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RESUMO

Esta dissertacdo tem o objetivo de analisar as qualificagcdes de usuarios em relagdo aos
problemas do transporte coletivo carioca. Trata-se de delinear, de um lado, as formas
pelas quais a critica ¢ elaborada por esses atores e se manifesta no mundo, e de outro, os
processos praticos instaurados pelo discurso critico na dindmica de publicizagdo da
questdo. Busco, em continuidade, investigar a fragilidade do processo de formagdo de
publicos associativos em torno desse fendmeno de mobilidade urbana. Procuro articular o
processo de formulacdo de criticas com a constru¢do de um problema publico urbano.
Para tanto, fundamento-me na analise de criticas de usuarios veiculadas na secao de um
jornal local dedicada a recebé-las e as divulgar e, eventualmente, em matérias — que
contenham discursos criticos — sobre o transporte coletivo realizado por Onibus
convencionais € do servico de corredores expressos BRT. Essa estratégia principal €
apoiada pelo conteudo de um relatério de reclamagdes elaborado pela ouvidoria da
Secretaria Municipal de Transportes (SMTR) da cidade do Rio de Janeiro. Os resultados
da pesquisa demonstram que o estabelecimento de um processo de extrema repetigao,
banalizagdo e generalizagdo de reclamagdes e contestacdes ao transporte esvazia a forga
da critica. Do mesmo modo, os publicos envolvidos na questdo formam-se de maneira
dispersa e ndo associativa, constituindo um especifico desenho de problema publico e de
acao nas arenas publicas. Em suma, no contexto analisado o discurso critico apresenta-se,
ele proprio, como possibilidade de “areniza¢dao” do fendmeno problematico.

Palavras-chave: Transporte coletivo, Rio de Janeiro, critica, arena publica, problema

publico, pragmatismo.



ABSTRACT

This thesis aims to analyze the qualifications of users about the problems of collective
transport means in Rio de Janeiro. The focus is outlining, on the one hand, the ways
criticism is elaborated by these users and is manifested in the pragmatic world, and on
the other, the practical processes established by the critical discourse in the dynamics of
publicizing the issue. I seek, in continuity, to investigate the fragility of the process of
formation of associative publics about this phenomenon of urban mobility. I try to
articulate the process of formulating criticisms with the construction of an urban public
problem. To do so, I ground the analysis on the critique of users published in a local
newspaper, in a section created to publicize that, and possibly on articles - which critical
content - about collective transport carried out by conventional buses and the BRT
expressway service. This main strategy is supported by the contents of a complaint
report elaborated by the Rio de Janeiro's Municipal Transportation Department (SMTR).
The results of the research demonstrate that the instauration of a process of extreme
repetition, trivialization and generalization of complaints and contestations to the
transport dilutes the force of criticism. Similarly, the public involved in this issue is
formed in a dispersed and non-associative way, constituting a specific design of public
problem and action in the public arenas. In short, in the analyzed context, the critical
discourse presents itself as a possibility of "arenization" of the problematic
phenomenon.

Keywords: Collective transportation, Rio de Janeiro, critic, public arena, public

problem, pragmatism.
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INTRODUCAO

Trabalho em Costa Barros e todos os dias tenho que pagar trés passagens para chegar. O
onibus da Transporte América, linha 665, ndo tem horario. Eles passam a cada 40 ou 50
minutos. Para chegar mais rapido, meu custo com transporte tem sido elevado. O descaso

¢ muito grande. (Jamile Bastos, Costa Barros, Zona Norte, 28/09/11).

E sempre esse empurra-empurra. Deveriam colocar mais dnibus, com saidas a cada cinco
minutos. Eles demoram muito e deixam a estagcdo lotados. Cheguei aqui (na estagdo de
Santa Cruz) as 6h e s6 consegui pegar o dnibus quase uma hora depois, para viajar em pé.

E um drama diario. (Arlene Felix, cuidadora de idosos, Santa Cruz, Zona Oeste,

15/04/15).

O estado dos 6nibus do Rio de Janeiro ¢ deploravel. Falta ar-condicionado e limpeza.
Entrar em um coletivo e ver uma barata deveria dar o direito a devolugdo da passagem. E
inaceitavel. E, no entanto, ndo ¢ rara essa situagdo. Claro que com o calor piora. Ficamos
entdo suados e submetidos s companhias desses seres que sdo nojentos. Dedetizagdo e
ar-condicionado sdo basicos para manter o transporte publico digno. E nem falei da

superlotacao e riscos envolvidos nisso. (Anonimo, 26/06/17).

Os trechos de falas reproduzidas anteriormente foram publicados pelo
: 1 ~ ;e .
jornal Extra” e representam reclamacdes de usuarios sobre o servigo de
transporte coletivo carioca operado por Onibus convencionais e¢ do sistema

2 o A . . . :
BRT* (Transporte Rapido por Onibus, em portugués), dois dos modais mais

relevantes do cendrio dos transportes no Rio de Janeiro. Trata-se de exemplos

! As falas de usudrios citadas nesta dissertagdo foram em sua maioria retiradas do jornal Extra. Por isso,
ndo discriminarei a fonte, salvo em algumas excegdes. O jornal ndo oferece informagdes detalhadas dos
responsaveis pelas falas, nem do modo pelo qual o texto foi enderegado ao periddico, se por cartas, ou via
e-mail. Entretanto, a fim de orientar a observacdo da amostra, apresento, sempre que possivel, o0 nome,
idade, profissdo e local de moradia dos leitores. As transcricdes das falas sdo textuais e manterdo as
grafias, regéncias e concordancias originais.

2 Ao longo da pesquisa esses termos serdo distinguidos porque os dois sistemas de transporte
operados por Onibus possuem diferengas marcantes, impactando a forma como usuarios
formulam suas criticas. No BRT, por exemplo, queixas referentes a desorganizacdo de filas nas
estacdes sdo frequentes e ndo aparecem no campo dos dnibus convencionais, pois este modelo
ndo funciona a partir de estagdes fechadas com catracas. Outro aspecto relevante no caso do
BRT refere-se a questdo de seguranca publica. Muitas criticas concentram-se em destacar casos
de assaltos a usuarios e depredacdes em estagdes, principalmente as localizadas na Zona Oeste.



de contestagdo contra aquilo considerado probleméatico ou injusto na
experiéncia citadina de circulagdo em uma grande metropole.

A partir desse objeto, esta dissertagao tem o objetivo de analisar as qualificacdes
de usudrios em relagdo aos problemas do transporte coletivo carioca. Busca-se
delinear, de um lado, a formas de efetivacdo (Werneck, 201221)3 da critica elaborada
por esses atores, € de outro, os processos praticos instaurados pelo discurso critico na
dindmica de publicizacdo da questdo. Busco, em continuidade, investigar a fragilidade
do processo de formacao de publicos (Tarde, 2005[1901]; Dewey, 2008[1927]; Cefali,
2011; 2012[2002]) associativos em torno de um fendmeno de mobilidade urbana
amplamente caracterizado como origem de transtornos, sofrimento e desrespeito para
a populacdo em questdo (fluminense em geral, especialmente a carioca). Essa
descricdo negativa ¢ frequentemente difundida na imprensa local, dispositivo de
amplificacdo e generalizacdo de reclamagdes dos usuarios/leitores.

A pesquisa concentra-se em analisar como a circulagdo de pessoas realizada
por Onibus e/ou BRT impulsiona a constituicdo de um tipo de publico especifico
conformador de um peculiar desenho de problema publico (Gusfield, 1963; 1981;
Cefai, 1996) na cidade do Rio de Janeiro. Semelhante questionamento norteard as
discussoes a respeito da formacdo e do eclipsamento de arenas publicas (Cefai,
2011; 2012[2002]) ndo associativas dedicadas ao tema. Veremos aqui como o
processo de dispersdo da critica contra o transporte elaborada pelos usuarios
configura uma dindmica possivel de “arenizacao” da questao.

Para tanto, debruco-me em grande parte na analise da critica como dispositivo
integrante do processo de formacgdo/dispersao de publicos, principalmente no seu
formato de denuncia publica (Boltanski, 2000[1990]). Criticar significa contestar
incorre¢des ou desacordos entre uma metafisica moral e uma pragmatica (Boltanski
e Thévenot, 1991; 1999). E o momento em que o individuo percebe que a situagdo
ndo estd transcorrendo segundo as convenc¢des que regem aquele momento (ou
simplesmente ndo da forma como ele gostaria/esperaria) e, por isso, rompe o

siléncio em busca de reparagao. Assim, a fundamentagao da pesquisa baseia-se na

A efetivagdo de uma critica (nos termos de Werneck, 2012a) compreende, a principio, simplesmente o
fato de ela ser definida como tal pelos atores em situagdo, sendo capaz de se concretizar no mundo social,
sem necessariamente produzir efeitos praticos na dinamica a qual é submetida — o que envolve uma
segunda efetivacdo, a de suas visdes de mundo alternativas.
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andlise de criticas ao transporte coletivo formuladas por usuérios e publicizadas pelo
jornal Extra. Com menor énfase serdo utilizados os dados referentes as reclamagdes
dos atores a Secretaria Municipal de Transportes (SMTR) do Rio de Janeiro.

Ha possibilidades distintas de se operacionalizar esse dispositivo, a critica. No
campo em andlise na pesquisa, constata-se a seguinte tipologia:

1) Critica a0 mundo: os usudrios contestam o modo como sdo tratados no transporte
coletivo. Caracterizam uma ordem problemadtica e de sofrimento: o motorista que ndo
para no ponto; a superlotacio em horarios de pico; o valor da tarifa, muitas vezes
encarecida pela necessidade de baldeagdes; a auséncia de aparelhos de ar-condicionado
nos Onibus e a precariedade estrutural da frota; os atrasos; as mudancgas de itinerario sem
justificativas (convincentes); o tempo elevado de locomocao entre pontos de partida e de
destino.

Os exemplos reproduzidos no inicio do texto representam parte de uma gama
maior de contestagdes ao mundo vivenciado por quem se locomove por meio de dnibus
no Rio e caracterizam momentos em que os atores explicitam a capacidade de criticar
(Idem, Ibidem) a ordem problematica em que estao inseridos.

2) Critica ao responsavel pela situagdo do mundo: o segundo topico
representa uma passagem analitica importante em relacdo a primeira, pois aqui se
estabelece um individuo ou grupo como origem da situagdo enquadrada como
indigna ou injusta. No Capitulo 1 veremos como o processo de imputar
responsabilidade (Scott e Lyman, 2008[1967]) ou culpabilidade4 (Misse e
Werneck, 2012; Werneck e Loretti, 2018) a alguém representa elemento importante
na generalizacdo da critica e consequente formulacdo de denuncias publicas
(Boltanski, 2000[1990]). No caso do transporte, Prefeitura, Secretaria de
Transportes e empresas concessionarias sao qualificadas pelos usudrios como
responsaveis (culpados) pela ordem problematica.

3) Justificagdes das criticas: ancorar-se em elementos sustentadores da critica
como legitima ¢ fundamental no processo de enquadramento de um outro como causa
de situacdes injustas. Boltanski e Thévenot (1991; 1999) propdem a justificagdo como
dispositivo moral que legitima essa agdo — e a justiga como competéncia fundamental

das criticas modernas — ¢ um processo de comprovagao (épreuve) como uma mecanica

* Ha diferencas nos modos de formulagdo de criticas e de coordenagio da agio (Thévenot, 2016[2006])
entre ambos. Essa questdo sera melhor discutida no capitulo 1.
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de demanda/oferta/avaliagdo de provas dessa legitimidade. Usudrios contestam aquilo
que definem como injustica no transporte a partir da mobilizagdo de categorias como
“sofrimento”, “descaso” e “desrespeito” para fundamentar a critica ao poder publico e
empresas privadas fornecedoras do servico.

4) Formas de concretizagdo da critica: manifestar-se na rua; fazer uma reclamagao
formal a Secretaria de Transportes ou uma dentincia ao Ministério Publico; reunir pessoas
descontentes com a mesma situagdo e reivindicar melhorias, mesmo que seja de forma
irbnica em paginas de Facebook; criticar de forma vaga/genérica, sem efetivar (Werneck,
2012a) dispositivos capazes de produzir efeitos na situagao qualificada como desajustada;
ou simplesmente ndo fazer nada diante do problema. Todas essas a¢des foram mapeadas
na pesquisa. A forma como sao instrumentalizadas representa um esvaziamento da forca
da critica, que se repete e se generaliza na opinido publica. Essa ¢ uma das caracteristicas
da fragilidade (Eliasoph, 1998) do processo de formacgdo de publicos associativos que
pautam a problematiza¢do da mobilidade de massa no Rio de Janeiro.

As criticas publicizadas na opinido publica permitem dimensionar duas escalas de
discussdo sobre o transporte coletivo carioca. De um lado, encontra-se a decomposi¢ao
desse servico publico em diversos fenomenos qualificados como problematicos,
configurando criticas mais objetivas (Werneck e Loretti, 2018). De outro lado, a jungdo
dessas pecas forma um “grande problema”, um mosaico, em que as criticas sdo
formuladas de forma Vaga5 (Idem, Ibidem) ao se referirem ao problema-transporte-
coletivo como um todo. O segundo dimensionamento atinge grau extremo de
generalizagdo, contribuindo para que demandas especificas dos usuarios sejam eclipsadas
pela forma conferida ao “grande problema”. Como em um mosaico, visto a certa

distancia, as pegas que o compdem acabam despercebidas em fun¢ao do desenho final.

SERVICO-SISTEMA, USUARIO-CLIENTE: CONTRADICOES NO
TRANSPORTE COLETIVO

O material empirico investigado traz uma ampla gama de termos mobilizados

pelos proprios atores sociais para se definirem. Os mais utilizados foram ‘“usuario”,

> As defini¢es de critica objetiva/vaga serdo melhor trabalhadas no capitulo 1.

16



e 1Y % ¢

“passageiro”, “morador”, “populaciao” e “trabalhador’®. Para simplificar a apresentagdo
ao leitor, optei por unificar essa categoria sob a primeira e a segunda dessas palavras,
consideradas por mim as mais adequadas para se referir a um ajuntamento de pessoas
que faz uso do servigo em questdo. Isso ndo significa que seja uma simples sinonimia, e
que essa operagdo ndo possa direcionar a andlise, de modo que a opg¢do por usuario
precisa ser discutida em suas implicagdes: o termo passou a ser amplamente empregado
no campo dos estudos sobre transportes a partir de 1997. Naquele ano foi langado o
projeto Transporte Humano: Cidades com Qualidade de Vida (Vasconcellos e
Brasiliense, 1997), encomendado pela Associacdo Nacional de Transportes Publicos
(ANTP)’, entidade considerada (pelo setor) referéncia na area de mobilidade urbana. O
projeto apresentava-se como uma espécie de manual de politicas publicas no que tange
ao ordenamento de vias para trafego de veiculos particulares e coletivos em médias e
grandes cidades brasileiras®. Naquele texto, a tomada de posi¢do em relacao ao emprego
da nomenclatura usudrio estava marcada pelo entendimento, a partir do ambiente
democratico inaugurado pela Constituicdo Federal de 1988, de que o transporte coletivo
¢ um servigo de competéncia estatal, portanto, de interesse publico.

No que diz respeito ao termo passageiro, em uma ocasiao anterior, Jussara Freire e
eu (2016) problematizamos tais questdes, ao contrastarmos os resultados de uma
pesquisa de iniciagdo cientifica sobre conflitos no transporte coletivo da cidade de
Campos dos Goytacazes com uma agenda de pesquisa empreendida por Isaac Joseph e
Gilles Jeannot (1995) sobre servigos publicos e a categoria usudrio na Franca e a de
passageiro no Brasil. Articulamos as observagdes de campo com as gramaticas
presentes na legislacdo que rege o tema da mobilidade urbana no Brasil. Sobre essa

questdo, concluimos o seguinte:

Mais adequado ao contexto brasileiro seria pensar o “servigo publico” como uma

modalidade diferenciada de transag¢do, j4 que, em muitos casos (os repertorios dos

® Apresento e analiso cada uma delas no capitulo 1.

" Ver: <http://www.antp.org.br/>.

8 As informagdes foram obtidas em um levantamento realizado por mim durante a realizagdo da pesquisa
de monografia de graduacdo em ciéncias sociais. Foram consultados os documentos e artigos elaborados e
publicados pela ANTP desde a sua fundagdo, em 1977. Antes da divulgagdo do projeto “Transporte
Humano”, o termo usuario foi utilizado de forma esparsa em 1979, 1981, 1986, 1989, 1990, 1994, 1995 ¢
1996. De 1997 em diante passou a figurar em todas as publicacdes da ANTP dedicadas a falar sobre
pessoas que circulam por meio do transporte coletivo.
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servigos de transporte coletivo urbano brasileiro sdo exemplares), o espirito que rege este
tipo de interagdo no caso francés ndo se apresenta como um repertorio de politicas
publicas brasileiras e ¢ geralmente fortemente mercantilizado. Isso explica, por exemplo,
o motivo pelo qual Isaac Joseph e Gilles Jeannot (1995) empregavam a nogao de
“usagers” para se referir aos usuarios de servigos de transporte coletivo (usudrios de um
servigo publico) e “agentes de servigo” como actantes de um “service public”, enquanto
que as transag¢des em torno dos transportes de 6nibus no Brasil se referem as categorias de
“clientes” ou de “passageiros”... No entanto, a cultura publica ndo ¢é, evidentemente,
cristalizada. Gilles Jeannot (1998; 2011) deu continuidade ao programa de pesquisa
inaugurado com Isaac Joseph, e analisou recentemente as mudangas de cultura de
servicos publicos franceses, observando que esta é cada vez mais impregnada por uma
gramatica liberal que também vem entremeando a categoria de “usudrio” com a categoria

de “cliente” (Freire e Gualande Junior, 2016, p. 53).

Nesse sentido, articulando os resultados da referida pesquisa com a investigagao
produzida na presente dissertagao, pode-se afirmar que o publico do transporte coletivo
nos contextos analisados (Rio de Janeiro e Campos dos Goytacazes) ¢ fortemente
atravessado por grandezas industriais e mercantis (Boltanski e Thévenot, 1991), na
medida em que ¢ encarado como um bem pago, € neste ambito, as pessoas esperam
tratamento adequado em relacdo ao prego da tarifa desembolsada. Muitas das criticas
encontradas no material do Extra estdo relacionadas a queixas em relagao ao alto valor
da “passagem” e sua ponderacdo diante da baixa qualidade dos servigos prestados.
Além disso, do ponto de vista legal-normativo percebe-se também o enquadramento do
transporte como transagdo comercial. A Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU), quando trata dos direitos dos usuarios, cita justamente a lei n. 8.078, de 1990,
o Codigo de Defesa do Consumidor, indicado como meio de garantia da efetivacdo de
direitos, referindo-se ao usudrio (consumidor — cliente).

Em contrapartida, a propria PNMU ressalta a necessidade de assegurar a
universalidade do transporte como uma politica publica de inclusdo dos cidaddos no
processo de desenvolvimento da cidade. Dessa forma, incorpora grandezas civicas
(Idem, Ibidem), ressignificadas de forma situada, nos momentos em que usuarios
contestam aquilo considerado injusto na prestacdo do servigo, tais como os obstaculos

enfrentados por idosos, deficientes fisicos e estudantes no acesso aos onibus.
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Compreender o transporte coletivo como um servigo publico no contexto carioca
(quicé brasileiro) implica a concomitancia de entendimento da ideia de um “sistema” de
circulagao, categoria frequentemente utilizada por empresarios do setor e por agentes
estatais. Entendo o termo sistema como algo que se reproduz em um processo de
ordenamento (sistematizagio) de agdes e rotinas. E uma espécie de funcionalidade
mantida, neste caso em andlise, por meio de processos licitatorios; regulamentagdes
estatais, como decretos, portarias e leis; processos administrativos proprios das
empresas ¢ referentes a organizacdo e operacionalizagdo do servigco; e as relagdes
estabelecidas com o poder publico relativas aos investimentos, como aquisi¢do de novos
veiculos e do estabelecimento dos reajustes tarifarios anuais. O resultado disso ¢ a
solidificagdo da imagem de uma dindmica que se apresenta como se assim o fosse desde
sempre, naturalizando os processos que o sustentam. Esse se torna, dessa maneira, um
fendmeno aparentemente complexo e de dificil modificagdo, impactando o modo como
as pessoas lidam com ele. Tal constatagdo corrobora a representacdo dos problemas do
transporte como um conjunto de realidades formadoras de um mosaico, em que as
criticas perdem forga porque se colocam de maneira repetitiva e banal, dispersando-se.
Nesse caso, o mosaico visto de um ponto de vista externo aparenta ser uma grande

questdo problematica que ndo se resolve e tampouco apresenta horizonte de resolugdo.

MULTIPLOS SENTIDOS DE ‘PUBLICO’

A proposta central desta dissertagdo estd ancorada na articulagdo entre a
publicizagdo de criticas e o processo de formagao/dispersdo de publicos. Diante da
diversidade de abordagens teoricas sobre este ultimo conceito, procurarei delimitar, em
linhas gerais, em que sentido o mobilizo analiticamente. Considero pelo menos quatro
vertentes de discussdes consolidadas sobre a nog¢do de publico.

A primeira delas pode ser encontrada na convergéncia entre as concepgoes de
Hannah Arendt (2016[1958]) e Jiirgen Habermas (2014[1962]), concentrados na questao
do poder e do declinio da esfera publica moderna. Em Arendt, especificamente, a
concepeao de publico refere-se aos fendmenos que podem ser vistos e ouvidos por todos

os integrantes de um determinado espago e tempo. A capacidade de alcangar o maior
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nimero possivel de pessoas e ampla divulgagdo ¢ caracteristica essencial do publico
para a autora. Nesses termos, ha um enfoque na questdo da visibilidade e da
acessibilidade dos acontecimentos. Ver e ser ouvido publicamente €, para ela, condi¢ao
para a construcao da realidade e, assim, para a propria nogdo de mundo como espago em
que os individuos vivem e se relacionam. A manuten¢do da condi¢do desse espago de
aparéncia ou esfera publica, somente € possivel por meio do poder, que nessa
concepgdo coloca-se como elemento oriundo da proximidade e convivéncia entre os
homens. Em Habermas, por outro lado, a no¢ao de publico remete-se a dois aspectos. O
primeiro refere-se, assim como em Arendt, a eventos acessiveis e amplamente
conhecidos pelos homens e mulheres em determinado contexto. O autor constrdi esse
primeiro significado em contraposicdo a nog¢do de eventos da vida privada, ambiente de
conhecimento e acesso restritos. O segundo aspecto sobre o publico representa aquilo
que conhecemos modernamente como a administracao estatal, formadora do que o autor
denomina de poder publico, responsavel por promover, idealmente, o bem-estar dos
cidaddos (dos publicos). De maneira mais abrangente, Habermas disserta a respeito de
uma esfera publica como congregagao de Orgdos estatais e da imprensa, € a instancia
onde a opinido publica — uvm modo de ver da multidao — circula. A comunicagdo e o
dialogo entre os homens ¢ o elemento preponderante no espago publico habermasiano.

Arendt e Habermas privilegiam aspectos relacionados ao poder e ao ato discursivo
nos espagos publicos, tornando-os eminentemente lugares de mediagdo e de certa
normatividade. Por esse motivo, ancoro-me em propostas analiticas concentradas nas
capacidades mobilizadas pelos atores diante de contestacdes, criticas e da necessidade
de justificagdo de seus atos. Apresento a primeira delas a seguir.

A segunda vertente de discussdo sobre os publicos ¢ a dos estudos de Goffman
(2014[1959]; 2010[1963]; 2012[1974]) acerca dos espagos publicos e das interagdes
face a face. O publico surge aqui como participante da cena teatral — a metafora
goffmaniana da vida cotidiana, centrada em apresentagdes de selves em interagao
segundo diferentes “roteiros” contextuais ritualizados — estabelecendo uma dimensao
relacional ligada as expectativas reciprocas de apresentagdo (presentation) dos
integrantes do palco e da plateia. A dramatizagdo das agdes ¢ fundamental para
estabelecer o convencimento e sensibilizar os publicos a se engajarem na relagdo com o

ator. Isaac Joseph (2000) foi um grande intérprete de Goffman na Franga, ao mesmo
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tempo que desenvolveu pesquisas proprias ancoradas no fundamento dramaturgico,
caracterizando o espaco publico como “mundo sensivel e observavel a partir da
descricdo densa de experiéncias citadinas ordinarias e de seus ambientes” (2007).
Joseph propde a nocdo de métiers du public (profissionais do publico) para designar
pessoas prestadoras de servigos em espagos publicos de grande movimentagdo, tais
como estacdes de trem e metrd, “locais-movimento”, nas palavras do autor.

A relevancia da abordagem dramatirgica para minha pesquisa de dissertacao
assenta-se no fato de as performatividades serem componentes primordiais no processo
de formulagao de criticas e demandas por justificacdo ou de piedade.

A terceira vertente somos conduzidos pelas palavras finais do topico anterior:
trata-se de uma sociologia dos problemas publicos e das arenas publicas. Ambas sdo
fortemente influenciadas pela concepgao de John Dewey (2008[1927]) acerca da nogao
de publico, entendida como uma convergéncia investigativa de um grupo de pessoas em
torno de uma questdo pautada por eles proprios como problematica. Joseph Gusfield
(1963; 1981) ampliou esse entendimento, propondo a ideia de problema publico,
orientado pelo seguinte processo: problematizagdo (definicdlo de uma situagdo
problematica) e publicizacdo (configuracdo de publicos afetados por esta situacdo).
Daniel Cefai (1996; 2012[2002]; 2011; 2014) debrucou-se sobre outra face dessa
dindmica, os embates nas arenas publicas, entendidas como uma espécie de forma
social na qual os atores disputam os rumos das acdes em relacdo aos problemas,
passando pela busca da captagdo da atengao publica como forma de generalizacdo
extrema da questdo e da procura por apoio (demonstrarei ao longo da pesquisa que esse
processo ndo ¢ incontorndvel). No caso apresentado neste topico, as investigagdes
realizadas pelos pesquisadores citados apontam para a formagdo de publicos
associativos, engajados em agdes coletivas em busca de alteragdo de uma dada ordem
problematica. O material empirico da presente dissertacdo aponta justamente para a
possibilidade do ndo associativismo do publico de usuarios do transporte coletivo,
demonstrando a fragilidade do formato associativista no campo em questdo e apontando
para outro modelo.

Por fim, a quarta vertente parte das conclusdes do topico anterior e refere-se a
proposta de Gabriel Tarde (2005[1901]), para quem o publico seria uma multidao

dispersa, em que a influéncia reciproca dos seres se caracteriza como uma agdo a
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distancia. Essa definicdo se coloca a partir da concepcao do autor sobre a opinido e os
modos de propaga¢do e contagio, possiveis por meio da figura do publicista (jornalista)
como alguém responsavel por disseminar ao maior nimero possivel de pessoas as
opinides distantes. Lido no contexto do século XXI, essa premissa ¢ expandida para
outras esferas da vida social, como, mais atualmente, a das redes sociais, responsaveis
em grande medida por proporcionar a intera¢do entre os atores. Antes mesmo delas,
porém, a televisdo em especial os telejornais e ainda o radio, também desempenham o
papel de conectar telespectadores distantes em torno de uma questao comum.

Partindo da ideia de Tarde (2005[1901]), “o publico se forma como uma
coletividade puramente espiritual, como uma disseminacao de individuos fisicamente
separados e cuja coesdo ¢ inteiramente mental” (p. 5), configurando-se como um
ajuntamento “racional” capaz de agir reflexivamente. Em contrapartida, a multiddo
seria caracteristica da proximidade fisica dos homens (no sentido de aglomeracdao no
mesmo espaco), e representaria um aspecto “irracional” da a¢do, na medida em que
poderia, rapidamente, tornar-se incontroldvel, tomada por um desejo irrefletido de
agir, muitas vezes, a partir do uso da forca. De forma divergente a proposta tardiana,
Robert Park (2007[1975]) preferia pensar a oposi¢do, € ndo a convergéncia, como
elemento fundador da nogdo de publico. Os atores, ao se oporem mutuamente,
construiriam a afirmacao de si diante dos demais e fomentariam a competi¢do entre os
individuos. Essa agdo teria a capacidade de formar ajuntamentos munidos de espirito
critico sobre a realidade, a partir dos dissensos reflexivos sobre o mundo elaborados
por cada um. Diferentemente, a multidao (nesse ponto a convergéncia com a ideia de

, . . . ~ . 9
Tarde ¢ evidente) seria uma massa desorganizada e ndo reflexiva’.

% B preciso registrar a presenca de uma tradi¢io antropologica brasileira acerca das interfaces entre espago
publico, moralidades, cidadania, sensibilidades juridicas e hierarquia social. Os trabalhos de Roberto DaMatta
(1979; 1985), Roberto Kant de Lima (1991; 2001) e Luis Roberto Cardoso de Oliveira (2011) sdo
representativos dos dilemas das relagdes sociais em espagos publicos. Mesmo ndo tendo desenvolvido questdes
especificas sobre a nogdo de publico, tal abordagem torna-se relevante na medida em que, mesmo apresentando
muitas distingdes, concentra-se em analises etnograficas sobre o espaco publico como uma dimensdo
privilegiada para problematizar conflitos e formas de contestacdo a uma ordem problematica, principalmente
em contextos urbanos, como no caso do transporte coletivo carioca. Por questdes metodologicas — como a
auséncia de etnografia — e analiticas — como o distanciamento de uma concep¢do mais habermasiana de publico
— escolhidas para a dissertagdo ndo empregarei detidamente tal abordagem nas analises.
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JUSTIFICATIVAS

A escolha do transporte coletivo como campo para analisar as interfaces entre a critica e
processos de formagao/dispersdo de publicos remete-se a meu curso de graduagdo e a minha
experiéncia na iniciacdo cientifica, ocasido em que desenvolvi em conjunto com Jussara
Freire uma pesquisa (Freire e Gualande Junior, 2016) sobre os conflitos entre usuarios,
motoristas, despachantes e fiscais da Prefeitura nas filas e terminais de 6nibus de Campos dos

Goytacazes, cidade de médio porte localizada no Norte Fluminense. Anteriormente a

elaboragao daquela pesquisa, eu exercia a profissao de fiscal do transporte coletivo municipal
na cidade. Essa experiéncia permitiu iniciar as observagdes de campo com certa familiaridade
em relacdo a criticas e indignacdes dos passageiros, bem como dos proprios fiscais de
transporte. Deparei-me com uma série de limitagdes decorrentes da convergéncia entre a
experiéncia de trabalho com uma nova experiéncia de pesquisador. Por exemplo, no inicio,
concentrava-me preferencialmente nos fiscais, compartilhando seu ethos profissional,
indignando-me com o desrespeito a regulamentacdo que havia aprendido durante a
preparagdo do concurso publico. Frequentemente angustiava-me pelo desrespeito a
gratuidade, a auséncia de acessibilidade para os deficientes fisicos e as condi¢des de trabalho
a que eram submetidos despachantes, cobradores e motoristas. A pesquisa de campo nos
pontos de dnibus em que atuava profissionalmente permitiu desnaturalizar meu olhar e iniciar
o exercicio de compreensao dos variados pontos de vista “nativos” também presentes nesses
mundos.

Ao longo de nossas observacoes, as filas apresentaram importantes dimensdes
da dinamica do transporte coletivo da cidade geralmente desconsideradas nos estudos
dessa tematica. Sio momentos nos quais podemos apreender formas de ordenamentos
de fluxos de passageiros, bem como sua administragdo, a partir dos pontos em que se
iniciam a experiéncia de circulacdo coletiva. Muitos dos conflitos analisados ocorriam
nos instantes anteriores ao embarque nos Onibus, permitindo, assim, explorar os
diferentes ordenamentos morais presentes nas a¢des dos usudrios. A figura do “furador
de fila”, em muitas ocasides, causava tensdes entre os participantes do momento da
espera compartilhada. De outra maneira, idosos, deficientes e estudantes
frequentemente discutiam com despachantes e motoristas quando eram impedidos de

entrar no Onibus antes dos demais usuarios. Havia uma tendéncia entre os funcionarios
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das empresas de Onibus a dar preferéncia de embarque aos “pagantes”, em detrimento
aos “ndo pagantes”™, mesmo esses wltimos estando amparados por leis federais e
municipais sobre a gratuidade e preferéncia de acesso aos coletivos™. Dessa forma, a
fila se baseia em principios de equivaléncia lembrados em momentos de disturbios,
que, dependendo do curso da negociagdo, se encerram ou nao em conflito aberto. Em
diversas ocasides, esses distirbios podiam também se traduzir em tumultos na entrada
do Onibus, “empurra-empurra” ou trocas de acusacdes. A analise situacional foi
articulada com a legislacao que rege o transporte, principalmente no que se referia aos
direitos dos usuarios e nos modos de ordenar a oferta do servigo. Essa estratégia nos
possibilitou analisar as ressignificagdes e reapropriacdes do arcabougo normativo € os
modos como grandezas industriais, mercantis e civicas (Boltanski e Thévenot, 1991;
1999) entravam em conflito nas situagdes.

Uma das questdes nao respondidas naquele trabalho girava em torno do lugar do
transporte na agenda publica local, com o intuito de compreender o processo pelo qual
ele se construia ou ndo como problema publico. Na passagem ao mestrado, propus
justamente preencher essa lacuna, mas no contexto da cidade do Rio de Janeiro. Nesse
sentido, a presente pesquisa tem o objetivo de analisar as qualificacdes atribuidas aos
problemas do transporte e seus efeitos nos modos de engajamento dos atores na
formacao/dispersao de publicos nao formatados segundo o modelo do movimento social
e da cruzada moral. Ancoro-me na proposta das sociologias pragmatica e pragmatista
(Boltanski e Thévenot, 1991; Cefai e Joseph, 2012[2002]; Thévenot, 2016[2006];
Freire, 2013; Werneck, 2013). Em tal abordagem, os seres sdo dotados de capacidade
moral e critica, sdo agentes competentes (Garfinkel, 2018[1967]) que lidam com os
desafios surgidos nas interacdes face a face, principalmente em espacos publicos
urbanos. Evidencia-se a referéncia a performatividade (Goftman, 2012[1974]) da acao
publica em arenas de disputa sobre uma questdo pautada por publicos (Cefai, 2011;
Dewey, 2008[1927]) como problematica e, consequentemente, demandante de solugdes.

Proponho, entdo, analisar o processamento da critica de usudrios em

referéncia a eficacia de operacionalizagdo do modelo de transporte vigente na

10 Categorias “nativas” difundidas entre os operadores do transporte de Campos.

1 Estatuto da Cidade (lei n. 10.257, de 2001); Plano Diretor de Campos dos Goytacazes (lei n. 7.972, de
2008); Politica Nacional de Mobilidade Urbana (lei n. 12.587, de 2012); Estatuto do Idoso (lei n. 10.741,
de 2003); Passe Livre Estudantil; Lei de Promocao da Acessibilidade para Deficientes Fisicos e Pessoas
com Mobilidade Reduzida (lei n. 10.098, de dezembro de 2000).
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cidade do Rio de Janeiro. Para isso, fundamento-me na proposta de andlise de
momentos de publicizacdo de criticas (Boltanski e Thévenot, 1991) de atores em
momentos criticos (idem, 1999). Os resultados da pesquisa apontam para a
presenga de diferentes valéncias nos efeitos de uma mesma critica apresentada em
momentos distintos, podendo representar ruptura da situacdo ou manutengdo da
mesma. Busco descrever e interpretar de que maneira os usuarios do sistema de
transporte formulam criticas contra o que consideram problematico. Assim, a
pesquisa ndo se debrucga sobre o sistema de transporte em si, mas o utiliza como
campo privilegiado e representativo para mapear tipos de formulagdo e circulagdo
de criticas, denuncias publicas (Boltanski, 2000[1990]) e demandas por
justificacdo e piedade. Ao mesmo tempo, observo como se manifesta um
fendmeno que pode ser tratado em uma dimensdo como apatia (Bajoit, 1988), em
outra como slack moral (Werneck, 2015) e ainda em outra como evita¢do da
politica (Eliasoph, 1998) por parte dos usudrios. Estes, recorrem a critica contra o
poder publico e empresas concessionarias por meio de chavdes e lugares-comuns,
em um esquema de generalizagdo e repeticdo daquilo que ¢ percebido como
origem de sofrimento e transtornos diarios. A rotinizagdo da critica constatada no
jornal carioca observado se assemelha aos resultados encontrados nas observagdes
de situacdo em terminais de 6nibus de Campos dos Goytacazes.

O transporte coletivo urbano da cidade do Rio de Janeiro e de sua Regido
Metropolitana tem sido estudado nas ciéncias sociais ao longo dos ultimos tempos sob
diferentes enfoques tedricos e metodologicos. A abordagem analitica presente nesta pesquisa
busca apresentar outra modalidade possivel de andlise, com énfase na critica circulante sobre
ele. Em outros trabalhos, como os de Janice Caiafa (2002), Herndn Mamani (2004) e Vittorio
Talone (2015), encontramos discussdes tangenciais sobre aspectos da critica, mesmo que ndo
a tomem como objeto de andlise. Caiafa (Ibidem) constr6i uma narrativa sobre o modelo de
transporte carioca e as relagdes conturbadas entre patrdes e trabalhadores das empresas de
onibus, apresentando em seu estudo as insatisfagdes compartilhadas entre os membros do
segundo grupo sobre esse quadro relacional problematico. Em Mamani (Ibidem) a critica
surge a partir das formulagdes de operadores do transporte informal na Regido Metropolitana
do Rio na tentativa de regulamentagdo do servigo. Por fim, Talone (Ibidem) apresenta a

desconfianca como dispositivo de preservacdo de si e de bens pessoais entre usuarios de

25



onibus, os quais, evidenciam insatisfacdes com a sensagdo de “inseguranga’ vivenciada nas
viagens didrias nesse tipo de transporte coletivo. Proponho explorar uma dindmica pouco
discutida nos trabalhos anteriores, voltada para a analise das criticas em sua relagdo com a
ideia de publicos concentrados em qualificar o transporte como um “problema que ndo se

resolve”, investimento académico que este projeto pretende realizar.

METODOLOGIA

A pesquisa se fundamenta na andlise de criticas de usudrios veiculadas em um
jornal local, e eventualmente em matérias — que contenham discursos criticos — sobre o
transporte coletivo realizado por 6nibus convencionais ¢ do servico BRT. Essa estratégia
principal ¢ apoiada pelo conteido de um relatério de reclamagdes da ouvidoria da

Secretaria Municipal de Transportes (SMTR) da cidade do Rio de Janeiro.

A critica na midia

A andlise das contestagdes presentes no material jornalistico abarcou o periodo
entre 2008 e 2017. Esta escolha esta ajustada ao ritmo da politica carioca: 2008 marcou
o fim do segundo mandato do prefeito Cesar Maia, substituido pelo peemedebista
Eduardo Paes. Esse ultimo realizou uma série de reformulagdes no sistema de transporte
coletivo urbano do Rio de Janeiro, principalmente em relagdo aos 6nibus, por meio de
uma licitagdo para concessdo do servigo e a implementagdo do sistema BRT, em 2012.
Assim, o fio temporal permite apreender os modos como se delinearam tais
reformulagdes e, mais especificamente, o sentido conferido a elas por parte dos
usuarios, membros de entidades interessadas e agentes estatais.

Na pesquisa, mapeei todas as reportagens veiculadas pelo jornal Extra cujo tema
principal se remetesse aos Onibus convencionais e/ou os do BRT. A escolha por aquele
periddico se deve especialmente por seu perfil de atuacao: segundo veiculo de maior
circulagdo no Rio de Janeiro, o Extra apresenta uma linha editorial classificada
habitualmente como popular — com um perfil mais informal, e a presenca forte do que

os jornalistas chamam de “prestagdo de servigo” (movimentos do jornal de oferta de
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servicos a seus leitores, em geral em resposta a alguma deficiéncia de atendimento
governamental a esse respeito) e com concentragao local e direcionamento as classes
de menor poder aquisitivo, contando com um noticiario mais centrado no Rio de
Janeiro e em questdes mais cotidianas da cidade. Além disso, € pertencente ao grupo
Infoglobo, proprietario do jornal de maior circulagdo do estado, O Globo, de perfil
mais de classes B e A, e que costuma compartilhar material com o Extra. Assim, este
acaba por trazer tanto um perfil quanto o outro a respeito de varios temas — permitindo
captar criticas de varias classes e localidades. No caso especifico do didrio popular,
ele conta com uma se¢cdo denominada “Carta Branca/Comunidade”, em que leitores
enviam® criticas, sugestoes e reclamagdes a respeito da ma prestagdo de servigos
publicos como saude, iluminagdo de ruas, coleta de lixo, manutencdo de calgamento e
tubulagdes de agua e esgoto, além de transporte coletivo. Ademais, do ponto de vista
da logistica da pesquisa, o jornal disponibiliza seu acervo no formato digital a um
preco modico. Também mapeei falas “nativas” surgidas em reportagens especificas
sobre os Onibus, tais como as recorrentes a greves de motoristas e cobradores,
acidentes com vitimas fatais, aumento da tarifa, a chamada “racionalizacdo” do
sistema ocorrida em 2015 ¢ 2016™ ¢ a implementagio dos corredores de BRT, a partir
de 2012.

Foram classificadas 432 falas de usudrios para a pesquisa. Nas referéncias a elas
ao longo do texto, optei por identifica-las com todas as informagdes contidas
originalmente, tais como nome da pessoa, profissdao e bairro de onde fala. Os dados
foram tabelados ano a ano de forma crescente, de modo a seguir as alteragdes ocorridas

cronologicamente na politica de planejamento da mobilidade urbana carioca.

2.0 envio pode ser realizado por cartas enderegadas a sede do Extra, ou por meio de seu contato de e-
mail. Ambas as possibilidades estdo disponiveis desde 2008. Nos tltimos anos, evidencia-se o fato de o
endereco eletronico ter sido utilizado com mais frequéncia.

3 A denominada “racionaliza¢io” do sistema foi posta em pratica na gestio de Eduardo Paes. Previa a
diminuicdo do nimero de veiculos nas zonas Sul e Centro, e 0 aumento da oferta nas zonas Oeste e Norte;
extingdo de linhas e reordenamento de itinerarios e pontos finais; implantacdo e aperfeicoamento da
bilhetagem eletrdnica — com o Bilhete Unico Carioca (BUC), modelo que permite realizar uma baldeacio
pagando apenas uma tarifa no periodo de duas horas; instalagdo de GPS nos 6nibus para monitoramento 24
horas; implementacéo de algumas integra¢fes com o sistema de metr6 e vans do transporte alternativo; entre
outras medidas. A grande questdo envolvendo essa agdo de reordenamento refere-se & insatisfacdo dos
usuérios com a mudanga de itinerdrios e extingdo de linhas, que passaram a exigir maior nimero de
baldeagGes, aumentando o tempo de deslocamento, e em alguns casos, necessidade de pagar por mais uma
passagem.
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Essa abordagem permitira descrever os processos de publicizagdo de
criticas, compreendendo a midia jornalistica como uma caixa de ressondncia para
atores em momentos de indignacdo e denuncia. O jornal atua como ponto de
convergéncia para o que Gabriel Tarde (2005[1901]) concebeu como opinioes
dispersas, substrato utilizado pela figura do publicista (jornalista) para difundir
concepgdes de mundo de grupos sociais especificos — 0s usudrios e os problemas
enfrentados no transporte, por exemplo. A amplificagdo de informacdes e
reivindicacdes por meio dos jornais ¢ ferramenta importante para o envolvimento
de publicos em causas singulares com pretensdo de generalidade. Ao mesmo
tempo, quando recorrem a esse tipo de estratégia de difusdo de insatisfacdes, os
usuarios do transporte procuram pressionar o poder publico e as empresas
concessionarias a sanarem as irregularidades atribuidas a elas como causa ™.

Para tanto, coloco entre parénteses o cardter do proprio jornal como actante
relevante na discussdo a fim de, tirando partido de sua légica operacional fundada
justamente na critica, tratd-lo heuristicamente apenas como suporte das falas aqui
analisadas. Segundo Werneck (2004), o jornal, como ator moral, tem seu
moralismo como fundamento técnico da sua propria atividade formal: toda matéria
jornalistica se fundamenta em uma dindmica de apontamento de um fato relevante
e um questionamento das responsabilidades pelo mesmo, buscando-se apontar
responsaveis e por vezes culpados. Nesse sentido, ele pode ser entendido como um
empreendedor moral ou como mantenedor de regras, ambos no sentido de Howard
Becker (2008), isto ¢, como um agente mobilizador de posturas criticas e de
verificagdo da realidade. Coloca-se como “fiscalizador” de regras e portador da
tarefa de criticar desvios, principalmente aqueles referentes a atos de agentes

<

publicos, submetidos a preceitos bastante proprios a uma “vulgata moderna” —
como os descritos por Habermas (2000[1985]): “legalidade™, “impessoalidade”,
“moralidade”, “publicidade” e “eficiéncia” do servigo publico, além de “corre¢do
politica”, defesa “dos direitos humanos” e outros valores “universais”. Usudrios

procuram o jornal para formular dentncias porque acreditam na divulgacdo de suas

1 Veremos no Capitulo 1 como esse processo pode ser lido a partir da nogio de dentincia publica
de Boltanski (2000[1990]), colocada como operagdo de evocagdo da opinido publica com o
intuito de difundir a0 maior nimero possivel de pessoas uma condicdo pautada como injusta ou
indigna.
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demandas e na forga moral de tal canal de amplificacio — apresentado como
“quarto poder”, fiscalizador dos outros. Buscam ainda iniciar um processo de
“correcao” do comportamento de homens publicos e atingir a atengdo dos
destinatarios, tanto de leitores, como os proprios alvos das contestacdes. Para
inicio desse processo, por parte do periodico, € necessario ocorrer a identificagdo
de que algo de errado — segundo principios morais “médios” que regem a vida em
comum e o funcionamento de 6rgaos e cargos publicos — tenha ocorrido ou esteja
ocorrendo. Assim, inicia-se um procedimento de investigacdo dos fatos, em que
sdo reunidos e apresentados os pontos de vista daqueles identificados como os
responsaveis pela ordem problematica, de testemunhas e, em geral, de especialistas
sobre o tema. O encadeamento de atores, os fatos selecionados e as estratégias
utilizadas pelo jornal para publicizar os acontecimentos estd contido em duas
légicas: a primeira delas refere-se as preferéncias politicas e ideoldgicas dos
periddicos (em geral, diluidas em sua “correcdo politica”); a segunda concentra-se
nos aspectos referentes ao ethos profissional e uma esfera mais formal do
funcionamento de um jornal. As analises desta pesquisa estardo circunscritas a
segunda logica. O esquema pode ser mais bem compreendido a partir do quadro a

seguir:
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DO MUNDO AO JORNAL

l OCORRENCIAS |

A,
1 JORNAL |

Y
SELECAO/
PUBLICIZACAO
REFERENTE A BENS
E/OU PROBLEMAS
PUBLICOS

A,
MATERIA:
FALA CRITICA
E ENUNCIATIVA

Y
| PUBLICO |

Figura 1: O roteiro de publicizagdo de temas pelo jornal.
Elaboragao propria a partir da descricdo de Werneck (2004).

O esquema anterior exemplifica 0 modo como ocorréncias da vida cotidiana
podem tornar-se relevantes a ponto de ocupar as paginas de um jornal. Tem lugar nele
um processo de selecdo dos fatos a partir de pardmetros circunscritos a relevancia e
pertinéncia de fatos de interesse coletivo, sejam relacionados a bens publicos sejam
referentes ao que denomino na pesquisa como problema publico. Em ambos os casos ha
o entendimento, por parte de jornalistas, de que o fato em questdo tem potencial de
sensibilizacdo da atengdo publica, principalmente quando se referem a agentes publicos,
ocasido em que o empreendedorismo moral do jornal torna-se evidente. A partir da
selecdo dos conteudos a serem publicados elabora-se a matéria, espaco discursivo que
se estrutura em torno de uma fala critica sobre o fato trazido a tona. Fala critica porque
estrutura critica: como diz ainda Werneck (2004), a principal tecnologia desenvolvida
no jornalismo moderno foi tornar estrutural sua pratica moral(ista). Os principais
géneros de texto jornalisticos seguem um roteiro cuja base ¢ a ideia de “investiga¢do™:
enuncia-se um fato “de interesse publico” (assim definido por ser algo que ou atende
distintivamente ao bem comum ou que, o que ¢ mais comum, o desrespeita ou ameaga
desrespeitar); aponta-se o responsavel por aquilo; vai-se ouvir esse responsavel, a fim

de o corroborar (se for algo “bom”) ou o interpelar (se for algo problematico); e se vai
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ouvir outros agentes, para colocar em perspectiva aquilo que foi produzido nos outros
passos (o que em geral ¢ chamado de “repercussdao”). A partir disso, a enunciacdo da

matéria ¢ composta pelo seguinte roteiro formal:

ROTEIRO DA MATERIA JORNALISTICA NOTICIOSA

LEAD
(O QUE, QUEM,
ONDE, PORQUE)

.

INFORMAGOES/
OPINIOES DE
TESTEMUNHAS/
ENVOLVIDOS

\ 4

‘ACCOUNTS’ DE
RESPONSAVEIS

!

OPINIOES/
AVALIACOES/
EXPLICAGCOES DE
ESPECIALISTAS

Figura 2: O roteiro de constru¢do de matérias jornalisticas.
Elaboragao propria a partir da descrigdo de Werneck (2004).

O lead (ou lide) ¢, no jargdo jornalistico, a parte mais importante da
matéria (e, em geral, o paragrafo inicial), em que se encontram as informagdes
basicas (o qué? quem? como? onde? por qué?) sobre o contetido. Os accounts
sdo as justificagdes ou desculpas apresentadas pelos responsaveis identificados
na matéria como pertinentes a questdo problematica. As testemunhas
apresentam sua versdo dos fatos, como atores afetados direta ou indiretamente
pela questdo. Por fim, especialistas sao convocados a analisar o acontecimento.
Estes dois ultimos agentes comparecem como produtores de provas no processo

~ o i 15
de comprovacdo (épreuve) constituido pela matéria™.

15 A ~ . .

A sequéncia representada na figura 2 pode sofrer alteragdes, como a seguinte: em temas polémicos, o
reporter pode deixar para ouvir os responsaveis por ultimo, munindo-se antes de um conjunto de analises
criticas produzidas por especialistas previamente consultados.
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Assim, por exemplo, se um grande musico langa um disco importante, o jornal
reconhece a isso como fato de interesse publico. Vai ouvi-lo para compreender porque o
disco € bom; e ouvira um critico (que podera falar na matéria ou escrever um texto a parte)
e eventualmente podera ouvir um testemunho (o que ¢ mais raro). Mas, por outro lado, se
um fato ocorre e conquista interesse publico, ele em geral o sera por representar um
problema ou a possibilidade de um: por exemplo, digamos, uma reorganizacao das linhas de
onibus de uma cidade. O jornal, nesse caso, apresentard o novo perfil das linhas e mostrara
porque ele € problematico; ouvira passageiros, dando voz a suas reclamagdes; buscara ouvir
a Secretaria de Transportes e/ou as empresas para que se expliquem; e provavelmente
ouvird um engenheiro de transportes de uma universidade ou 6rgdo independente, para
conferir o verniz de cientificidade exigido pela problematizagdo e apresentar provas mais
tangiveis (Chateauraynaud, 2004; Werneck e Loretti, 2018) que o mero testemunho de
usuarios (afinal, partes interessadas).

Dessa maneira, o uso do material jornalistico para a pesquisa centrou-se menos nos
textos elaborados pelo Extra e especificamente nas falas de leitores publicadas pelo
periddico — seja em matérias seja em manifestagdes espontaneas. De todo modo, no espago
conferido aos cidaddos para apresentarem suas reclamacdes e demandas a respeito de
servigos publicos “mal” prestados, o veiculo segue o ritual formal apresentado. As
denuincias sdo encaminhadas pelo jornal aos responséaveis identificados nas reclamagdes, os
quais podem respondé-las na mesma secao (o que de fato muitas vezes ocorre). Quando a
questdo assume grandes propor¢oes (como acidentes constantes, por exemplo), especialistas

sdo chamados a opinar.
Os repertorios de documentos

Nesse ambito, serd analisado também um relatério obtido junto a Secretaria
Municipal de Transportes do Rio de Janeiro (SMTR)' que trata das reclamagdes de
usudrios enviadas a esse orgdo piblico por meio do canal de comunicagdo 1746'. O

documento abarca justamente o periodo entre 2008 e 2017 e oferece apenas os tipos de

% O documento foi obtido por meio do uso da lei federal n. 12.527, de 2011, referente ao acesso a
informagdo em repartigdes publicas. A solicitacdo foi realizada virtualmente no site da Prefeitura.

" Numero e site da Central de Atendimento da Prefeitura do Rio, que recebe reclamagdes e demandas dos
moradores da cidade referentes a servigos diversos, como fiscalizagdo de taxis, 6nibus e vans, iluminagao
publica, remogdo de entulho, reparo de buracos em vias, limpeza de rua, ouvidoria e acesso a informagao.
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demanda e a quantidade em relagdo a cada um dos itens elencados, tais como questdes
referentes ao estado de conservagdo dos veiculos e o tratamento dos operadores do sistema
em relacdo ao publico. O teor das reclamagdes ndo foi fornecido pela SMTR porque,
segundo o orgdo, havia a possibilidade de identificagio dos reclamantes, o que ¢

legalmente proibido.

O SERVICO DE TRANSPORTE COLETIVO CARIOCA

Este topico apresenta resumidamente o modelo de transporte operado por
onibus convencionais ¢ do BRT no Rio de Janeciro. Juntos, os modais
transportam mais de um bilhdo de passageiros anualmente na cidade®®,
consolidando-se como o primeiro e o terceiro mais utilizados pelos cariocas. O
metrd surge como segundo meio de locomogdo em numero de usuérios. E
composto pelas linhas 1, 2 e 4% operando apenas no territorio da cidade do Rio,
assim como o VLT (Veiculo Leve sobre Trilho), presente na regido central —
entre Rodoviaria e Aeroporto Santos Dumont — ¢ composto por duas linhas®. O
sistema ferroviario operado pela Super Via possui significativa participagdo
como meio de locomogao de pessoas na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
(RMRJ) e entre o suburbio da cidade e o Centro. A composi¢ao de oito ramais®
interliga boa parte da Baixada Fluminense e bairros da Zona Oeste ¢ Norte
Carioca a regido central da capital do estado, caracterizando-se como modelo de

transporte intermunicipal.

8 As informagdes relativas aos onibus e ao BRT foram elaboradas pela Prefeitura do Rio de Janeiro,
disponiveis no site “Transparéncia da mobilidade”. Os dados sdo referentes a todo o ano de 2017 e foram
colhidos  junto  aos  consorcios  controladores do  servico.  Disponivel  em: <
http://www.rio.rj.gov.br/dlstatic/10112/7690063/4211011/RD0O201712IndicadoresporConsorcioJanaDezd
€2017.pdf>. Acessado em 04/04/2018. No que tange ao Metro, VLT e Trem, os dados foram retirados dos
balangos financeiros encontrados nos sites das empresas concessionarias e sdo referentes aos anos de
2017 (Metro e VLT), e 2016 (Trem). Disponivel em: <
file:///C:/Users/Ailton%20Gualande%20Jr/Downloads/DF%202017%20MTR.pdf>. Acessado em
13/04/2018; <http://www.vltrio.com.br/api/demonstrativo_financeiro_file/18>. Acessado em 26/12/2018;
e <https://www.supervia.com.br/sites/default/files/supervia_release resultados dezl16 0.pdf>. Acessado
em 2612/2018.

1% Informacdes disponiveis em: <https://www.metrorio.com.br/>. Acessado em 27/12/2018.

20 Informagao disponivel em: <http://www.vltrio.com.br/>. Acessado em 27/12/2018.

! Deodoro, Santa Cruz, Japeri, Paracambi, Belford Roxo, Saracuruna, Vila Inhomirim e Guapimirim.
Informacdes disponiveis em: <https://www.supervia.com.br/pt-br/mapa-de-estacoes>. Acessado em
27/12/2018.
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A delimita¢do da pesquisa em observar criticas presentes no servi¢o prestado por
onibus se deve, primeiramente, ao fato de a proposta analitica recair sobre modais
presentes apenas na cidade do Rio de Janeiro. A inclusao do BRT se baseou em ele ser
um meio de transporte também operado por dnibus — mesmo que apresente diferencas
quanto ao funcionamento, ndo apenas técnicas, mas aos olhos dos passageiros — ao
mesmo tempo que ¢ alvo frequente de reclamagdes. Assim, a pesquisa restringiu-se as
contestacoes de usuarios a dois modelos rodoviarios de mobilidade urbana de massa.

Portanto, o metrd, VLT e trens nao foram contemplados como objetos de analise.

Modal Nuimero de usuarios
Onibus convencionais 897.947.568
Metr 244.700.000
Trem 181.000.000
BRT 175.129.815
Veiculo Leve sobre Trilho (VLT) 10.000.000

Tabela 1: Demanda anual do sistema de transporte coletivo da cidade do Rio de Janeiro (em milhdes).
Elaboragao propria.

O servico de transporte realizado por 6nibus convencionais organiza-se a partir do
Rio Onibus, sindicato que retne as empresas controladoras do servico na cidade do Rio
de Janeiro. O BRT possui um modelo de operagdo diferenciado, mas o consorcio
controlador é composto pelas mesmas empresas filiadas ao Rio Onibus.

Antes de ser operacionalizado pela iniciativa privada, o transporte rodoviario de
passageiros na capital fluminense era realizado por meio de uma empesa publica. A
Companhia de Transportes Coletivos do Estado do Rio de Janeiro (CTC/RJ) foi criada
em 1962%, ainda no antigo Estado da Guanabara. Em 1975, a empresa passou a ser
administrada no modelo de economia mista, em que o poder publico mantinha 51% das
acdes controladoras®. Pouco a pouco, as linhas da CTC foram repassadas & iniciativa
privada, até que em 1997 ela foi finalmente extinta. Nos 13 anos que se seguiram a essa

Gltima data, o transporte de 6nibus carioca foi operado juridicamente por meio de

22 1 ein. 196, de 08 de outubro de 1962.

**Decreto-lei n. 41, de margo de 1975. Disponivel em:
<http://alerjlnl.alerj.rj.gov.br/decest.nsf/0/bO0edafl f6533£fda003256b2e00699917?0OpenDocument™.
Acessado em 29 de julho de 2018.
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permissdes, tendo a licitacdo no modelo de concessdo ocorrido apenas em 2010%. O
certame foi o primeiro do tipo ocorrido no Rio. O transporte coletivo de passageiros €
caracterizado pela Constituicdo Federal de 1988 como um servico publico de
competéncia estatal. No entanto a prépria Carta Magna (art. 175) admite a possibilidade
de terceirizacdo dessa obrigatoriedade, por meio de concessdo ou permissao a empresas
ou consorcios interessados. Nessas condicdes, esses ultimos passam a ser fiscalizados
pelo poder concedente®.

Atualmente, 38 empresas operam o transporte por onibus na cidade, sendo, em
sua grande maioria, as mesmas ja atuantes no setor no momento anterior a licitacdo. As

concessionarias estdo divididas em quatro lotes, explorando diferentes areas da cidade:

Santa Cruz

Transcarioca

Figura3: Mapa contendo o0 nome dos consorcios e as areas de atuagdo de cada um.

Em 2008, ultimo ano de Cesar Maia na Prefeitura do Rio de Janeiro, o projeto de
corredores expressos exclusivos para onibus foi apresentado pelo Comité Olimpico Brasileiro
ao Comité Olimpico Internacional. Era colocado como inovacdo de mobilidade urbana de
massa e integrava o projeto de postulacdo da cidade a sede das olimpiadas e se fundamentava
em trés pontos principais: vias segregadas%, pagamento pré-embarque27 e veiculos de alta

capacidadezs. Em relagdo ao planejamento, o modelo era capaz de ser implementado

24 A concessdo caracteriza-se pelo compromisso firmado entre empresa privada e Prefeitura, por meio de
um contrato de outorga do servigo de transporte. O concessionario deve submeter-se a regulamentagdo e
controle do poder concedente. Para efetivacdo, depende de uma lei propria. Em contrapartida, a permissao
— consistindo em uma autorizagdo do poder publico para uma empresa privada explorar economicamente
uma atividade — caracteriza-se pela unilateralidade e precariedade, ou seja, ndo depende de lei para ser
autorizada, podendo ser revogada a qualquer momento (Vasconcellos, 1997, p. 135).

2> A regulamentagdo de tal pratica esta contida na lei n. 8.987, de 1995.

26 Significa dizer vias exclusivas para trafego dos veiculos do modal.

2" 0 modelo de bilhetagem eletronica (bilhete Gnico) foi implementado apenas no ano de 2010.

28 Segundo informagdes contidas no site da concessiondria do BRT, cada veiculo articulado e biarticulado
possui capacidade média para transportar entre 200 e 270 passageiros, respectivamente. Disponivel (on-
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rapidamente (cerca de dois anos) a um custo relativamente baixo. Atualmente, o BRT opera a
partir de trés corredores expressos — TransOeste, TransOlimpica e TransCarioca. A

TransBrasil estava prevista para ser entregue em 2016, mas ainda se encontra em construcao.

Corredor Itinerario Extensao

TransOeste Barra da Tijuca x Santa Cruz x Campo Grande 60 km
TransCarioca Barra x Penha x Ilha do Governador (Aeroporto Galedo) 39 km
TransOlimpica Recreio x Deodoro 26 km
TransBrasil® Deodoro x Aeroporto Santos Dumont (via Av. Brasil) 28 km

Tabela 2: Corredores expressos do BRT, itinerarios (inicio e fim nos dois sentidos) e extensdo dos corredores.
Elaboragao propria.

line) em: <http://brtrio.com/conheca>. Acesso em 24 de maio de 2018.
% Informagdes constituidas por projegdes presentes no projeto inicial do empreendimento.
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CAPITULO 1
CIRCULACAO E AMPLIFICACAO DA CRITICA AO
‘PROBLEMA’ TRANSPORTE COLETIVO

Este capitulo tem o objetivo de analisar as formas pelas quais a critica ao
transporte coletivo do Rio de Janeiro circulou, nos ultimos dez anos, na imprensa local
e na ouvidoria da Secretaria Municipal de Transportes (SMTR). Trata-se,
especificamente, de delinear os agenciamentos de atores no processo de formulacao de
dentuncias sobre o que consideram problematico no transporte. A abordagem permitira
compreender estratégias de publicizacdo de indignagdes ancoradas em competéncias
morais (Boltanski e Thévenot, 1991) e nas capacidades criticas (Idem, 1999) dos

usuarios de onibus convencionais e dos corredores do BRT.

A DENUNCIA PUBLICA COMO FORMA POSSIVEL DA CRITICA

Analisar modos de contestacdo publicizados ao/pelo publico significa
concentrar-se na capacidade e nas estratégias de generalizacdo e de envolvimento de
um discurso critico. A problematizacdo dessa questdo passa pela constru¢do de um
modelo fundamentado nos casos (affaires) como dispositivos privilegiados de andlise.
Para Elisabeth Claverie (1998), o termo designa uma forma politica em que se
explicita uma controvérsia envolvendo grupos antagonistas, tornando-se assim, um
modelo geral de demonstragdo da critica. Em termos pragmaticos, o caso torna legivel
uma auséncia de consenso ocasionada pela disjun¢do entre dois mundos, um real, e
problematico, e outro ideal, ajustado a projecdes e desejos dos atores. No transporte
coletivo carioca, esse desajustamento evidencia-se por meio da presenca de conflitos
envolvendo usuarios, concessionarias ¢ Prefeitura. Processos de coordenagao e fricgao
entre ordens de grandezas civicas e mercantis (Boltanski e Thévenot, 1991; 1999)
estdo no cerne das controvérsias presentes nas relagdes entre esses grupos. A
mobilizacdo da proposta de Claverie (Ibidem) permite ler tal questdo a partir da
transformacgdo do processo pesquisado em um caso e na retransformagao deste tltimo
em uma causa (questdo) a ser disputada pelos atores envolvidos. O continuum

processo-caso-causa ¢ idealizado pela autora como algo semelhante a um processo
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judicial, em que surgem figuras como os acusados e o acusador. Inseridos nessa
construc¢do, obviamente faz-se necessaria a presenga de um juiz, ator responsavel por
mediar o conflito e emitir juizos de valor sobre as agdes em quest€1030. O publico é o
responsavel por exercer tal missdo. Cabe analisar a partir daqui o processo de
contestagdo as formas pelas quais o servigo de transporte coletivo ¢ ofertado
cotidianamente, tornando-se caso privilegiado para problematizar modos de
formulagdo e publicizacao de criticas na cidade do Rio de Janeiro.

Para a montagem desse esquema de compreensdao do mundo social, ancoro-me
na discussdo realizada por Luc Boltanski (2000[1990]) a respeito da dentncia
publica como dispositivo de operacionalizacdo da forma caso. Inicialmente o autor
propde romper com as abordagens da sociologia e da histéria social quanto a
distingdo promovida em relacdo aos modos de agdo social e individual de se
publicizar uma injustica. Assim como em outros trabalhos (Boltanski e Thévenot,
1991; 1999), ele opera a partir da tentativa de superagdo da dicotomia
agente/estrutura ou individuo/coletivo. A aposta se baseia no desenvolvimento de
uma analise capaz de abarcar concretamente ambas as dimensdes, assim como o0s
processos pelos quais nos movemos entre uma escala e outra nos momentos em que
somos colocados diante de desafios gramaticais (Idem, Ibidem).

A caracteristica fundamental de uma denuncia publica estd no fato de o
denunciante precisar convencer outras pessoas sobre a concretude de uma injustiga,
buscando agregar essa audiéncia (sua forca) a proposta de contestacdo. Para isso,
mobiliza provas indicadoras da real necessidade e pertinéncia da acusag¢do, com o
objetivo de que possa ser transportada para a agenda pﬁblica31. Desse modo, a questao
precisa ser reconhecida por um publico (Tarde, 2005[1901]; Dewey, 2008[1927]; Cefai,
2011) como problema que os afeta.

Sem o suporte de um numero significativo de apoiadores (de um publico), a
denuncia publica tende a fracassar na tarefa de captar atengdo e, consequentemente, se
efetivar (Werneck, 2012) como dispositivo de definicdo de uma situa¢do (Thomas,

1923) enquadrada como problematica.

%0 As referéncias sobre a denuncia publica utilizadas por Claverie remontam ao artigo intitulado “La
dénonciation” (1984), produzido por Boltanski, com colaboragdo de Darré e Schiltz, e depois publicado
como capitulo em Boltanski (2000[1990]).

' Nogdo caracterizadora de assuntos pautados e discutidos no ambito da opinido publica, capazes
conformar o que Nina Eliasoph (1998) denomina de public speech.
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O denunciante precisa oferecer provas de que o caso em questdo seja capaz de se
generalizar, sensibilizando a opinido publica. Para isso ser possivel, ¢ primordial que a
denuncia seja capaz de contestar uma injusti¢a vista como um problema passivel de
acometer a vida de qualquer um dos atores componentes dos publicos, sem restri¢des de
tempo e lugar. Um dos modos de atingir esse fim estd no ato de reconhecer que uma
situagdo seja dolorosa, para que, por meio da dentincia, possam ser pleiteadas acdes que
equalizem os problemas (Gusfield, 1981). Um principio fundamental nesse processo ¢ a
sinalizag¢do do carater de “normalidade” da contestacdo, ou seja, a clara definicdo de nao
ser um sentimento egoista ou extremamente subjetivo, ¢ de que ndo tenha origem em
delirios. Isso deve garantir que a denuncia ndo seja passivel de contestacdo ou que
consiga refutar qualquer argumento contrario a ela, conformando assim elementos
cruciais para sua aceitacado e suporte. Em sintese, criticar uma acdo ou situagdo
corresponde a tornar publico um sentimento de insatisfacdo. Essa agdo tem o intuito de
pressionar os responsaveis pelo disturbio a repararem essa condi¢do, assim como seus
modos de agir. Tal quadro tem grande capacidade de provocar atores externos a
tomarem medidas no sentido de sanar a injustica contestada.

O panorama inicial foi construido por Boltanski a partir da andlise de cartas
enviadas por leitores ao jornal francés Le Monde entre 1979 e 1981. O recorte do
material se deteve aos manuscritos em que se evidenciava a presenca de uma vitima,
fosse ela um ente individual ou coletivo. No meu caso, a analise recaiu sobre as
contestagdes apresentadas pelos usudrios de transporte ao jornal Extra e a Secretaria
Municipal de Transportes nos ultimos dez anos. O material possibilitou perceber
claramente um volume grande ndo apenas de denuncias publicas, nos termos de
Boltanski, mas também de categorias construidas a partir de estatisticas oficiais sobre o
numero ¢ o conteudo de reclamagdes de usudrios aos 6rgdos competentes. Nesse
sentido, as vitimas estdo claramente definidas — os usuarios. Ao mesmo tempo, em
grande parte, estes ultimos encarnam o papel de denunciantes. Ministério Publico e
orgdos de fiscalizagdo como Procon surgem em momentos especificos como
formuladores de denuncias e ag¢des de resolucao de problemas. De outro lado,
empresarios de Onibus e Prefeitura sdo qualificados como perseguidores, responsaveis
pela manuteng¢do dos transtornos enfrentados por quem usa 6nibus. Esse esquema forma

aquilo que Boltanski (2000[1990]), denominou de sistema actancial da denuncia. O
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modelo ¢ inspirado na ideia de Bruno Latour (2000) sobre a agéncia dos actantes e as
competéncias mobilizadas por eles para agir de forma ajustada as regras gramaticais de
concretizagao das agdes. Cada personagem € um actante (Greimas, 1966), no sentido de
um ente (pessoa ou coisa) que determina a situacao e o curso das agcdes. No modelo das
economias da grandeza (Boltanski e Thévenot, 1991), a condicdo do actante ¢ definida a
partir de estados (definidores de posicdes hierdrquicas puramente situadas e
potencialmente temporarias), as grandezas, acionadas em cada momento de disputa,
alterando-se de forma situada e infinitesimal. Os usuarios demonstram grandeza grande
como vitimas e denunciantes na medida em que denunciam um suposto desequilibrio no
compromisso entre a cité civica e a mercantil (caracteristico das relagcdes de concessao
publica) nas agdes de gestores publicos e de empresarios. O pagamento da tarifa ¢
admitido pelas pessoas, legitimando o cardter mercantil da relagdo; no entanto, o
tratamento “indigno” a uma populacdo dependente do transporte coletivo para se
locomover, escancararia a énfase na busca pelo lucro em detrimento do bem-estar de
usudrios e do fornecimento adequado do servigo, gerando a sensa¢do de injusti¢ca para
os afetados. Em outros momentos, os agentes estatais assumem a posi¢ao de grandes
como denunciantes, quando repreendem os chamados “vandalismos” e “depredagdes”
de Onibus, estagdes e terminais, apelando para o “dever” dos cidaddos de preservar o
“bem publico”, de interesse coletivo®.

O modelo da denuncia publica se completa a partir da introdu¢cdo de um quarto
actante, o juiz, aquele possuidor da prerrogativa de conferir um juizo ao fato para o qual ¢
chamado a opinar. Também pode mediar a relagcdo conflituosa. Como vimos no inicio do
capitulo, Claverie (1998) entende o publico como o responsavel por ocupar a fungdo de
julgador de um caso e seus desdobramentos. No trabalho de Boltanski, o jornal, por meio
de seu corpo editorial selecionava cartas com conteudos capazes de cumprir requisitos de
“normalidade” e generalizagdo em termos do grande publico de leitores. Assim, o periddico
também se colocava como juiz da contenda, filtrando os assuntos ¢ demandas tipicas do
“interesse publico”, tornando-as relevantes o suficiente para serem publicadas.

No caso explorado nesta pesquisa, as criticas amplificadas pelo jornal Extra, e

aquelas contidas no sistema de dados da ouvidoria da SMTR, estdo incluidas em uma

3 Acdo muitas vezes eclipsada pela possibilidade de uso da forga do aparato coercitivo policial para
resolver questdes de violéncia, afastando a necessidade de agregar o apoio do publico em todos os
momentos.
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realidade pablica33 amplamente compartilhada sobre o que sejam os problemas do
transporte coletivo carioca. Ao longo de dez anos, as reclamagdes sobre os Onibus
convencionais ¢ 0 BRT apresentaram-se de forma recorrente, constante, em uma sec¢ao
do Extra dedicada as demandas da populacdo sobre os servigos publicos e outras
competéncias estatais. Isso possibilita, assim, um ponto de convergéncia da propagacao
de opinides acerca do assunto construidas pelo publico (Tarde, 2005[1901]) disperso de
usuarios, representado também por paginas de Facebook, mensagens/grupos de
WhatsApp, pelos telejornais e pela conversagdao (Idem, Ibidem) cotidiana em pontos e
estagdes de Onibus, por exemplo. Por outro lado, momentos como greves de
rodovidrios, aumento das tarifas e implementacdo de mudancas no sistema de
mobilidade urbana, por exemplo, sdo ocasides em que o jornal se debruga sobre a
cobertura dos eventos, publicando niumero ainda mais expressivo de criticas de usuarios.
Nesses casos, mais do que juiz desse sistema actancial, o jornal se configura também
como um poderoso acusador, operando como caixa de ressonincia de denuncias da
populacdo insatisfeita, mas também formulando suas proprias contestagdes ao sistema
de mobilidade urbana de massa®. De outro modo, no mesmo periodo, a SMTR manteve
canal aberto para recebimento de reclamagdes semelhantes aquelas veiculadas pelo
periédico. No entanto, a ouvidoria do 6rgdo desempenha apenas o papel de juiz,
crivando as demandas recebidas entre aquelas correspondentes a problemas do
transporte de responsabilidade do poder publico e aquelas ndo enquadradas nesse
escopo. Os dois meios de publicizacdo de insatisfagdes formam as cenas publicas
(Cefai, 2011), em que tém lugar acontecimentos marcadores da constru¢do de arenas
publicas (Idem, Ibidem)gs.

O modelo de andlise da dentncia publica proposto por Boltanski (2000[1990])
organiza-se a partir da coordenacgdo entre agdo e relagdo estabelecidas pelos actantes.
Dispostos em um esquema grafico, o primeiro eixo ordena o material de contestacdo

conforme o grau de proximidade ou alteridade (afastamento) relacional determinado

¥ Nogio utilizada por Gusfield (1981) para se referir a fatos compartilhados por expressivo nimero de
pessoas em determinada sociedade. O drama publico, no sentido de encenagdo, ¢ elemento fundamental
no processo de definicdo de uma realidade publica, pois difunde (partilha) uma experiéncia individual que
se conecta, por identificagdo reciproca, aquelas presentes no grupo. Usuarios encaram os problemas do
transporte de forma compartilhada, generalizadas através das dentincias na agenda publica.

% Meu objetivo aqui é analisar as criticas veiculadas no periddico, enxergando-o como dispositivo de
enorme capacidade de dessingularizagdo de dentincias, a0 mesmo tempo que compde a opinido publica.
% O entendimento de arena publica utilizado na pesquisa sera melhor discutido no Capitulo 2.
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entre os actantes. No segundo eixo estdo contidos os polos de acdo que se caracterizam
como singular ou coletivo. Para o autor, agir conforme essas diferentes escalas expoe
estratégias, ao mesmo tempo que efetiva resultados distintos da dentincia.

O esquema ¢ denominado como dispositivos de codificacdo, baseados nos papéis
desempenhados por denunciante, vitima e perseguidor, enquadrados em agdes
mobilizadoras de dispositivos que ora remetem a casos singulares ora a casos coletivos,
generalizaveis. De outro modo, as relagdes entre os actantes estdo situadas em
diferentes graus de proximidade e alteridade (afastamento), formando o segundo
esquema de dispositivos de codificacao.

O Grafico 1 resume o esquema estruturador de modalidades possiveis de dentncia
publica. A representacdo de acdo e de correspondéncia entre seres descrita nele se refere
ao enquadramento denunciante-vitima-perseguidor. O exame atento de cada um dos
quadrantes (A, B, C, D) permite situar os casos de dentncia analisados nesta pesquisa
no campo representado em D. Isso significa que a contestacao relativa ao transporte se
caracteriza por ser dirigida em nome de um grupo — os usudrios — essencialmente
difuso, no sentido de nao se organizar de forma associativa concreta, mas sim
abstratamente, como propoe Gabriel Tarde (2005[1901]). Apesar de os componentes do
ajuntamento serem facilmente identificaveis — pessoas que utilizam 6nibus —, as agdes
de dentncia entre eles ndo tém lugar de maneira coordenada. Nesse sentido, eles nio

mantém relagdes de proximidade com o grupo representado pelos perseguidores.
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Utilizagao de recursos coletivos.
Administracdo, em nome da
coletividade, de litigios entre

individuos que seguem sendo
designados pelo seu nome proéprio

Denunciante se coloca como
representante de um coletivo e fala
em primeira pessoa do plural. A
vitima esta associada a uma causa
constituida e perseguida por uma
Instituicdo ou grupo

| PROXIMIDADE |

Nivel elevado de singularidade
dos actantes e das relagdes que

os unem. A vitima realiza por si

mesma a denuncia e assinala
alguém préximo a ela. Nenhuma
instancia coletiva a cargo do caso

I ALTERIDADE

Denuncias cujo objeto sao
casos rapidos, pontuais, sem
lagos anteriores entre actantes,
geralmente casos ocorridos nas
ruas e outros espacos de circulagao
ou grande concentracao de pessoas

A

SINGULAR

| D

Grafico 1: Escalas de actancia, segundo Boltanski, 2000[1990].

Elaboragao propria.

A primeira observacdo a ser feita sobre esta constatacao refere-se ao fato de que

no caso do transporte nem sempre a vitima fala em nome da coletividade em si. Muitas

vezes as reclamagdes sao formuladas a partir de uma base de experiéncia singular, ou

seja, o reclamante fala de um caso ocorrido no ambito pessoal, tal como quando ¢

“deixado para trds no ponto pelo motorista que ndo para”. De todo modo, ocasides

como estas sdo extremamente recorrentes no transporte, configurando-se uma critica

publicamente reconhecida e identificada por grande parte dos usuarios. Constitui assim,

uma realidade publica (Gusfield, 1981) compreendida como problematica imbuida de

relevancia para ser publicizada. O lugar-comum ocupado por cada um dos passageiros

do transporte legitima a produg¢do do discurso contestador, ao mesmo tempo que

contribui para desarmar a for¢a da critica, pois refere-se a uma situagdo problematica

passivel de ser criticada por qualquer um dos usuarios com a mesma intensidade.

De outra maneira, tanto em relacdo ao BRT quanto aos 6nibus convencionais, a

maior parte das denuncias ocorre por meio da ascensdo em generalidade de um “eu”

reclamante sobre algo que afeta um “nos”, qualificados com os termos “populacao”,
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“usuarios”, “passageiros”, “trabalhadores” e “moradores”. Cada uma destas expressoes
esta atrelada a uma forma de publicizar as insatisfagdes:

1) O uso do termo moradores engloba situagdes em que ha dificuldades para
entrar e sair de determinados bairros da capital fluminense. O numero reduzido de
coletivos e a escassez de linhas em dire¢do ao Centro, por exemplo, sdo constantemente

mobilizadas:

Os moradores do sub-bairro Oiticica, em Campo Grande, pedem a concessdo para uma
linha de 6nibus saindo da Praca do Oiticica para a Praga Tiradentes, com carros saindo de
30 em 30 minutos, a partir das 4h da manha. Estamos sem condugdo para o Centro. (Rui

Barbosa, Campo Grande, Zona Oeste, 28/06/08).

2) O termo trabalhador ¢ evocado para enfatizar o carater de desconforto de
individuos quando “precisam chegar em casa descansados apds um dia inteiro de
trabalho”, o que se torna muitas vezes dificil por conta dos problemas que enfrentam,
tais como tempo de espera elevado nos pontos e a propria estrutura precaria desses
espacos. Ao mesmo tempo, as queixas se voltam contra a precariedade do servigo em si,

dificultando a locomogao ao trabalho.

E muito triste precisar usar o BRT. Estd sempre lotado, mal conseguimos respirar. Os
horarios sao irregulares. Troquei o trem pelo BRT, mas estou vendo que sdo dois
transportes abandonados. Pagamos nossos impostos em dia e precisamos chegar
descansados em casa apds um dia de trabalho cansativo. (Lucia Souza, M¢ier, Zona

Norte, 10/06/15).

3) As categorizagdes usuarios, passageiros € populacao nao apresentam variagdes
significativas quanto a forma como sdo empregadas. De maneira geral, sdo utilizadas
para denunciar “abusos e desrespeitos” das empresas de Onibus, e o “descaso” do poder

publico em garantir “dignidade” as pessoas:

Nao ¢é possivel que a SMTU ndo tome uma atitude quanto a linha de 6nibus 910,

Madureira-Bananal. Os veiculos ndo oferecem o minimo de conforto, além de passarem
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por altos intervalos de tempo, principalmente a noite. Os usuarios sdo muito prejudicados.

(Marcos Mello, Madureira, Zona Norte, 29/03/08).

A linha que faz o trajeto Campo Grande-Mangaratiba, via Palmares, s6 disponibiliza
veiculos velhos e sujos. Além disso, os carros com ar-condicionado pingam agua do teto
nas poltronas. O trajeto foi alterado sem nenhuma justificativa, atrasando a viagem dos
passageiros em cerca de 30 minutos, num total desrespeito aos usuarios. Isso sem falar na

irregularidade dos horarios. (Jorge do Carmo, Campo Grande, Zona Oeste, 19/01/13).

Acho um completo absurdo o servi¢o oferecido pela viagdo Santa Maria para a populagdo
que depende de 6nibus. Sou passageiro da linha 764, linha da empresa que faz o trajeto
entre a Estrada Pau da Fome, em Jacarepagud, e o bairro Madureira, na Zona Norte. A
demora ¢ tanta que chego a ficar uma hora e 40 minutos aguardando esse Onibus passar
pelo ponto. Quando serda que os empresarios vdo melhorar a qualidade dessa linha?

(Rodrigo Cantalice, 30/03/13).

A recorréncia das mesmas insatisfagdes reproduzidas pelos atores sociais ao longo
dos anos parece nao ter forca suficiente para gerar grandes transformacgdes na realidade
do transporte. Constitui, assim, um quadro de aparente incorporagdo das deficiéncias
como caracteristicas constituintes do servigo, impossibilitando a projecdo de uma
alternativa considerada ideal de funcionamento®®. Do ponto de vista de instituicdes
externas a organizagao da mobilidade urbana, como o Ministério Publico, o Judiciario, o
Procon e a propria imprensa, observa-se uma atuagao intensa ao longo dos ultimos dez
anos. As entidades ocuparam, em diversos momentos, o lugar de actante denunciador e
amplificador da voz dos insatisfeitos, alcando o transporte coletivo a agenda publica.
Em alguns casos, foram impulsionadas pelas recorrentes reclamagdes de usuarios em

suas ouvidorias ou editorias.

UMA SOCIOLOGIA DA CRITICA E DO ACORDO

As justificagdes sdo elementos centrais na abordagem utilizada nesta pesquisa. A

pessoa que critica necessariamente deverd justificar-se, tornando justos os termos e

% Veremos como casos pontuais de indignagdo — acidentes de dnibus com mortes, por exemplo — podem
romper esse esquema.
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condigdes a partir dos quais critica — e, consequentemente, inscrevendo a critica
também no justo. Desse modo, o modelo das economias da grandeza (EG), proposto por
Boltanski e Thévenot (1991; 1999), torna-se ferramenta fundamental para compreender
como lidamos com a pluralidade de julgamentos morais com que nos confrontamos
diariamente, e os modos como formulamos justificativas para nossas agdes.

Os autores propdem a ideia de regimes, diferentes registros de competéncias
usados pelos atores para avaliar formas pelas quais fendmenos podem ser passiveis de
acontecer no mundo (universo pratico no qual os fendOmenos se tornam concretos).
Boltanski (2000[1990]), especificamente, propde para a agdo diferentes regimes, ou
seja, maneiras de concretiza-la em situagdo. S3o quatro regimes de agdo: justica, agape,
Jjustesse (justeza) e violéncia. O modelo ¢ inspirado na gramatica gerativa de Noam
Chomsky (1969) e na releitura antropoldgica de Bruno Latour (2000[1987]) sobre a
ideia narratoldgica de actante (proposta pelo linguista Algirdas Greimas). Gramadticas
sdo entendidas como sistemas avaliativos utilizados como planos metafisicos
conectados a dimensao praxiologica da vida concreta. Elas asseguram a compreensdo da
acdo praticada por alguém, desde que esteja em consondncia com o0s regramentos
definidores da situacdo e entendidos por todos como passiveis de serem concretizadas
em contextos especificos. O ator competente serd aquele que demonstrar a capacidade
de se ajustar segundo a fala recomendada a situacdo (regimes, portanto, sdo tipos de
gramaticas, nos quais a énfase esta depositada na variabilidade do processo avaliativo).
No caso de minha pesquisa, analisarei o regime de acdo em justica (e, em menor grau,
um regime avaliativo baseado na piedade), o qual, segundo Boltanski e Thévenot (1991,
1999) se fundamenta originalmente em seis cités (metafisicas de ordenamentos
fundadas na grandeza do justo) distintas que puderam ser descritas em um primeiro
movimento analitico deles: mercantil, industrial, civica, doméstica, inspirada e o da
opinido®’. A cité, portanto, ordena sensos do justo dos atores diante de situacdes em
que precisam prestar contas de suas acdes. Esses ordenamentos se alternam — embora
possam também se coordenar — de acordo com o contexto no qual estejamos inseridos.
Caracterizam-se como metafisicas morais oriundas de representagdes de ordenamento
que orientam as a¢oes dos atores ao nivel da experiéncia ordindria, em outras palavras,

se conectam com a praxiologia (mundos). Os regimes, € consequentemente as cités,

¥ Em um segundo momento, ampliagdes foram incorporadas ao modelo, como, entre outras, a proposta
de uma cité por projetos de Boltanski e Chiapello (2009[1999]).
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sdo situados e plurais. Assim, Boltanski e Thévenot adotam uma abordagem que pode
ser classificada como situacionista metodolégica (Ciccourel, 1964; Collins, 1981;
Knorr-cetina, 1981; Joseph, 2000), levando em consideracdo as situagdoes como
momentos de coordenacdo entre atores, e assim, privilegiada para analise, segundo as
defini¢des dessa abordagem metodologica.

A expressao nomeadora do modelo baseia-se na ideia de que cada ordem de
grandeza conta com uma economia propria, a0 mesmo tempo que o conjunto delas
representa uma pluralidade de grandezas valorativas que, pela proposta do modelo
analitico, podem ser medidas. Dessa forma, as situagdes sdo compostas por atores a
ocuparem estados de grandeza grandes e por aqueles ocupando estados de grandeza
pequenos. O resultado dessa relagdo se obtém, de um lado, a partir da ideia fundamental
de equivaléncia, ou seja, os seres apresentam diferentes grandezas igualadas na situagao
em um sistema de explicitacdo da equivaléncia entre elas (o bem do grande e o bem do
pequeno se equivalem), permitindo assim se falar em uma distribuicdo de grandezas.
Por outro lado, o processo de equivaléncia baseia-se no movimento de investimento e
sacrificio ocorrido por meio do empenho em uma formula de investimento, ou em
investimentos de forma (Thévenot, 1986) capazes de estabelecer uma relacdo estavel
por um periodo de tempo e investida de generalidade, tornando-a passivel de se
justificar (efetivar em termos de justiga).

A partir do exposto, compreende-se que objetivo primordial de Boltanski e
Thévenot esta em analisar as formas pelas quais os atores entram em acordo no mundo
social. Para isso, rompe-se com tradi¢cdes sociologicas baseadas ora em microanalises
ora em macroanalises para se privilegiar a relagdo entre ambas. O problema a ser
respondido pelo modelo das EG recai sobre o fato de a sociedade ser possivel apesar
dos conflitos constitutivos a ela. A violéncia ndo ¢ tratada como fundamento de
fenomenos a serem analisados no regime de justica, uma vez que representa a
impossibilidade de se estabelecer acordos em torno de conflitos.

O modelo das economias da grandeza, inserido no campo do pragmatismo
francés, ¢ ainda conhecido por representar uma sociologia da capacidade critica
(Boltanski e Thévenot, 1999), clara oposicao a proposta bourdieusiana de sociologia
critica. A capacidade critica caracteriza-se pelo fato de os atores serem capazes de

operacionalizar categorizagdes e qualificagdes sobre situacdes consideradas injustas.
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Dessa forma, a friccdo entre condutas pautadas a partir de diferentes ordenamentos de
justica pode culminar em um momento critico (Idem, Ibidem). Esse instante caracteriza-
se pela percepcao de um dos atores de que algo estd errado e, consequentemente, nao ¢
possivel manter-se calado®. A insatisfacio gera uma performance no mundo exterior
segundo modos de justificacdo que se remetem a diferentes ordenamentos de grandeza,
entendidas como as mais justas a serem acionadas no desacordo, e que sustentam os
sensos de justica de quem as mobiliza. Desse modo, imersos no regime de justiga, o ator
competente ¢ aquele capaz de justificar-se da maneira mais ajustada aos principios
norteadores da situagdo da qual faz parte. Para isso, age segundo gramdticas, guias
sobre formas de falar e de agir, permitindo o uso da criatividade pelos atores.

O modelo da EG contribui para a compreensdo dos modos como usudrios,
gestores publicos e operadores do transporte se coordenam entre criticas e justificagdes
uns aos outros, em um movimento que coloca suas agdes a prova de forma constante.
Os resultados da pesquisa apontam para o fato de os ordenamentos civico, mercantil e
industrial serem os mais presentes nas relagdes entre os atores em questdo. Cada um dos
ordenamentos carrega em si um principio superior comum norteador das agdes e da
coordenacdo entre os individuos. Segundo Boltanski e Thévenot (1991, 1999), no
mundo civico ha predominancia do interesse de seres coletivos, as relagcdes devem ser
dessingularizadas, ligadas as coletividades e imbuidas de solidariedade e igualdade. Em
suma, ndo had espago para relacdes baseadas em interesses individuais. No mundo
mercantil, o preco e a troca de produtos (servigos) sao os guias das agdes. Por fim, o
mundo industrial se caracteriza pela produtividade, a eficiéncia, os critérios estatisticos,
mensuraveis e técnicos, o vinculo funcional e competéncia proﬁssionalgg.

A anélise do material empirico utilizado na pesquisa (principalmente o jornal)
permite perceber um imbricamento entre mundos a partir das compreensdes dos
usuéarios acerca dos sentidos do justo. Em um plano ideal e juridico®, a oferta do
servigo de transporte coletivo estaria inscrita em duas légicas de funcionamento: a

civica e a industrial. No primeiro caso, os principios regentes se fundamentariam no

% Ha situagdes como as demonstradas por Alexandre Werneck (2015; 2016), em que a critica ndo acarreta
ruptura radical com o curso das agdes. A zoagdo ¢ a marra, por exemplo, sdo dispositivos de jocosidade
presentes nas relagdes sociais capazes de modular os efeitos da critica.

* Cité e mundo sdo formas de pacificar diferencas entre os seres com maior e menor grandeza, ou seja, de
estabelecer equivaléncias.

0 Conforme a legislagdo constante na nota nimero 11.
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acesso e uso do servigo a todos os cariocas de forma igual e universal, mesmo para
aqueles que se beneficiem de gratuidade da tarifa — o que s6 é concedido, nesse
plano, por prerrogativa legal (e, portanto, com base em uma equivaléncia de bens).
O transporte coletivo € essencial para o funcionamento da cidade e para a
manutencdo bdasica da vida de milhares de pessoas no Rio de Janeiro, portanto,
encarna em si um bem coletivo. No segundo caso, encontramos preceitos relativos a
eficiéncia do servigo, traduzidos no funcionamento adequado e¢ conforme padrodes
técnicos e de normalidade esperados. Considera-se aqui a necessidade das pessoas
em se programarem para chegar a seus destinos com certa previsibilidade de tempo,
seguranga, integridade e dignidade (o que inclui o desejo de que as viagens
frequentes entre a casa e o trabalho, por exemplo, possam ocorrer minimamente
dentro de parametros de conforto). Uma das dimensdes para se assegurar esse estado
passa pela competéncia profissional de motoristas e despachantes, responsaveis, na
ponta, por manter o servico em pleno funcionamento, estabelecendo relagdes de
servico (Joseph e Jeannot, 1995; Jeannot, 1998; Freire e Gualande Junior, 2016) com
os usuarios. Do mesmo modo, a manutengao de veiculos e equipamentos auxiliares
como o elevador de acesso para cadeirantes, vias e sistemas de controle de trafego
compdem um conjunto de elementos incidentes sobre a qualidade da oferta do
Servigo.

A discussao realizada na Introducdo acerca da natureza do transporte coletivo
como um servi¢o publico operado por empresas privadas fornece as primeiras pistas
para fundamentar o raciocinio apresentado no pardgrafo anterior. Se olhado como
servico publico, o transporte, segundo as criticas observadas, ndo € capaz de preservar
os interesses e direitos dos usudrios, uma prerrogativa do poder publico. Ao mesmo
tempo, nas mesmas criticas, segundo critérios industriais, o funcionamento do servico
ndo corresponde a pardmetros de satisfacdo esperados numa relagdo cliente-
fornecedor. A associagdo civico-industrial ¢ tipica de uma cité de compromisso
coletiva, aos moldes da proposta de Boltanski e Thévenot (1991). Tal combinagdo
refere-se a convenc¢des norteadoras do movimento de exteriorizacdo e interiorizagao
assegurador da coordenacao das a¢des individuais e sua orientacdo em dire¢do a

solidariedade comum e, portanto, coletiva.
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A relagdo de insuficiéncia na composi¢io dos mundos anteriores para com as
projecdes dos atores soma-se o mundo mercantil. Como dito em outro momento, a
mercantilizagdo do transporte ¢ admitida pelos usuarios e encarada como legitima desde
que a qualidade do servigo seja mantida no limite de padrdes justos também em termos
civicos. A percep¢do de uma preponderancia do mundo mercantil pelos atores (o que
invalida a legitimidade dele proprio, uma vez que os precos deixam de ser vistos como

justos pelos passageiros) ¢ origem de grande parte das criticas analisadas na pesquisa.

A FORMA-CRITICA, A CRITICA E AS CONTRIBUICOES DE UMA
SOCIOLOGIA DA MORAL

O enfoque da andlise empregada na pesquisa situa-se na problematiza¢do da
construgdo de um objeto — a critica — como elemento (pelo menos no transporte)
fortemente disperso nas condutas ordinarias de usudrios e da imprensa.

Em um regime de a¢do em justica, como parece se circunscrever maior parte das
situagdes componentes do mundo aqui observado, a partir do ponto de surgimento de
transtornos — momentos criticos — justificagdes devem ser formuladas, a fim de que a
contestacdo seja considerada legitima. Tal esquema caracteriza a forma-critica (Werneck,
2015), o protocolo por meio do qual a operagdo de contestagdo ¢ mobilizada, se sustenta, e
por meio do qual a agdo ¢ produzida. A viabilidade dessa situacdo depende da prestacdo de
contas (accountability), isto €, a troca de accounts, que Scott ¢ Lyman (2008[1968], p. 140)
definem como “dispositivo[s] linguistico[s] empregado[s] sempre que se sujeita uma acao a
uma indagagao valorativa” ao se referirem as nossas agoes em meio a pluralidade de mundos
e julgamentos a que somos expostos rotineiramente. O account, entdo, ¢ uma forma de o ator
social se explicar diante de um comportamento compreendido pelos demais como imprevisto
ou inadequado para a situagdo. E como a justificagdo ¢ um dos tipos de account, ¢ relevante
ter em mente um de seus principais mecanismos: a apresentacao de provas se apresenta como
ferramenta de legitimagao e ajustamento das justificagdes, baseada em objetos e convengdes.

Esse quadro de operagdes morais define papéis para cada um daqueles atores
envolvidos em uma contenda, representados em um sistema actancial de denuncia
(Boltanski, 2000[1990]). Alexandre Werneck e Pricila Loretti (2018) argumentam a

favor da dentincia como uma forma-critica de base, ja que a dentincia como apresentada
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por Boltanski (Ibidem) explicita a gramatica formal da critica — denunciante-vitima-
perseguidor-juiz. Mesmo apresentando variagdes quanto ao sentido (de acusagdo ou
ndo) o sistema actancial utilizado para analisar a denuncia comporta de forma
satisfatoria os elementos basais de uma forma-critica, sendo dela um caso particular. No
campo do transporte, as investigagdes demonstram que a pessoa que critica é, como
muitas vezes ocorre, a0 mesmo tempo a vitima, o usudrio habitué. Do mesmo modo,
habituais ocupantes do papel de juiz podem, eventualmente, exercer o papel de
perseguidor e vice-versa. O poder publico, segundo uma perspectiva ideal-legal, seria o
agente responsavel por mediar as reclamagdes e punir as empresas concessionarias do
transporte. Afinal, ¢ detentor original da prerrogativa de oferta do servico, cabendo a ele
a regulamentacdo quando transfere a incumbéncia para a iniciativa privada. O
Ministério  Publico, em outra medida, acusador rotineiro, pode assumir
momentaneamente o lugar de juiz quando publiciza denuncias formuladas por ele no
interior do processo judicial, lancando aqueles que afirmam serem os responsaveis aos
ledes da opinido publica como estratégia ja punitiva. As constantes falhas na efetivacdo
da fiscalizagdo dos oOrgdos municipais contribuem para boa parte dos usuarios
enxergarem na inércia a prova de culpabilidade e corresponsabilidade de governantes na
manuten¢do de um sistema que persiste em apresentar inimeras falhas.

No caso em questdo, a opinido publica (jornal) desempenha o papel de mediadora
entre as demandas por publicizagdo de criticas de usuarios e a relevancia coletiva para
que seu contetido chegue ao conhecimento coletivo.

A perspectiva de julgamentos morais e a formulacdo de insatisfagcdes por meio da
denuncia publica, assim como os demais aspectos discutidos na pesquisa, podem ser
lidos a partir de uma abordagem em que os atores sociais sd0 agentes competentes
(Garfinkel, 2018[1967]), dotados de capacidade critica (Boltanski e Thévenot, 1991;
1999). Nesses termos, ancora-se também na denominada sociologia da moral (Freire,
2014a; Werneck, 2012; 2013), entendida como uma énfase depositada na andlise
sociologica sobre a pluralidade de quadros morais as quais os individuos fazem
referéncia nos momentos de acdo. A partir desse arcabougo teorico, fundamentado na
moral lida pelo pragmatismo e por uma abordagem compreensiva, pode-se pensar as
relagdes sociais inseridas em um horizonte de negociagdes flutuantes em diferentes

concepg¢des morais, gramaticas (Boltanski e Thévenot, 1991) sustentadoras do agir.
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Esta proposta busca se concentrar nas competéncias morais dos atores, capazes de
distinguir os significados sobre o bem e o mal. Tal concepgdo se afasta de outras duas

vertentes da sociologia que utilizam o conceito de moral. Nas palavras de Werneck:

Tenho preferido falar em sociologia da moral, diferenciando o quadro de referéncia de duas
outras denominagdes, mais ou menos recorrentes, sociologia moral e sociologia das
moralidades. Nao ¢ sem motivo. Da primeira, a diferenca se faz pelo fato de a sociologia
moral ter em grande parte se aproximado de uma visdo moralista, aproximada da filosofia, e
propria de correntes ditas criticas (o que em geral opera um prejuizo da analise em favor da
prescri¢ao, da dentincia ou da transformacdo do mundo); da outra, porque o termo pode ser
compreendido com dois sentidos: a) como um sindnimo de gramatica moral ou
“vocabulario de motivos”, isto ¢, de logicas delimitadas e contextualmente discretas de
moral (por exemplo, como quando se diz “a moralidade dos policiais” ou “a moralidade
local mudou pelo contato com as moralidades dos visitantes”); e b) como faculdade
cognitiva definidora das praticas morais dos atores (por exemplo, como quando se diz que
“os humanos possuem moralidade” ou “Fulano perdeu completamente a moralidade, ¢ um
selvagem”). Nesse ultimo sentido, a moralidade pode ndo ser o tema da sociologia da

moral, mas € notadamente um de seus temas mais relevantes e basais (2013, p. 712).

Nesse sentido, falar em uma sociologia da moral nos moldes propostos por esses
autores (isto ¢, com viés compreensivo € pragmatico) significa potencializar a agéncia
em nome das capacidades de julgamento que somos capazes de formular diante dos
desafios encontrados nas dindmicas sociais de intera¢do, principalmente em espagos
publicos urbanos, locais-movimento (Joseph, 2000) nos quais os estimulos e os desafios
gramaticais ocorrem em fluxo sempre muito intenso. Essa proposta analitica se afasta de
modelos inibitérios ou normativos que descrevem a agdo social como algo engessado
em termos estruturais ou por aquilo que seja o “certo” e o “errado”. Somos
inevitavelmente morais porque somos sociais, portanto, capazes de navegar em uma
pluralidade de mundos, ajustando nossas condutas conforme os diferentes

enquadramentos aos quais nos situamos.
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FORMA E CONTEUDO DAS CRITICAS

Apresento nesta secdo dimensoes da critica ao transporte, delineando a forma e o
conteudo presentes no material discursivo elaborado pelos usuarios. Procuro mapear as
estratégias mobilizadas pelos atores para denunciar injustigas.

Ao todo, foram analisadas 432 falas publicadas no Extra entre 2008 e 2017.

.. , . . . 41
Iniciemos com os conteudos referentes ao BRT em seus cinco primeiros anos " :

Contetido — BRT Incidéncia (em %)

Superlotacdo dos 6nibus 20

Incéndios e depredacao de onibus e estagdes/Calotes de usuarios 19

Criacao de linhas alimentadoras e extin¢do de itinerarios 15
Estrutura fisica das estacoes 13

Tamanho e desorganizagao de filas nos terminais e estagdes 12
Irregularidade de horarios e longa espera para embarcar 12
Deterioracao do asfalto do corredor TransOeste 5
Atropelamentos e acidentes envolvendo 6nibus 4

Tabela 3: Contetdo e porcentagem de incidéncia das principais criticas ao sistema BRT.

Comparativamente, o sistema de transporte convencional operado por dnibus
apresentou numero de queixas concentradas majoritariamente em dois quesitos

(50% das reclamagdes disseram respeito ao tempo de espera e ao estado de

conservagao dos veiculos):

Conteudos Incidéncia (%)
Tempo de espera elevado/Numero reduzido de 6nibus/Atrasos 30
Mau estado de conservagao dos 6nibus/auséncia de asseio 20
Pedidos de criagdo de novas linhas em bairros pouco atendidos 1
Auséncia de ar-condicionado 11

Pontos de onibus
Desrespeito ao direito de gratuidade de idosos, deficientes e estudantes
Superlotacao
Motorista — Trato rude/Nao parar no ponto/Direcdo perigosa

Preco da tarifa
Tabela 4: Contetido e porcentagem das principais criticas ao sistema convencional de dnibus

— [ | [ |co

" As tabelas com os itens referentes aos conteiidos e formas de operacionalizagio da critica foram
elaboradas de forma exaustiva, com base na saturagdo (Glaser e Strauss, 1967) dos dados encontrados.
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Cada um desses temas foi capaz de gerar, em maior ou menor intensidade, debates
na agenda publica.

Em relagdo a forma de veiculacdo das contestagdes, procurei isolar topicos
constantemente instrumentalizados na articulagdo entre: irregularidade criticada;
definicdo de responsaveis (culpados); afirmacdo da impossibilidade de
manutengdo do problema; demandas por reparag¢do (ou punigdo). Inspiro-me aqui
na ideia de Thévenot (1986) acerca dos investimentos de forma para construir as
categorizagdes a seguir. Especificamente, aproprio-me da nog¢do de forma como
uma generalidade construida por procedimentos internos mais ou menos coe€sos,
compreendidos em torno de uma estabilidade temporal, da extensdo de sua
validade, e da objetividade de seu contetido.

No BRT, o esquema se concretizou por meio de cinco topicos agregadores de

repertorios capazes de gerar encadeamentos minimamente consensuais nos momentos

de critica:
Formas Incidéncia (%)
Desabafo, questionamentos e opiniﬁo42 49
Contestagao ao modelo de operagdo do BRT de forma geral 26
Desrespeito a dignidade e aos direitos de usuarios 10
Descaso do poder publico 10
Insuportabilidade fisica/Sofrimento 5

Tabela 5: Forma e porcentagem de incidéncia das principais criticas ao sistema BRT.

De maneira semelhante, no sistema de transporte de Onibus convencionais, 0s

consensos criticos giraram em torno de quatro topicos:

2 As categorias desabafo, questionamento e opinido representam formas de contestagdo nas quais os
usuarios descrevem situagdes de constrangimento. O desabafo constitui-se como relato, muitas vezes
agressivo, a respeito de experiéncias consideradas indignas. O questionamento manifesta-se nos
momentos em que o0s atores interrogam as autoridades e as concessionarias sobre os problemas
enfrentados, objetivando o descontentamento por meio da busca por uma resposta dos responsaveis ao
mundo desajustado em que se encontram. A opinido ¢ representada pelas falas em que os usudrios
apresentam sugestdes acerca do modo como o servico poderia ser operado de maneira mais eficaz,
atentando-se para o ponto de vista dos habitués que o utilizam. Um mesmo transtorno, como a
superlotagdo, poderia ser criticado tanto no formato de testemunho (desabafo) de um usuario que descreve
as condigdes pelas quais vivenciou a experiéncia quanto pela mobilizagdo da nogdo de sofrimento (como
sentimento e busca por piedade), ao externalizar o desconforto fisico e mental acometido durante os
momentos em que esteve no Onibus com excesso de passageiros. As formas elencadas nas tabelas 5 ¢ 6
dizem respeito as estratégias acionadas pelos atores para criticarem os contetidos presentes nas tabelas 3 e
4. Por isso, podem apresentar variagdes mesmo referindo-se aos mesmos conteudos problematizados.

55



Formas Incidéncia (%)
Desabafo, questionamentos e opinido 57
Desrespeito a dignidade e aos direitos de usuarios 20
Insuportabilidade fisica/Sofrimento 13
Descaso do poder publico e das empresas concessionarias 10

Tabela 6: Forma e porcentagem das principais criticas ao sistema convencional de énibus®.

A anélise do material em uma dezena de anos permite perceber que o conteudo
das contestacdes de usudrios desponta em um esquema de extrema repeticdo de
problemas. O conjunto de itens presentes nas tabelas 3 e 4 representam um grau de
extrema vulnerabilidade da experiéncia44 (Goffman, 2012[1974]; Joseph, 2000),
citadina na medida em que sdo denunciados de maneira recorrente ao longo de muitos
anos — indicando a falta de horizonte de resolucdo definitiva. Por esse motivo, o
contetido das contestacdes de usudrios serd mobilizado nesta pesquisa de maneira
secundaria e como indice de banalizagdo da critica. Para a analise dos modos como
publicos se formam e se dispersam em torno do transporte coletivo carioca priorizarei a
forma pela qual os atores publicizam injusticas. O foco recai sobre modalidades e
estratégias de agdo em publico, em conformidade com uma idealizacdo ou quadro de
referéncia, ou seja, a relacdo entre a pratica (mundo) e um quadro (generalidade)
legitimador das a¢des. A competéncia de justica dos seres, entdo, se mede a partir da

capacidade de agir segundo o principio superior comum norteador de cada um dos

* Ressalta-se que a contestacdo ao modelo de operagdo do transporte surge apenas no caso do BRT, uma
“inovagdo” comparada constantemente ao formato de dnibus convencional. Um dos motivos da contestagdo
refere-se justamente ao reordenamento de linhas convencionais ocasionado pela chegada dos corredores
expressos. Para muitos usuarios, o tempo de espera pelos 6nibus “alimentadores” (responsaveis por ligar os
bairros as estagdes de BRT) seria muito elevado por contar com poucos veiculos. Ao mesmo tempo, a propria
troca de modais em locais como a Zona Oeste torna-se fonte de insatisfa¢des, na medida em que problemas
semelhantes ao transporte convencional (superlotagdo e atraso) sdo lembrados pelos usuarios.

* A nogio de vulnerabilidade da experiéncia utilizado na pesquisa ancora-se nas formulagdes de Erving
Goffman no livro Os quadros da experiéncia social: uma perspectiva de andlise (2012[1974]). Para
compreensdo dessa nogdo, deve-se ter em mente o que o autor denominou de quadro: “Pressuponho que as
defini¢des de uma situagdo sdo elaboradas de acordo com os principios de organizagdo que governam os
acontecimentos... quadro ¢ a palavra que uso para me referir a esses elementos basicos que sou capaz de
identificar.” (p. 34). Nesses termos, a analise de quadros refere-se a organizagdo da experiéncia. A partir
deste ponto, Goffman apresenta o que para ele representaria a exposicdo do ator a uma vulnerabilidade da
experiéncia, caracterizada pela ruptura de um quadro: “Visto que se espera que o quadro aplicado a uma
atividade nos capacite para enfrentar todos os acontecimentos dessa atividade... ¢ compreensivel que possa
ocorrer o incontrolavel, uma ocorréncia que de fato ndo pode ser ignorada e a qual ndo se pode aplicar o
quadro, resultando perplexidade e desgosto nos participantes. Em resumo, pode ocorrer uma ruptura na
aplicabilidade do quadro, uma ruptura em sua governanga”. (p. 426). A vulnerabilidade da experiéncia esta
inserida na metafora goffmaniana da vida social como um grande teatro.

% A aposta de tal abordagem ndo busca desvalorizar os conteudos mapeados na pesquisa, mas representa
uma opg¢ao analitica a fim de entender a forma como as criticas sdo publicizadas no campo do transporte
coletivo. Outras pesquisas, ja listadas aqui, deram atengao a esses conteidos de maneira bastante efetiva.
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regimes presentes no modelo das EG: “[A] competéncia aponta para uma gramatica da
acdo, ou seja, para um regramento de formas e ndo de conteudos, a colocar sobre a mesa
o sistema de avaliagdo de determinado ato” (Werneck, 2012, p. 92). A abordagem das
formas, entdo, permite compreender os modos pelos quais os atores julgam a
pertinéncia da critica em relagdo ao que encaram como problema, a partir de quadros de
referéncia — gramaticas — tornados disponiveis para justificar a agdo. No mundo dos
transportes, por exemplo, contestar a superlotacdo dos Onibus estd inserido no
entendimento de que esta condigdo € inaceitdvel porque representa uma situagdo de
extremo desconforto, principalmente para trabalhadores ao fim de um dia intenso de
expediente. Assim, o desconforto ¢ qualificado como um “absurdo” ocasionado pelo
“descaso” de governantes e concessiondrias. Aqui a critica estd em consonancia com
uma gramatica de bem comum: Estado e empresas prestadoras do servico ocupam seus
lugares de maior grandeza na relagdo com a populagdo (os de menor grandeza) com
base na promessa de que oferecerdo a ela o bem do atendimento de sua necessidade
(no caso, a de transporte para onde necessitam, especialmente para seus locais de
trabalho). Por esse pacto, empresas ganham dinheiro e enriquecem apenas € na
medida em que oferecam aquilo de que o trabalhador/usudrio precisa: chegar a seus
destinos de forma rapida, segura e confortavel, da mesma forma, o Estado, ou, em sua
forma mais operativa e dependente dos cidadaos (os votos), o governo, ganha o poder,
apenas € na medida em que ofereca ao cidaddo a garantia de que aquilo ocorrera —
com base na representacdo civica do verdadeiro soberano, que seria o povo (Boltanski
e Thévenot, 1991). Assim, o sofrimento do usuario pode ser criticado nos termos do
ndo cumprimento desse pacto, desse “contrato”. O descaso ¢ a forma de exibir essa
traigdo de um compromisso que justamente confere aos grandes suas grandezas,
caracterizando a fundamentagao da critica.

Dito isso, ao olharmos para os numeros presentes nas tabelas anteriores
perceberemos que as categorias de desabafo, questionamentos e opinido s3o o0s
elementos de forma de contestagdo mais mobilizados pelos usuarios. Ambas as palavras
ndo aparecem explicitamente nas falas analisadas, mas podem ser utilizadas para
caracterizar, de um lado, o extravasamento de sentimentos (outros que nao os referentes
ao descaso, desrespeito e sofrimento) ou o compartilhamento de fatos injustos

ocorridos. De outro lado, um movimento de por a prova as agdes do poder publico e das
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empresas concessionarias ou, do contrario, a ina¢ao deles, como a percep¢do de
auséncia de fiscaliza¢do, e a proposi¢do opinativa a respeito do que poderia ser feito

para melhora do servigo em aspectos especificos. Vejamos alguns exemplos:

Moro na Ilha desde que me entendo por gente ¢ sempre convivi com a dificuldade de
transporte. Trabalhei no transporte alternativo e hoje sou funcionario de uma empresa em
Copacabana. Tenho uma imensa dificuldade de chegar ao trabalho devido a deficiéncia
[do servico]. Levo cerca de duas horas em pé para chegar. Deveria utilizar a condugao da
linha 324 (Ribeira-Castelo), porém o Onibus de R$2,10 s vai pela Avenida Brasil, ¢ o
que vai pela Linha Vermelha custa R$5,00. Deveria ter linhas para a Zona Sul e redugio

de tarifas. (Wagner Silva, Ilha do Governador, 24/08/08).

Ja viajei num carro sem freio de Campo Grande até o Centro. Isso foi ha cerca de oito meses.
Quando chegou no ponto final o motorista contou que ja havia saido da garagem assim, e achava
que dava para seguir viagem. Alguns passageiros pediram para ficar em Deodoro, quando
chegou 13, mas ele disse que viria devagar. O pessoal ficou com medo de acidente. Na falta de
opeao, acabei vindo. Nesse dia, a viagem durou quase trés horas, que ¢ o dobro do habitual,
porque ele veio bem devagar. Quando chegou no destino foi um alivio. Mas essa situac@o deixa o
passageiro inseguro. As vezes também, o onibus quebra no caminho. Acho que a empresa

deveria cuidar mais da manutencao. (Vinicius dos Anjos, Campo Grande, Zona Oeste, 23/06/15).

Poucos 6nibus, ar-condicionado pifado. Para que reorganizar linhas se ndo ha fiscalizacao, e

as empresas e seus coletivos continuam a mesma porcaria? (Marcio Silva, 29/01/16).

Desde a inauguragdo do BRT, apesar de chegar um pouco mais rapido, preciso pegar trés
onibus para chegar ao meu trabalho. E o bilhete inico s6 deixa pagar duas passagens.
Porque a prefeitura ndo aumenta o tempo € o nimero de passagens do bilhete unico?

(Jorge Silva, Inhoaiba, Zona Oeste, 30/04/17).

A estacdo Maria Teresa, situada no bairro de Campo Grande, foi construida ha mais de
um ano e, at¢é o momento, ndo foi inaugurada. Na verdade, a mesma estd sendo
depredada. Como cidadao e contribuinte, solicito esclarecimento da prefeitura sobre a
previsdo de data de funcionamento da estrutura ser liberado, ja que ela nunca foi utilizada

pelos moradores da localidade. (Jodo Netto, Campo Grande, Zona Oeste, 27/08/16).
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O IMPERATIVO DE DESSINGULARIZACAO

Para Boltanski (2000[1990]), a dessingularizacao ¢ um dos principais elementos para
se julgar uma denuincia como “normal”, nos termos de relevancia e ajustamento entre causa
particular e causa coletiva. Em um primeiro momento, dessingularizar uma contestacao
significa estabelecer distanciamentos muito claros entre denunciante e vitima. No caso dos
actantes serem uma mesma pessoa, os interesses egoistas de ambos os estados dela
igualmente ndo podem estar proximos. Essa operagdo permite que o publico perceba a
denuincia ndo como algo egoista, mas sim imbuido de pertinéncia coletiva para um grupo,
portanto justo aos olhos do publico. O pressuposto se enquadra nos dispositivos de
codificagdo apresentados no Grafico 1, entre os polos de proximidade e alteridade.

Outro ponto importante para caracterizar a dessingularizacdo de uma contenda esta na
exigéncia de que membros pertencentes a uma mesma categoria possam ser substituidos em
suas posicoes sem que as consequéncias da troca resultem em alteracdo das relagdes
estabelecidas (Idem, Ibidem). Nos termos desta pesquisa, significa dizer que no processo de
generalizacdo de uma causa denunciada por um usuario (o valor abusivo da tarifa, por
exemplo), o individuo responsavel pela iniciativa de publicizagdo da critica poderia ser
substituido por qualquer outro usudrio, ja que ambos estdo inseridos na categoria de pessoas
que utilizam transporte coletivo e compartilham experiéncias probleméaticas na mesma
medida, portanto, expressam qualificagdes morais semelhantes para denunciar em nome de
uma coletividade. O que estd em jogo aqui € a capacidade dos atores de agir segundo
competéncias inscritas em universalidades civicas, afastando ao méaximo a possibilidade de
serem lidos segundo universalidades caracteristicas de ordenamentos domeésticos. A ldgica
se encaixa também aos contextos em que denunciante ¢ vitima sdo a mesma pessoa. Nesse
caso, ¢ imprescindivel que o problema em questao seja identificado como algo concernente
ndo apenas ao contestador, mas englobante de uma coletividade que acabe sendo por ele
representada e solidaria. No transporte, os termos usudrios, passageiros, moradores,
populacdo e trabalhadores, assim como verbos (e pronomes) na primeira pessoa do plural
sdo acionados constantemente para corroborar a ideia de que as indignagdes do denunciante

sdo publicamente compartilhadas por seus pares:

Moro em Santa Cruz e trabalho no Centro do Rio. Ultimamente, as coisas estdo ficando

muito dificeis para mim, pois quando saio do trabalho, as 21h20m, ndo consigo uma
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conducdo decente para voltar para casa. No6s, moradores de Santa Cruz, ficamos
esperando por muitos minutos pelo Unico onibus de que dispomos: O S15 da empresa
Oeste. Nesse horario o intervalo é enorme, e pagamos R$4,20 para chegar até a nossa
casa. O 6nibus vai cheio demais e mal oferece lugar para todas as pessoas. Gostaria que
alguém desse uma solugdo urgente para nossa situagdo, que € horrivel. Nao ¢ possivel um
bairro tdo grande como Santa Cruz ficar dependendo apenas de um onibus. (Gabriel

Britto, Santa Cruz, Zona Oeste, 25/10/08).

A populagdo de Jardim Bangu e Catiri estd sofrendo com a péssima qualidade do
transporte publico. A linha 819 da viagdo Andorinha ¢ a pior de todas. No outro dia,
fiquei mais de uma hora esperando no ponto final, no Centro de Bangu, na rua Silva
Cardoso. Todos os dias sofremos com a demora até fora do horario de pico. (Isabela

Ribeiro, Bangu, Zona Norte, 13/09/14).

E um desrespeito o que fazem com os usudrios de 6nibus na Zona Norte. Desde que o0 918
(Bonsucesso-Bangu) mudou de trajeto, ha cinco meses, obriga os passageiros que
precisam ir a Realengo, por exemplo, a fazerem baldeagdo. (Flora Peixoto, Vila da Penha,

Zona Norte, 02/01/16).

Todos os pontos de 6nibus da Avenida Bulhoes Marcial, desde o bairro de Vigario
Geral até Ramos, estdo sem bancos e sem coberturas. Nos, passageiros que
pegamos Onibus nesses locais, temos que ficar de baixo de sol e chuva. A situagéo
estd assim ha varios anos e ja nem adianta mais reclamar, porque ja fizemos varios

pedidos a todos os 6rgdos publicos. (Ronaldo Teixeira, 26/02/16).

E uma pouca vergonha. Os onibus da Viagio Bangu sempre foram ruins, mas era o que a
gente tinha. Agora, ndo temos mais nada. (Wellington Nonato, Santa Cruz, Zona Oeste,

14/05/16).

n . . . . 46 A . .
Mesmo nas ocasides em que esses dispositivos linguageiros™ de referéncias a

coletividade ndo sdo mobilizadas, as denuncias remetem-se a condi¢des de distirbio

experimentadas por grande parte dos usudrios:

* Utilizo esse termo no lugar de linguistico, assim como propde Alexandre Werneck: “Enquanto
linguageiro € referente a linguagem, uma substancia, linguistico ¢ referente a linguistica, uma disciplina.
E ndo estamos aqui de posse de dispositivos de andlise da linguagem e sim de dispositivos cuja propria
materialidade ¢ a linguagem”. (2013, p. 709).
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Eu conheco varios casos de imprudéncia envolvendo motoristas de dnibus, inclusive
ja aconteceu comigo. Fui pegar o 6nibus 855 na Av. das Américas e o motorista ndo
parou totalmente. A sorte foi que eu consegui pular dentro do 6nibus. Entdo, dei
uma bronca ao motorista. Eu percebo que isso acontece muito aqui, alguns
motoristas sdo uns mal-educados. Os Onibus andam superlotados, trafegam pelo
acostamento e muitas vezes ndo param. Isso ¢ um absurdo e precisa ser coibido.

(Denyse Chagas Lopes, 02/12/08).

Espero pelo menos 20 minutos no ponto. Acho muito tempo. Pelo servigo que prestam

ndo deveriam aumentar o prego. (Célia Silva, professora, 03/06/13).

Os enquadramentos anteriores permitem classificar modos contrastantes de
dentincia segundo a composi¢cdo denunciante-vitima-perseguidor. No caso do transporte
coletivo carioca, o usuario, como € habitual em muitas criticas na vida cotidiana, coloca-
se a0 mesmo tempo como denunciante e vitima. Em ambos os enquadramentos, ele
desempenha o papel de individuo coletivo difuso: pertence a uma organizacdo social
extremamente extensa de pessoas que fazem dos 6nibus o meio de se locomover pela
cidade, e surge como figura representativa, por mais que nao seja dela representante. De
outra maneira, o perseguidor ¢ encarnado de maneira objetiva pela Secretaria de
Transportes, pela Prefeitura e pelas empresas concessiondrias. A relacdo entre os actantes
acusadores ¢ acusados caracteriza-se pela impessoalidade e distanciamento, requisitos

primordiais para a legitimidade da dentincia. Vejamos a ilustrag¢@o na tabela a seguir:

MODO DE ACAO PAPEL DESEMPENHADO

Denunciante fala como membro de um grupo
designado em sua generalidade e nao
constituido institucionalmente ou
formalmente definido

Individuo coletivo difuso

Vitima pertencente a um grupo sem
definicGes claras ou delimitagdes Individuo coletivo difuso
institucionais

Perseguidor composto por uma pessoa
coletiva, institui¢do ou grupo claramente
identificado

Individuo coletivo, instituicao ou grupo
claramente identificado

Denunciante-vitima e perseguidor Relacdo de impessoalidade e distanciamento

Tabela 8: Tipologia de modos de agdo e papel desempenhados por actantes na formulagdo de dentincias.
Baseado em Boltanski (2000[1990]). Elaboracéo propria.
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GRAMATICAS DO DESCASO, DO DESRESPEITO E DO SOFRIMENTO

Em contraposi¢do a oscilagao de escalas entre o singular e o coletivo presente nas
formas de se publicizar a critica, a identificagdo e a qualificacdo dos perseguidores é

muito bem definida pelos atores:

Peco as autoridades providéncias em relacdo as empresas Ideal e Paranapuan, que operam
as linhas 925 e 924. Os 6nibus da primeira linha nao tém hora para passar. Ja os da
segunda vivem em condi¢des precarias e com problemas de superlotagcdo. Algo precisa

ser feito urgentemente. (Jorge Pereira, Ilha do Governador, 01/08/09).

Os Onibus que saem da Zona Oeste com destino ao Centro estdo em péssimas
condigdes. Os veiculos tém pneus carecas, estofados sujos e rasgados e, quando
chove, entra dgua na maioria deles. Cadé as autoridades que deveriam fiscalizar
isso? Elas s6 sabem fiscalizar o povo. E os empresarios do setor de transporte

publico? (Jodo Batista Barbosa, 14/02/09).

Ja 1i nesta coluna varias reclamagdes de empresas de Onibus, principalmente da Auto
Diesel, que explora as linhas 385 e 945, e sou testemunha de que todas sdo verdadeiras.
Esses Onibus passam com o letreiro apagado a noite s6 para ndo parar nos pontos. Os

motoristas fazem o que querem. (Jorge Barreto, Guadalupe, Zona Norte, 24/07/09).

Os motoristas da linha de 6nibus 918 (Bonsucesso x Bangu) da Auto Via¢ao Jabour, ndo
param nos pontos de 6nibus a noite, ap6s as 22h... Isso € um absurdo! Os fiscais da
empresa, inclusive, nos dizem: “O motorista ndo quis parar. E dai? O que eu posso
fazer?” Isso tudo porque a Secretaria Municipal de Transportes ¢ omissa na fiscalizagdo

das empresas. (José Aquino de Souza, 28/09/13).

A Prefeitura hoje nos obriga a usar o BRT. Quem sai da Freguesia e deseja ir até o
Madureira shopping precisa pegar trés conducdes. Problema parecido de quem sai do
Pechincha para o Recreio. Antes, tinhamos 6nibus direto, mas com a extingdo da linha
753 somos obrigados a descer na Alvorada e pegar o BRT TransCarioca, que ja esta
saturado, e o TransOlimpico, que pra nos ndo serve. (Daniela Dias, corretora de imoéveis,

Taquara, Zona Oeste, 30/07/16).
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O consorcio e a Prefeitura precisam ir a campo ouvir as reclamagdes. Os intervalos estdo
muito grandes, a manutengdo ¢ falha, os Onibus estdo superlotados, ¢ eles querem
aumentar a tarifa. (Jorge Faria, diretor da Associagdo de Moradores da Taquara, Zona

Oeste, 24/06/17).

As operacdes cognitivas construidas pelos usudrios na identificagdo da
corresponsabilidade dos entes citados remetem-se, de forma recorrente, a uma gramatica

do descaso e do desrespeito:

A populagdo continua sofrendo com o descaso da prefeitura na area de transportes
publicos. Os responsaveis pela fiscalizagdo dos 6nibus na Zona Oeste deveriam dar uma
volta nos precarios veiculos que ligam a Barra a Santa Cruz, Sepetiba e Itaguai. Os que
circulam em Campo Grande, na Vila Kennedy e em Bangu também sdo ruins. (Ricardo

Nascimento 15/01/11).

Os Onibus das linhas Cesardo-Carioca (2303) ¢ Coelho Neto-Cesardao (759), da viagéo
Algarve, ndo param de jeito nenhum nos pontos. A noite, todos os veiculos circulam com
as luzes apagadas, arriscando a vida de pedestres e outros motoristas. E um descaso total
com os usudrios! E a empresa nada faz para melhorar essa situacdo para os passageiros.

(Flavio Donizetti, Paciéncia, Zona Oeste, 30/05/12).

Os passageiros de Onibus da Zona Oeste sio mesmo tratados com um descaso total. No
dia 26 de setembro, por exemplo, viajei no coletivo da empresa Pégaso, que faz a linha
2335 (Santa Cruz x Castelo). O veiculo estava com um cheiro fortissimo de rato podre.
Todos abriram a janela e taparam o nariz, mas tiveram que suportar aquilo até o ponto
final. A propria motorista nos deu o telefone do fiscal. Ela mesmo ligava e passava o
aparelho para um de nds falar. S6 que o fiscal atendia o telefone e desligava. (Lina Sousa,

Pedra de Guaratiba, Zona Oeste, 05/10/13).

Hoje, ao pegar o Onibus da linha 898 na Estrada do Campinho, encontrei cacos de vidros
nos bancos, o que poderia causar ferimentos. E um descaso com os passageiros. (Rogério

de Aratijo, Campo Grande, Zona Oeste, 02/03/13).

A sensacdo de descaso e desrespeito exteriorizada de maneira geral pela

populagdo que se locomove por 6nibus e BRT no Rio adquire contornos especificos no
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caso do grupo de individuos ndo pagantes — idosos, deficientes e estudantes. Ambas as
nogoes, relativas a dignidade, podem ser entendidas na chave da dimensdo simbolica
dos direitos (Cardoso de Oliveira, 2010), isto ¢, a forma como os direitos sao
vivenciados pelos atores e configuram interagdes conflituosas quando ndo sdo

reconhecidos pelos demais. Vejamos alguns exemplos:

Nao entendo o motivo para a linha de 6nibus 1134, Campo Grande-Castelo (Via Barra)
ndo aceitar o cartdo de gratuidade. Se ela tem uma concessdo, precisa seguir as regras
estabelecidas pela lei. A Prefeitura do Rio precisa fiscalizar a empresa. (Lucival silva,

Campo Grande, Zona Oeste, 19/03/08).

A linha do Onibus 355, Madureira-Praga Tiradentes, ndo esta permitindo a passagem de
idosos, mesmo com o Riocard. Os funcionarios afirmam que isso foi determinagao da
Prefeitura. Gostaria de saber onde esta a fiscalizacdo da Prefeitura, que nada faz. (Neuza

Amorim de Oliveira, Vicente de Carvalho, Zona Norte, 16/08/08).

Sou deficiente fisico e fui vitima de preconceito de um motorista ¢ um fiscal da viagao
Matias. O microonibus (n° 25.516), da linha 606, ndo parou no ponto ontem, no Méier,
apesar de eu ter dado sinal. Reclamei, e o cobrador disse: “Quem mandou ser aleijado?”

(Jorge Neri, Méier, Zona Norte, 15/03/08).

Além de ndo pararem para a gente embarcar, os motoristas ainda exigem que os idosos e
estudantes paguem passagem, mesmo com o cartdo de gratuidade nas maos. Ja levei a

policia até o despachante, no ponto final, porque isso ¢ um absurdo. (Paulo Ramos,

24/06/10).

Essa realidade ¢ semelhante ao que, como citado anteriormente, Jussara Freire e
eu (2016) observamos em outra pesquisa, centrada nos conflitos em terminais de 6nibus
da cidade de Campos dos Goytacazes. As analises do trabalho de campo demonstraram
que, para motoristas e despachantes, os deficientes fisicos ou mesmo os idosos tinham
« e . . .. .

menor direito” ao uso do servigo de transporte coletivo municipal. Essas logicas que
tratam de modo diferenciado os usudrios, hierarquizados segundo o estado de

“pagantes” ou “ndo pagantes” institui e refor¢a uma “cidadania de geometria variavel”
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(Lautier, 1997; Freire, 2014b)*". Aqueles que pagam pela prestacio do servico sdo
privilegiados em detrimento dos que ndo pagam, principalmente nos momentos de
embarque, em que idosos, deficientes e estudantes somente conseguiam acessar o
interior do Onibus apds os demais usudrios*®. Nesse quadro referencial, nio ha a
percep¢do moral do compartilhamento de uma humanidade comum (Freire, 2014b).
Diferentemente disso, instala-se um regime de humanidade degradada (idem, ibidem),
em que individuos integrantes do chamado grupo da gratuidade ndo sdo vistos como
merecedores de usufruir dos mesmos direitos de quem paga passagem.

Além da percepcdo da dignidade desrespeitada e da violagdo de direitos,
principalmente de idosos, estudantes e deficientes, a gramatica do sofrimento ¢ outra
modalidade de contestacdo amplamente mobilizada pelos usudrios como forma de

qualificar insatisfacoes:

Os moradores de Sepetiba que trabalham no Centro sofrem com a falta de 6nibus. A linha
390, Largo da Carioca — Sepetiba , da viagdo Zona Oeste, ¢ a Gnica que faz o trajeto. Nao

ha veiculos suficientes. (Nei Ribeiro, Sepetiba, Zona Oeste, 30/05/08).

Os moradores de Jardim Sao Geraldo, em Campo Grande, sofrem ha anos com a falta de
condugdo sentido Barra da Tijuca. Diariamente sdo obrigados a caminhar dois
quilometros para chegarem ao ponto por onde passa um Onibus para a Barra. (Jorge Luiz

Azevedo, Campo Grande, Zona Oeste, 02/07/08).

Quem depende da linha 759 (Coelho Neto-Cesardo) apos as 22h sofre. Depois desse
horario, ndo ha fiscal, e os passageiros sdo obrigados a esperar quase uma hora pela saida
do 6nibus. Mesmo que ele ja esteja no ponto, demora todo esse tempo para sair. E uma

falta de respeito com a populacdo. (Hudson de Souza, Santa Cruz, Zona Oeste, 03/04/11).

Da até medo viajar nesses onibus que circulam aqui pela Zona Oeste, devido ao péssimo estado

de conservagdo em que eles se encontram. Sem contar que os veiculos sdo sujos, € os motoristas

* Resultados semelhantes foram obtidos por Talone (2015) ao realizar observagdes etnograficas em trés
linhas de Onibus na cidade do Rio de Janeiro, e por Loretti (2016) ao analisar as relagdes estabelecidas
entre moradores de uma favela carioca e o servigo de energia elétrica prestado pela concessionaria local.
*8 Em Campos, 4 época da pesquisa, passageiros com direito & gratuidade deveriam embarcar na porta de
tras do Onibus, pois ndo passavam pela roleta (catraca). O motorista controlava a abertura das portas,
privilegiando a entrada de pessoas “pagantes” que, obrigatoriamente, deveriam atravessar a roleta.
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mal humorados. No final, somos nds os usuarios que acabamos sofrendo, ja que ndo temos

alternativa a ndo ser viajar assim mesmo. (Tais Ribeiro, auxiliar de servigos gerais, 07/07/13).

O sofrimento, nos casos anteriores, converge elementos de desconfortos fisicos e
mentais incidentes sobre a experiéncia comum de circulacdo citadina. A formulaciao de
criticas encarada dessa forma pode ser analisada a partir da chave do regime de piedade
proposto por Boltanski (2004[1993]). A ideia do autor recai sobre as formas de se
avaliar e de se efetivar o sofrimento. O cerne da questdo esta na capacidade de o
sofrimento alheio ser capaz de gerar o sentimento de indignacdo naqueles que o
percebem. Boltanski, entdo, constréi um argumento®® baseado em trés dpicas de
avaliacdo do sofrimento, isto €, em trés formas de o expressar: a de denuncia, a de
sentimento e a estética. A proposta se atém a questdo dos modos como as pessoas se
engajam ou ndo e sdo influenciadas pelo sofrimento de seus pares observado a
distancia®. No escopo das pretensdes desta dissertacdo, a topica da denuncia oferece
ferramentas valiosas, pois se caracteriza como um processo eém que 0s espectadores sao
tomados por um sentimento de piedade com a condi¢cdo problematica de seu
semelhante. No argumento do modelo, piedade e compaixdo sdo nocdes entendidas de
forma diferenciada. A primeira se caracteriza pela distin¢do entre quem padece daqueles
que o assistem, em uma espécie de espetaculo de sofrimento. Assim, concentra-se na
generalizacdo do estado de transtornos acompanhados sem proximidade fisica. A
segunda nogéo evidencia o envolvimento emocional pela pessoa do sofredor na situagao
especifica do encontro. Pode gerar uma agao de caridade (ajuda) sem se ater a produzir
argumentacao sobre o fato. Privilegia, entdo, a proximidade entre os seres € a nao
generalizacdo da condicdo problematica.

O sentimento de piedade pode se converter em indignagédo, no sentido de
sensibilizacdo com a dor do outro e de constatacdo de que a situacdo ndo pode manter-
se inalterada, levando o espectador a se manifestar (e, talvez, ao adotar a tdpica da
denuncia, criticar o sofrimento como uma injustica). Realizarei aqui um movimento de
inversdo dessa logica, partindo dos proprios atores vitimas do sofrimento para analisar

de que modo o transformam em denuncia.

* Influenciado pela discussdo de Adam Smith em A feoria dos sentimentos morais (2017[1759]) e o
espectador imparcial.

%0°0 texto foi escrito no inicio da década de 1990, por isso Boltanski refere-se, em diversas passagens, a
televisdo como meio de conhecimento do sofrimento alheio.
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Primeiramente, a identificacdo de um perseguidor é necessaria, na medida em
que as acdes de demanda por reparacdo serdo apontadas contra ele, por meio do
crivo de um juiz, responsavel por receber a contestacdo do denunciante e a julgar
como relevante ou ndo. Esse imperativo evidencia a mobilizagdo da gramaética do
sofrimento como caso®, a manifestacdo particular de um fenémeno geral,
fundamental para que consiga produzir uma politica de piedade e ndo de
compaixdo. Os atores devem se dessingularizar nos momentos de publicizar a
insatisfacdo para que suas demandas sejam consideradas legitimas e imunes a
contestagdes. Outro regramento apresentado por Boltanski em relacdo a tdpica da
dendncia esta no fato de a autenticidade de um estado interior ndo ser uma base
sélida o suficiente para manter um discurso aceitavel de indignacdo. Por isso, é
preciso recorrer a objetos, ou seja, a provas para oferecer suporte a dendncia. Em
termos pragmaticos, fala-se em dispositivos, entendidos como objetos, regras e
convencdes orientadoras da acdo e a relacdo entre humanos e ndo humanos
(Latour, 2000) para a obtencédo de justica (Boltanski e Thévenot, 1991; Boltanski e
Chiapello, 2009[1999]) entre os integrantes de uma situacdo. Os dispositivos sdo
constantemente ressignificados e mobilizados segundo os ordenamentos morais de
cada contexto em que estejam inseridos. No caso em questdo, a ampla divulgacédo
pela imprensa local sobre os problemas concernentes ao transporte coletivo
rodoviario carioca, aliada ao grande numero de reclamacdes dos usuarios
diretamente a SMTR, sdo entendidos como provas contundentes da pertinéncia e
legitimidade das denuncias publicizadas.

A consolidacdo do discurso do transporte como fonte de sofrimento para
um grande numero de pessoas corrobora a ideia de Joseph Amato (1990) sobre
o processo de transformacdo da experiéncia de sofrimento de pessoas em uma
retérica publica, em que determinados agentes sdo identificados como os
responsaveis por um conjunto de problemas, sendo portanto, chamados a
responder por isso. Uma questdo colocada por Amato gira em torno do lugar
do sofrimento na modernidade ¢ os modos como o tratamos, no sentido de
classificad-lo entre suas formas suportdveis e suas formas insuportaveis. No

caso do transporte, a suportabilidade dos usuérios ¢ posta a prova diariamente

> O mesmo presente no esquema da dendncia pablica e da formagéo de um sistema actancial.
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e contribui para o estabelecimento de uma ordem de experiéncia urbana fragil
lida pela lente da mobilidade de massa.

E importante salientar que a preponderancia do regime de justica em relagio ao de
piedade como ferramenta analitica tem lugar devido a caracteristica dos dados

empiricos demonstrada pela observagdo das criticas elaboradas pelos atores da pesquisa.

A CRITICA NAS ESTATISTICAS OFICIAIS

Para além da instancia jornalistica e de redes sociais, no ambito estatal ha também um
canal para recebimento de reclamagdes: a ouvidoria da Secretaria Municipal de Transportes
(SMTR) ¢ o orgao, na cidade do Rio de Janeiro, responsavel por acolher essas demandas e
as classificar de acordo com categorias elaboradas internamente. Os dados passaram a ser
utilizados de maneira mais transparente apos as notorias manifestagdes de rua de junho de
2013 (Boitempo e Carta Maior, 2013; Cattani, 2014). Em seguida aos protestos (que tiveram
como ponto de partida o aumento do valor das tarifas de 6nibus), uma série de medidas
foram tomadas pela Prefeitura como resposta ao movimento. Uma delas previa a utilizagdo
dos contetidos das reclamagdes de usuarios para elaboragdo de um “Ranking Negativo de
linhas”, baseado em trés pardmetros: conduta dos operadores do servigo (motoristas e
despachantes); estado de conservagdao dos Onibus; e nivel de servico (tempo de espera,
lotag@o dos veiculos etc.). As informagdes passaram a ser publicadas no site Transparéncia
da Mobilidade Urbana (http://www.rio.rj.gov.br/web/transparenciadamobilidade). As
medidas citadas tinham o objetivo, segundo a Prefeitura, de nortear o projeto Fiscalizagao
Direcionada, iniciativa voltada para a inspec¢ao e a vigilancia da oferta de servigo nas linhas
campeds de reclamacdes. A titulo de ilustracdo, os dados mais recentes demonstram o

seguinte ranking de empresas com maior nimero de reclamagdes:
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Linha Itinerario Consdrcio
1 828 Sao Jorge x Campo Grande (Circular) Santa Cruz
2 922 Tubiacanga x Aeroporto Internacional (Circular) InterNorte
3 865 Pau da Fome x Taquara (Circular) TransCarioca
4 580 Largo do Machado x Cosme Velho InterSul
5 581 Leblon x Cosme Velho (Via Copacabana/Urca/L. do Machado) InterSul
6 953 Cidade de Deus x Taquara TransCarioca
7 582 Leblon x Urca (Via J. Botanico/T. Rebougas/Laranjeiras) InterSul
8 875 Tanque x Chacara (Circular) TransCarioca
9 963 Santa Maria x Taquara TransCarioca
10 836 Caboclos x Campo Grande (Circular) Santa Cruz

Tabela 9: Resumo das dez linhas mais reclamadas em relagdo ao nivel de servigo prestado. Dados relativos ao trimestre de
outubro e novembro de 2017 e janeiro de 2018. Fonte: Site Transparéncia da mobilidade urbana. Disponivel em:
<http://www.rio.tj.gov.br/web/transparenciadamobilidade/exibeconteudo?id>. Consultado em 12 de novembro de 2018.

Os dados da tabela apontam para a maior incidéncia de insatisfagdes em linhas
operadas na Zona Oeste (seis), Zona Sul (trés) e regido da Ilha do Governador (uma). Apesar
de apresentar apenas a fracao de ocorréncias de um trimestre, essa constatacao coincide com a
incidéncia de reclamagdes oriundas da Zona Oeste carioca nas estatisticas oficiais (relatorio
da SMTR) ¢ com as analises realizadas sobre o material do Extra. Das 432 falas criticas
mapeadas no jornal, conjugando 6nibus convencionais e BRT, 55% delas foram direcionadas
ao servigo prestado na Zona Oeste, principalmente nos bairros de Campo Grande, Santa Cruz
e Paciéncia. Partindo da ideia de Tarde (2005[1901]) sobre a formagao de publicos abstratos e
distanciados, pode-se pensar em um sub-publico, formado pelo grupo de usudrios residentes
na Zona QOeste que publicizam — via jornal, SMTR, péaginas de Facebook e conversas de
WhatsApp, pontos de embarque e desembarque, terminais e estagdes, e ao longo dos
deslocamentos no interior dos 6nibus — suas criticas ¢ insatisfacdes, colocando-se em contato
por meio da convergéncia de uma experiéncia problematica semelhante.

O cenério geral sobre as linhas mais criticadas e os respectivos bairros/zonas de
onde as insatisfacdes se originam com mais frequéncia pode ser comparado aos
aspectos do transporte mais contestados pelos usudrios. Para isso, serdo apresentadas
tabelas contendo graficos com informagdes categorizadas sobre reclamagdes a respeito
do servico de BRT e de Onibus convencionais, seguindo a padronizacdo presente no
relatorio da ouvidoria da SMTR. As informagdes do documento apresentam apenas 0s
temas e niimero de ocorréncias. Por isso, em cada grafico articulo os principais pontos

com as falas criticas presentes no material jornalistico analisado, contrastando, assim, as
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queixas presentes nas estatisticas oficiais € 0 modo como foram publicizadas no campo
midiatico. Veremos a recorréncia de grande parte do que foi discutido nas secdes
anteriores sobre a forma e o conteudo dos discursos criticos.

Os dados foram agrupados entre 2008 ¢ 2017 (no caso dos 6nibus convencionais)
e entre 2012 ¢ 2017 (no caso do BRT) segundo a jungdo dos temas que aparecem ao
longo de todos esses anos na estatistica oficial, e as respectivas somatorias dos nlimeros
de ocorréncias. Por fim, apresento a evolucao ano a ano da totalizagao de reclamacdes ¢
solicitagdes ao longo do periodo investigado.

O primeiro ponto a ser analisado refere-se as informagdes do BRT. O TransOeste
foi o primeiro corredor expresso a ser inaugurado, em julho de 2012. A TransCarioca
iniciou suas func¢des em junho de 2014, e por fim, em julho de 2016 a TransOlimpica
entrou em operagdo. Ao longo de quase seis anos de funcionamento, uma gama de

insatisfacdes foi apontada pelos usudrios a Secretaria Municipal de Transportes:

m Assunto: BRT

TransCarioca - Excesso de passageiros 94
TransOeste - Excesso de passageiros
TransOlimpica

TransCarioca - Intervalo irregular
TransOeste - Intervalo irregular
TransCarioca - Ma conservagao
TransOeste - M4 conservacao
Bilheterias

TransOeste

TransCarioca

Estacdo BRT

2011

Grafico 2: Contetudos das reclamagdes de usuarios sobre o BRT, entre 2012 ¢ 2017.
Fonte: Secretaria Municipal de Transportes. Elaboragio propria.

Esse grafico demonstra que a principal fonte de insatisfagio no BRT provém de
aspectos relacionados as estacdes. Igualmente, a desorganizacao das filas para embarque
e desembarque, bem como o espago subdimensionado para comportar a circulagao de

usuarios, foram constantemente lembrados no material empirico do jornal:
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A gente leva uns tapas e empurrdes até conseguir embarcar. Quem ndo consegue entrar se
arrisca: fica no parapeito, do lado de fora da estagdo esperando o proximo. (Jorge Lazaro,

vigilante, 41 anos, Guaratiba, Zona Oeste, 14/04/15).

Uso o BRT todo dia de santa Cruz para a Alvorada. E um pesadelo. De manh3, ¢ uma
multiddo querendo embarcar, todo mundo ao mesmo tempo. Os funcionarios até tentam
ajudar, mas ndo conseguem, porque ¢ muita gente num espago que ndo comporta. No
desespero, alguns passageiros acabam sendo agressivos e empurram os outros. Na volta, ¢
a mesma situacdo. (Carlos Inacio Santos, porteiro, 33 anos, Santa Cruz, Zona oeste,

14/04/15).

Ha também queixas relacionadas a outras situagdes, como a degradagdo da
estrutura das esta¢des, muitas vezes ocasionadas por depredacdes, o ndo funcionamento

de algumas delas 24h por dia e os constantes atrasos na inauguragao de novas estagoes:

Moro em Cosmos e, até agora, ndo consegui entender que critério foi usado para
determinar quais estagdes do BRT que deveriam funcionar 24 horas. Todos os dias, tenho
que caminhar mais de dois quilometros para chegar a unica estagdo que funciona de
madrugada, que ¢ a de Vilar Carioca, enquanto as mais proximas s6 abrem as 4h. Nos,
que trabalhamos longe e pegamos cedo no trabalho, ndo temos como pegar o Onibus.

(Fernando Cunha, Cosmos, Zona oeste, 20/08/14).

Com o inicio do BRT, acabaram com as linhas 853, 854 e 855 e ndo fizeram uma
nova pra ligar essa parte de Campos Grande a Barra da Tijuca. A estacdo Maria
Thereza teria esse objetivo, mas ndo tem previsdo de ser inaugurada de verdade.
(Guilherme Alves, membro do grupo ‘n6s de Campo Grande’, Campo Grande,

Zona Oeste, 31/08/14).

Esta sendo dificil pegar 6nibus em frente a Estagdo do Mato Alto, em Guaratiba. O ponto
da linha alimentadora que vai para Villa Kennedy e Estrada da Posse ndo tem abrigo.
Com isso, os usuérios precisam aguentar o sol forte e a lama que se forma no chéo. E um
absurdo a estagdo ser nova e ninguém ter pensado numa boa estrutura para os passageiros.

(Renato Marinho, Guaratiba, Zona Oeste, 05/03/17).
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A contestagdo do servigo prestado e da sistemadtica de funcionamento dos BRTs
TransOeste e TransCarioca surgem como segundo e terceiros itens mais evidenciados

pelos usuarios:

Antes do BRT eu tinha pelo menos quatro opg¢des de linhas de 6nibus para chegar
ao trabalho, no Recreio. Tiraram esses Onibus e colocaram no lugar um
alimentador que demora cerca de uma hora pra passar. E um sofrimento diério,
que segue nos Onibus articulados que ja partem cheios da estagdo. Hoje (ontem)
mesmo para conseguir ir sentado tive de chegar a estacdo as Sh30m para sair as
7h. E o que a gente faz pra viajar com um minimo de conforto. (Wellington

Oliveira, seguranga, 39 anos, 08/04/14).

Porque somos obrigados a usar como meio de transporte 0 BRT? Ele demora tanto tempo
quanto o metr0 e esta sempre cheio, ou melhor, entupido. Nos, moradores da Praga do
Carmo, para irmos até o Méier, somos obrigados a usar o BRT para Madureira, e de la
pegar um outro Onibus para o Méier. Nao temos mais o direito de nos locomover sem
sufoco pela cidade. Porque esses projetos sempre nos prejudicam? (Denise Oliveira,

Praca do Carmo, Zona Norte, 25/03/15).

Outros pontos presentes no relatorio da SMTR e que igualmente se fazem
presentes frequentemente nas criticas veiculadas pelo jornal sdo aqueles referentes ao
intervalo irregular de chegadas e partidas dos Onibus nas estagdes e o excesso de

usuarios nos veiculos:

Pego o BRT no Alvorada para voltar, mas sempre tenho que esperar por um 6nibus mais
vazio. Fico até quarenta minutos no ponto, entre meia noite ¢ trés horas. (Antonio Carlos

da Silva, gar¢om, 41 anos, Paciéncia, Zona Oeste, 23/12/12).
De manha fica tudo lotado a partir das 6h. Nao ha carros suficientes. A viagem ficou mais

curta, mas seguimos passando muito perrengue. (Carlos Renan, Guaratiba, Zona Oeste,

17/07/13).
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Todos os dias os passageiros da estacdo BRT Pingo d’agua, em Guaratiba, passam sufoco
para ir ao trabalho. E que ndo ha 6nibus na estagdo. Ja esperei, por mais ou menos uma

hora para conseguir entrar no veiculo. (Patricia Pereira, Sepetiba, Zona Oeste, 10/05/14).

Por fim, a ma conservacdo do asfalto dos corredores TransCarioca e

principalmente do TransOeste foram alvos de insatisfacdo:

Além de ir em pé, ainda vamos pulando. Para quem tem problema de hérnia, como eu, é

um sofrimento. (Fatima Lopes, copeira, 50 anos, Paciéncia, Zona Oeste, 09/09/14).

A sensagdo de andar num Onibus do BRT TransOeste ¢ a de estar num rally. Sdo buracos e
remendos pelo caminho. A situagdo € ainda pior entre as estagdes de Pingo D’agua e Ilha
de Guaratiba. Nao tem um trecho sem problema. Ainda falta uma diviséria entre a pista
exclusiva e a destinada a outros veiculos. (Aparecida Nepomuceno, Guaratiba, Zona

Oeste, 27/02/16).

O panorama anterior ¢ muito semelhante ao encontrado nos 6nibus convencionais.
No caso deste ultimo, a Secretaria de Transportes classifica as demandas dos usuarios
em cinco grupos: frota; gratuidades; pontos terminais, paradas e itinerarios;
profissionais do transporte; tarifa.

O grafico a seguir traz as informagdes referentes as queixas referentes a temas

ligados a frota do servigo de dnibus convencionais:
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m Assunto: Onibus - Frota

Retirada de banco antes da catraca | 5
Operagdo de micro-master | 10
Operagdo de micro-6nibus | 129

Opracdo somente com urbano | 132
Acessibilidade | 228

Operagdo em horario noturno

Excesso de passageiros

Operacao com ar condicionado
Padrdes técnicos

Indicacdo de necessidade de vistoria
Ma conservacdo

Escassez de 6nibus 25450

Grafico 3: Conteudos e nimero das reclamagdes de usuarios referentes a frota de 6nibus convencionais, entre
2008 ¢ 2017. Fonte: Secretaria Municipal de Transportes. Elaboragdo prépriasz.

Os temas referentes a escassez de onibus e & ma conservagao dos veiculos surgem
de maneira expressiva no relatério da SMTR. Juntos, representam 75,6% do conjunto de
insatisfagdes. No jornal, do mesmo modo, ambos sdo frequentemente lembrados pelos

usuarios, em algumas ocasides, até mesmo de maneira correlata:

Moro na rua Ariba, em Realengo, e trabalho no Porto do Rio de Janeiro. Como condugao,
sO tenho a linha 367, que ndo dispde de carros necessarios para atender a demanda. Os
poucos veiculos que existem s6 andam caindo aos pedagos. Peco a prefeitura que cobre

da empresa mais Onibus na linha. (Erivaldo Severino, Realengo, Zona Oeste, 06/12/08).

Ha cerca de trés meses, a empresa de 6nibus Expresso tem diminuido a oferta de 6nibus
que atendem o Distrito industrial de Santa Cruz. No fim do expediente administrativo,
muitos funcionarios terceirizados que trabalham nas empresas da regido tém sofrido com

a longa espera nos pontos. (Sandro Siqueira, Santa Cruz, Zona Oeste, 11/09/09).

Os Onibus da viagdo City Rio precisam passar por inspegdo. Os coletivos da linha 261

(Praga XV x Marechal Hermes) estdo sucateados. A falta de conservagdo ¢ total. Eles ndo

%2 De acordo com o decreto 25.405 de maio de 2005, micro-master sdo veiculos utilizados nas ligagdes
locais (transporte de vizinhanga), nas regides periféricas ou como alimentador e/ou distribuidor do
sistema de transportes, com oferta maior que 25 ¢ menor que 35 assentos.
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garantem conforto aos passageiros, sdo sujos, ¢ as janelas estdo emperradas. Para quem
pega a condugdo a noite, ndo € possivel enxergar o painel, pois as luzes ndo acendem.
Trata-se de uma linha muito usada, pois seu trajeto corta 11 bairros. (José Ismael Pedrotti,

Marechal Hermes, Zona Norte, 01/12/12).

Outros pontos de polémica que se somam aos anteriores referem-se a
implementacdo de refrigeracdo na frota e o excesso de passageiros. A seguinte fala

veiculada no Extra ilustra bem a percepgao de usuarios sobre esses temas:

Dos 6nibus que eu pego, nenhum tem ar, o marcador de velocidade ndo funciona, o painel
esta sempre quebrado e nunca vi um pneu que ndo fosse careca. Eu observo essas coisas
porque esta sempre lotado e, entdo, eu fico na frente, s6 olhando. Tenho de pagar e descer
pela frente porque nio consigo nem passar a catraca. Eu entro na Estrada do Campinho e
desco no Centro de Santa Cruz para pegar o BRT, de segunda a sexta. Nao tem um dia
que eu ndo pegue lotado. Tem Onibus que nem para, de tdo cheio que passa. (Jair de

Oliveira, Estrada do Campinho, Zona Oeste, 17/07/15).

A dificuldade de acessar o servigo sobre a 6tica da circulagao da frota em horario
noturno, principalmente durante a madrugada, sdao experiéncias mencionadas

frequentemente:

Saio do trabalho depois da meia noite. Para ir para casa, uso a linha 583 da empresa Sdo
Silvestre. Antes, havia dois 6nibus circulando nesse horario, o que ja era pouco. Agora, ha

apenas um. A empresa alega ‘adaptacdo dos horarios’. E como os usuarios ficam?

(Claudia da Cunha Alves, Laranjeiras, Zona Sul, 20/04/08).

Sempre pego o Onibus 393, da viagdo Campo Grande, no Castelo, & meia noite. O 6nibus
ja demora muito a passar e, quando vem, os motoristas cortam caminho. Tive de andar do

Castelo a Praca 15. Um perigo. (Fabricio Chaves, Realengo, Zona Oeste, 07/09/13).

A discussdo sobre a relacdo de pessoas com deficiéncia e o uso do transporte
coletivo conta com uma classificacdo especifica no ambito da estatistica oficial da
SMTR, reunindo o grupo de usuarios detentores do direito a gratuidade do servigo.

Vejamos o grafico a seguir:
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m Assunto: Onibus - Gratuidade

Linhas especiais

Micro-6nibus

Bancos destinados a gratuidade
Linhas com ar condicionado
Cartdo Riocard

Deficientes

Idosos

Estudantes 1045

Grafico 4: Conteudos e mimeros das reclamagdes de usudrios referentes a gratuidade nos Onibus
convencionais, entre 2008 e 2017. Fonte: Secretaria Municipal de Transportes. Elaboragdo propria.

De maneira recorrente, esse assunto ¢ publicizado no Extra de forma a

compartilhar as dentlincias de estudantes, idosos e deficientes:

Alguns coletivos da linha Saens Pefia e Usina ndo estdo parando para estudantes
devidamente uniformizados e idosos no ponto de onibus da rua Bulhdes Marcial, em
Parada de Lucas. Pego que a prefeitura do Rio coloque um fiscal no lugar para observar o
descumprimento da lei por parte dos motoristas. (Katia Albuquerque, Parada de Lucas,

Zona Norte, 07/11/08).

Os onibus da viagdo Bangu, que exploram a linha 383 (Tiradentes-Realengo) ndo estdo
cumprindo a lei. Os motoristas dessa linha t€ém a cara de pau de recusarem a carteira do
idoso e dos estudantes, impedindo o embarque desses usuarios. Queremos fiscalizagio ja.
E um tremendo desrespeito as leis. (Julio Cesar de Mendonga, Bangu, Zona Oeste,

01/05/09).

Nos, moradores do sub-bairro Jardim Garrido, em Pedra de Guaratiba, solicitamos a
secretaria municipal e transportes um transporte publico que circule na Estrada da
Capoeira Grande, pois s6 temos mototaxis para atender idosos, deficientes e a populagao

da regido. Por favor, nos ajudem. (Lina de Sousa, Pedra de Guaratiba, Zona Oeste,

19/02/11).
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Sou cadeirante ha muitos anos e ndo aguento mais a falta de respeito com os deficientes

fisicos em Campo Grande. Ndo tenho acessibilidade nas calgadas do bairro e, quando o

assunto ¢ transporte publico, a situagdo também muito grave. Os Onibus estdo sem

manuten¢do. Queremos respeito. (Rosemberg Silva, Campo Grande, Zona Oeste,

22/03/14).

O terceiro conjunto de temas elencados pela SMTR retine aspectos relacionados

aos terminais de parada dos Onibus e aos itinerarios percorridos. Ao todo 15 temas

foram classificados nesse quesito, no entanto, os trés mais recorrentes concentram

63,1% das queixas, conforme o grafico a seguir:

Solicitacdo de abrigo em ponto

Solicitacéo de sanitarios em ponto terminal
Colocagdo de placa de parada

Solicitacdo de ponto

Excesso de carros em ponto terminal

BRS (Servico Rapido de Onibus)

Parada fora do ponto - Embarque e desembarque
Algazarra em ponto terminal
Remanejamento de ponto

Criacéo de novas linhas

Estacionamento indevido

BRT

Retirada indevida de linha

Alteragdo de itinerario

Intervalo acima do normal

m Assunto: Pontos terminais/Paradas/Itinerarios

9898

Grafico 5: Conteudos e nimeros das reclamagdes de usuarios referentes aos pontos, terminais e itinerarios de
onibus convencionais, entre 2008 e 2017. Fonte: Secretaria Municipal de Transportes. Elaboragao propria.

No jornal, a percep¢do de espera elevada pelos Onibus, a alteracdo de itinerarios

sem aviso prévio e justificado e a retirada de linhas surgem como nos exemplos a seguir:

Pego providéncias contra o descaso com a linha 840, que opera em quatro veiculos,

obrigando o trabalhador a esperar 40 minutos. Os 6nibus da linha trafegam sem a minima

condicdo. Gostaria de registrar as irregularidades, sobretudo no veiculo de nimero 87145,

da Pégaso. (Claudio da Silva, 27/05/09).
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Todos os moradores de Realengo que usam a linha de 6nibus 367, da empresa Feital, para

ir ao Centro, estdo revoltados com o tempo de espera nos pontos. Além disso, o estado de

conservacdo dos Onibus ¢ critico. Reclamagoes ja foram feitas, sem sucesso. (Monica da

Silva, Centro, 06/02/08).

E péssima a qualidade dos servigos oferecidos pela linha S751, Barra Shopping —

Pechincha, da viagdo Redentor. Nao ha horarios fixos, € os motoristas ndo respeitam o

itinerdrio. Os passageiros sdo informados no meio do caminho que o Onibus vai ser

recolhido. (Gustavo Diamante, Jacarepagua, Zona Oeste, 05/04/08).

A relacdo entre usudrios e operadores do transporte tem lugar de destaque na

problematizagdo da estatistica oficial sobre as insatisfacdes concernentes a oferta do

servico. Como veremos no proximo grafico, a quantidade de reclamagdes

enderecadas a SMTR sobre o comportamento de motoristas ao volante ¢ expressiva,

colocando-se como tema de maior recebimento de notificagdes durante os dez anos

analisados. Vejamos os dados:

Elogios aos profissionais do transporte

Comportamento indevido do fiscal/despachante

Comportamento indevido do cobrador

Excesso de velocidade - dire¢do perigosa

Comportamento indevido do motorista

= Assunto: Onibus - Profissionais de transporte

1058
1236

J 2167

BN 11473
AN 27413

Nao parou no ponto — 59037

Grafico 6: Contetidos ¢ nimeros das reclamacgdes de usudrios referentes aos operadores do transporte de

onibus convencionais, entre 2008 e 2017. Fonte: Secretaria Municipal de Transportes. Elaboragdo propria.

A publicizacdo de criticas dos usudrios sobre esse assunto lembra em muitos

aspectos o que Janice Caiafa (2002) apresenta por meio do enunciado “o motorista que
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vai a toda”. Tal enquadramento representa adversidades ndo apenas no interior do
onibus — ter que se segurar para nao cair ou ser empurrado nos momentos de excesso de
pessoas — mas também nos pontos, quando a tentativa de embarcar nao se efetiva

porque o condutor ndo para, conforme as seguintes falas:

Essa ‘imprudéncia’ dos onibus é velha como o tempo. E conheco alguns casos, ja vi e
presenciei centenas deles, sem exagero; desde o avango de sinal, recusa de passageiros,
trombadas e fechadas em outros carros, excesso de velocidade, etc. enfim, saiam da
frente! A solucdo ¢ aquela de sempre: falta punig¢do rigorosa por parte das autoridades.

(Guilherme Paulo Correia, 02/12/08).

Os motoristas da linha 371 (Praca Seca-Praga da Republica), antiga 284, da Novacap, nao
respeitam os passageiros. Varias vezes estamos no ponto, fazemos sinal e eles ndo param.
Costumo me unir a outras pessoas para fazermos sinal, para que os motoristas se sintam
na obrigacdo de parar. Ja reclamei com a empresa, mas pedem que eu informe o nimero
do 6nibus, o local, a data e a hora. Porém, isto ja é uma rotina de desrespeito. (William

Abrantes, Praga Seca, Zona Oeste, 25/06/14).

Esses motoristas ndo respeitam o horario de saida, depois ficam batendo “pega” para ver
quem chega primeiro. Nao precisa ser pontualidade britanica, mas assim ndo da. As
pessoas tém compromisso € ndo podem ficar a mercé de motoristas geniosos que passam
a hora que querem e s6 param se forem com a sua cara. E sorte ou azar aqui no Rio.

(Marina, 31/07/17).

Por fim, apresento o ultimo conjunto de reclamagdes e solicitagdes constante no
relatério da SMTR. Em comparagdo ao universo anterior de queixas, o nimero de
notificagdes ¢ extremamente reduzido, principalmente se levarmos em consideragao que
os dados abarcam o periodo de dez anos. O assunto tratado gira em torno da tarifa
cobrada pelo uso do transporte e também a problemas referentes a dificuldades no

recebimento do troco dos passageiros:
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Cobranga indevida - Sonegacdo de troco 668

Grafico 7: Conteudos das reclamagdes de usudrios referentes a tarifa cobradas no transporte realizado por
onibus convencionais, entre 2008 ¢ 2017. Fonte: Secretaria Municipal de Transportes. Elaboragio propria.

Acho absurdo esse reajuste do preco da passagem dos Onibus. A tarifa é cara demais. Para
justificar o aumento, o novo valor deveria vir acompanhado de uma renovagdo e aumento da
frota nas ruas. As vezes, fico mais de meia hora esperando no ponto. Isso ¢ ruim porque a gente
perde compromisso e chega atrasado no trabalho. Como ainda ndo tenho idade para usufruir da
gratuidade recorro ao bilhete tinico. E a forma de garantir uma economia. Caso contrario, seria

uma despesa enorme no fim do més. (Célia Alves de Brito, Lins, Zona Norte, 01/06/13).

S.0.S, prefeitura, Eduardo Paes, Secretaria municipal de Transportes, fetranspor e Expresso
Pegaso. Maldosa, arbitraria e desrespeitosamente, os motoristas das linhas 821 e 822 que
fazem o trajeto Corcundinha x Campo Grande, e 851, que faz Campo Grande (circular) até
Augusto Vasconcelos, cobram R$ 4 dos passageiros na maior cara de pau. Mesmo que a gente
peca e reivindique, eles ndo devolvem de jeito nenhum nossos sagrados R$ 0,20, que
conquistamos de maneira tdo suada, nos nossos trabalhos, cotidianamente. E um total abuso

essa politica com os passageiros. Vamos educar esses motoristas, por favor. (Cenira, 15/04/16).

O prego da passagem aumenta, mas nao ha ar-condicionado; limpeza também ndo tem.

Até barata a gente v€ nos Onibus. (Larissa Carvalho, 24/07/17).

O reajuste da tarifa anual pode ensejar um momento critico (Boltanski e Thévenot,
1999), ocasido em que o usudrio elabora um questionamento, partindo da premissa de
que o aumento nao ¢ justificavel porque o servi¢o prestado ndo oferece a contrapartida

de qualidade (ar condicionado na frota, veiculos em quantidade suficiente para atender a
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demanda, motoristas e despachantes educados etc.) legitimadora da mudanga de preco.
Mesmo sendo considerado injusto da perspectiva dos passageiros, o reajuste tarifario,
realizado em geral no inicio de cada ano, ¢ um item previsto no contrato de licitacao de
2010. E calculado com base na inflacdo oficial aferida no ano anterior. Contudo,
veremos no proximo capitulo a ocorréncia de escandalos envolvendo supostos aumentos
indevidos concedidos pelo Executivo municipal as empresas concessionarias.

Ao analisar todos os graficos apresentados, percebe-se semelhancas e contrastes com
a tipologia de criticas referente ao servico de Onibus convencionais apresentada nas se¢oes
anteriores (Tabelas 3 e 4). A incidéncia de alguns problemas classificados de um lado por
mim segundo as falas mapeadas no jornal e, de outro lado, pela estatistica da SMTR,
apresentam niveis estatisticos um pouco diversos. Tal fato pode ser fruto da estratégia de
classificacao do 6rgdo receptor de demandas, baseado em categorias pré-estabelecidas, nas
quais sao alocadas as reclamacdes e solicitagdes. O método utilizado por mim
fundamentou-se na constru¢ao de temas e na reunido de insatisfagdes a partir da frequéncia
com que apareceram ao longo de dez anos no jornal. Independentemente das aproximacgdes
e distanciamentos de ambas as formas de construir categorias, a comparacao entre os dois
materiais demonstra a maior ocorréncia de publicizagdo de alguns temas (problemas)
enfrentados no transporte. E o caso do tempo de espera elevada em pontos e terminais, a
percepcdo de escassez de veiculos e a consequente superlotacdo dos mesmos, € 0 mau
estado de conservacao dos Onibus. Em termos especificos ao BRT, a estrutura e
conservacdo de estacdes e a organizagdo de filas desponta como maior fonte de
incomodos.

Para concluir a discussdo a respeito dos dados sistematizados pela SMTR sobre o
transporte coletivo, apresento em formato de graficos a evolug¢@o ano a ano do conjunto de
reclamagdes e solicitacdes relativas aos Onibus convencionais € do BRT ao longo de dez

anos:

81



Onibus Convencional
60000

48677
50000

40000
33798 33454
30000 28650 77773
20000
10138

10000 7481

oz 3392 I

o m — W

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Grafico 8: Evolugdo do nimero de reclamagdes e solicitagdes sobre os Onibus convencionais a Secretaria
Municipal de Transportes, entre 2008 e 2017. Fonte: Secretaria Municipal de Transportes. Elaboracdo
propria.
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Grafico 9: Evolugdo do numero de reclamagdes e solicitagdes sobre o BRT a Secretaria Municipal de
Transportes, entre 2008 ¢ 2017. Fonte: Secretaria Municipal de Transportes. Elaboragao propria.

Algumas consideragdes podem ser feitas a respeito desses numeros.
Primeiramente, a criagdo do canal de atendimento 1746 da Prefeitura do Rio em 2011
certamente contribuiu para o impulsionamento das demandas dos usuarios, justamente
por fornecer meios de contato através de um site proprio e por telefone. No caso dos
onibus convencionais, por exemplo, 0s nimeros passam a crescer exponencialmente a
partir de 2011, um ano apds a implementagdo do novo modelo de prestacao do servigo,
marcado pela alteracdo de cores dos Onibus, da extingdo de diversas linhas e criagdao de

outras, ¢ da alteragdo de pontos de embarque e desembarque e itinerarios,
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principalmente na regido central da cidade. O apice de notificagdes se deu em 2013,
periodo em que ocorreram as jornadas de junho.

Ao analisarmos os dados referentes ao BRT, perceberemos que ja em 2011 havia
notificagdes a seu respeito, mesmo tendo entrado em operagdo apenas um ano depois. E
possivel que esse fato se explique pelos transtornos ocasionados pelas obras do corredor
TransCarioca, no qual foram realizadas mais de 1600 desapropriacdes, além de ter gerado
imensa insatisfacdo de comerciantes, os quais alegavam queda nas receitas por conta das obras
(Gomes, 12/12/2012). Comparativamente, ao longo dos anos o modal de vias expressas
exclusivas apresentou numeros de queixas expressivamente menores do que o modal
convencional. Uma das possiveis motivagdes para isso estd no fato de o BRT transportar cerca
de cinco vezes menos pessoas (ver Tabela 1), proporcionalmente impactando também a
quantidade de reclamagdes. Outra evidéncia a ser apontada refere-se ao fato de o BRT operar
em corredores exclusivos alimentados por estacdes localizadas em pontos especificos, ndo
apresentando as ramificagdes e a dispersdio de cobertura caracteristica dos Onibus

convencionais.

DIMENSOES DA FORCA E DO ESVAZIAMENTO DA CRIiTICA

Como apresentado em diversos exemplos ao longo deste primeiro capitulo, entre
2008 e 2017 o teor das reclamagdes e solicitacdes de usudrios em relagdo ao transporte
coletivo carioca manteve expressivo grau de repeticdo e generalizacdo daquilo
considerado injusto e problematico. A critica se faz presente de maneira recorrente nesse
campo, marcado por uma experiéncia de transtornos nos modos de acesso e uso do
servico de mobilidade urbana rodoviario.

A mobilizacdo de gramaticas referentes ao descaso, desrespeito e sofrimento por
parte dos usudrios na formulagdo de criticas assemelha-se ao que Luc Boltanski e Eve
Chiapello (2009[1999]) discutem sobre a indignagdo, definida como “uma experiéncia
desagradavel que suscita a queixa” (p. 72). Para os autores, sem esse primeiro impulso
emotivo nenhum discurso critico € capaz de se concretizar, justamente porque provém do
dispositivo emocional a for¢a conferida a contestagdo que se pretende formular. Do
mesmo modo, ndo ¢ possivel manter-se fixo na dimensao da emocao individual para

sustentar a acusacao de injustiga. Os atores necessariamente deverdo ser capazes de
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conferir voz ao sofrimento por meio da traducdo desse sentimento em termos de busca
pelo bem comum (Boltanski e Thévenot, 1991), procurando demonstrar que o incomodo
em questao € um elemento incidente na experiéncia de um grupo maior de pessoas. Para a
operacionaliza¢do do modelo, Boltanski e Chiapello diferenciam dois niveis de expressao
de uma critica. O primeiro deles (primario) refere-se a profusdo de emogdes no momento
em que uma injustiga ¢ percebida, sendo elaborada criticamente de maneira instantanea e
impregnada pelo “calor” dos acontecimentos. Mesmo que esta pesquisa ndo traga
elementos etnograficos sobre situacdes desse tipo, podemos tomar como dado que
facilmente um usudrio de Onibus ja presenciou situagdes em que outras pessoas
proferiram contesta¢des contra “o0 motorista que ndo parou no ponto” ou desabafou sobre
“o 6nibus lotado”. Um segundo nivel (secundario) de expressdo da critica proposta pelos
autores situa-se na esfera do discurso reflexivo e argumentativo, em que a queixa ¢
sustentada por provas ancoradas na realidade problematica do ator em questdo. Nesse
ambito, a elaboracdo de argumentos concentra-se em evidenciar os desajustes de
convengdes morais (cités) nas situagdes especificas em que a indignagdo torna
insuportavel manter-se calado. As falas de usudrios presentes no material jornalistico
trazidas ao texto contém inumeros elementos relativos a esse segundo nivel de
contestagdes, na medida em que as reclamagdes quanto as condi¢des de conservacao dos
onibus, superlotacdo dos veiculos, elevado tempo de espera nos pontos e terminais, e
conduta do motorista, por exemplo, sao sustentadas pelo entendimento dos atores de que
tais condi¢des nao correspondem a uma convengdo civica (interesse coletivo), mercantil
(o valor monetario pago deve ser correspondente a qualidade do servigo fornecido) ou,
mais especialmente, coletiva (o Estado, em um compromisso civico-industrial em agao e
provendo o bem dos cidaddos) e nem mesmo de um compromisso entre l6gica mercantil e
uma coletiva (Boltanski e Thévenot, 1991; 1999). Idealmente, essas metafisicas
orientariam a relagdo entre usudrios e prestadores do servigo. A critica, assim, inscrita em
uma modalidade de circulagdo publica referente a assuntos do publico (Tarde,
2005[1901]; Dewey, 2008[1927]; Cefai, 2011) e direcionada ao bem comum deve
ancorar-se em provas estabilizadas. Isso significa terem sido submetidas a procedimentos

ou regras de certa institucionaliza¢do, 0 que Ihes confere um carater de objetividade que

possibilita o compartilhamento da indignacdo, em oposicédo as provas pouco formalizadas,

cuja critica pode ser facilmente desqualificada como puramente ‘subjetiva’ (Boltanski e
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Chiapello, 2009[1999], p. 489). A inobservancia do preceito anterior pode acarretar o
desarmamento da critica, ocasido em que serd percebida como egoista ou ndo
pertinentemente generalizavel. De todo modo, aos atores permanece a possibilidade de se
indignar, pois a esfera das emogdes escapa ao imperativo da ancoragem em provas.

Mas se por um lado a existéncia e circulacdo da critica no campo analisado na
pesquisa ficou evidente com os dados apresentados, por outro lado sua capacidade de
alteracdo da ordem problematica ndo se apresenta na mesma medida. As analises de
Boltanski e Chiapello (Ibidem) a respeito dos deslocamentos realizados pelo capitalismo ao
longo de sua existéncia ressaltam o papel da critica nesse processo. A apropriacdo da
indignacdo de oponentes para encontrar pontos de apoio moral coloca-se como fundamento
no jogo de mudangas no modo de operacionalizacdo do sistema capitalista. Tal atitude
possui a capacidade de incorporar dispositivos de justica ausentes, contribuindo para
desarmar a forca do discurso critico contrario. O esgotamento da critica leva a perda de sua
viruléncia, ou seja, a capacidade de generalizar-se a ponto de ao lado criticado ndo ser mais
possivel evita-la. Minha aposta € que, no caso do transporte, tem lugar um esvaziamento da
critica exatamente a partir de sua extrema recorréncia, de modo que se constitui uma
dispersdo das contestacbes a0 modo como o servico € prestado. Pode-se dizer que a
banalidade critica ¢ a origem da perda da forca, justamente por ser repetitiva e muito
generalizada ao tratar do “grande problema” aparentemente sem resolugao.

Em ocasifes pontuais o poder pablico tomou medidas para atenuar os efeitos das
criticas, incorporando parte de suas demandas. Ao longo dos dez anos analisados na
pesquisa, boa parte das mudangas realizadas no transporte ocorreram por conta de
contestacBes originadas em Ministério Pablico, Procon e Poder Judiciario. Os dois
primeiros Orgdos agiram, muitas vezes, a partir de inimeras denuncias formais
protocoladas por usuarios, ou em situacbes de grande comogdo amplamente
divulgados pela imprensa, como em casos de acidentes envolvendo onibus que tenham
acarretado mortes e/ou feridos graves.

As acBes pontuais ndo alteraram o quadro de criticas de usuarios em relacdo aos
principais pontos de insatisfacdo, como a superlotacdo, o elevado tempo de espera
nos pontos e terminais, a ma conservacao dos veiculos, e a conduta de motoristas. A
concepcao do sistema BRT tinha como promessa eliminar, ou pelo menos atenuar, a

incidéncia de tais problemas: a utilizacdo de uma frota 100% nova e totalmente
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refrigerada, abrandando o desconforto das viagens; a construgdo de corredores
exclusivos para os 6nibus, diminuindo o tempo de locomocdo; o pagamento da tarifa
antes do embarque, eliminando o contato direto com o motorista, reduzindo assim o
tempo necessario para o embarque ao interior dos coletivos; a utilizagdo de veiculos
maiores e mais espacosos™. Todos 0s aspectos anteriores garantiriam a oferta de uma
experiéncia de mobilidade urbana menos insatisfatoria. No entanto, com poucos anos
de implantacdo, o modelo apresentou problemas semelhantes aos observados no
transporte operado por 6nibus convencionais, como 0 excesso de passageiros e a
consequente elevacdo no tempo de espera, € a ma conservacdo da frota. Vimos
anteriormente que a critica de usuarios ao BRT é muitas vezes atravessada por uma
contestacdo da viabilidade do projeto em si como promessa de melhoria nos modos
de circulacéo dos individuos.

A anélise do material empirico apresentado no capitulo permite afirmar que a
critica ao transporte mobiliza repertorios qualificadores de uma critica acusatorial
(Misse e Werneck, 2012; Werneck e Loretti, 2018), muito presente na estrutura da
dentuncia publica (Boltanski, 2000[1990]). Nessa modalidade, os gestores publicos e
empresarios de Onibus sdo caracterizados no interior de um enquadramento acusag¢do-
culpa-punigdo. A solidariedade entre ambos como causa dos problemas presentes no
transporte coletivo anula a accountability, a possibilidade de se prestar contas de seus
atos — e com isso de ter suas acdes aceitas pelo lado inicialmente insatisfeito. Esse
imperativo estd presente nas relacdes entre actantes formuladores de criticas em um
horizonte de disposi¢do para o acordo (Boltanski e Thévenot, 1991). Nessa ocasido,
as qualificagdes formuladas pelos criticos estdo contidas no enquadramento
responsabilidade-resposta das acgdes dos criticados. A estes ultimos, portanto, ¢
oferecida a oportunidade de apresentar accounts justificadores das motivagdes que os
levaram a agir de forma desajustada ao esperado por quem os critica. Para tanto,
recorrem a justificagoes (Idem, Ibidem) que estejam em consondncia com expectativas

de respostas. O acordo, nesses termos, significa a possibilidade de manutengdo da

%% O servico foi planejado para atuar principalmente em areas consideradas sensiveis do ponto de vista da
mobilidade urbana, como em bairros das Zonas Oeste e Norte. Consequentemente, diversas linhas de
Onibus convencionais responsaveis por realizar trajetos entre bairros e regides passaram a ser substituidas
por alimentadoras do BRT, responsaveis por percorrer apenas trajetos intrabairros em dire¢do as estacbes
e terminais dos corredores expressos.
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interacdo perturbada com a percepcao de que algo ndo estava acontecendo conforme a
defini¢do de situacdo projetada pelos atores.

No caso analisado na pesquisa, mesmo que a origem da critica que sustenta a
denuncia publica ndo oferega muita possibilidade para o estabelecimento de accounts,
estes sdo formulados por gestores publicos quando questionados pela opinido publica
sobre suas atitudes diante da organizacdo do transporte. Tal comportamento,
aparentemente, tem o objetivo de manter de pé a aparéncia e a coeréncia da acdo
praticada por eles, segundo ordenamentos componentes da cité coletiva (Boltanski e
Thévenot, 1991), nos termos caracterizadores de modos de agir em nome do interesse
coletivo ou do Estado. A publicizacdo de problemas em cenas (Cefai, 2011) publicas
como as apresentadas aqui, bem como outras que possam se manifestar, pressiona
prefeitos, secretarios de transportes municipais € outros atores criticados a falarem sobre
os casos. Muitas vezes eles comunicam planos de acao realizados pelo governo local ou
por terceiros, como as empresas operadoras do sistema ou o sindicato que as representa,
para sanar irregularidades. Em outras ocasides, transferem a responsabilidade — nos
termos da critica acordavel ou a culpa no caso da critica acusatorial — dos problemas
para a iniciativa privada, tendo como principal figura o Rio Onibus (Sindicato das
empresas). Esta entidade, por conseguinte, também se compromete a equacionar 0s
transtornos denunciados, ou os retransfere ao poder publico, como veremos adiante.

Finalizo o capitulo compartilhando uma ultima ideia de Boltanski (2013) sobre o
tema percorrido ao longo desta segdo. Para o autor, “parece que hoje em dia 0 aumento
da critica ndo é acompanhado por um aumento, no mesmo grau, do poder da critica” (p.
442), ou seja, a tendéncia de modificar a realidade na mesma proporcéo e nimero com
que a critica se difunde, como parece ser o caso no transporte coletivo carioca. O
estranhamento diante de tal constatacdo pode ser lido a partir da concepcgdo de base
sobre o ato critico, fundamentado pela l6gica da contestacdo dos atores a uma ordem
desajustada as convencdes e projecoes de definicdo de situacdes.

Em sintese, delimitada ao objeto em analise, a capacidade da critica em impactar a
realidade por meio da formagao de publicos percorre o caminho do ndo associativismo.

Essa sera a discussao desenvolvida no préximo capitulo.
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CAPITULO 2
O TRANSPORTE NAS CENAS PUBLICAS CARIOCAS: A
(DES)CONSTRUCAO DE UM PROBLEMA PUBLICO URBANO

Este capitulo apresenta uma discussdo centrada na relacdo entre o transporte
coletivo como campo de experimentagdes e as formas de publicizagdo dos infortinios
enfrentados por seus usudrios. Para tanto, articulo a questdo da formulacdo de criticas
com a analise dos modos pelos quais o tema ¢ capaz de agregar e dispersar publicos
concentrados em discuti-lo como problema urbano. Parto das contribuigoes da
sociologia pragmatica (Boltanski, 2000[1990]) e pragmatista relativas as nocdes de
arena publica e problema publico (Gusfield, 1963; 1981; Cefai, 1996, 2012[2002];
2011; 2014) para compreender tal processo, assim como delinear as cenas publicas
(Cefai, 2011) nas quais se desenrolam as agdes de sustentagdo das discussdes sobre a
questdo. As cenas podem ser institucionalizadas a partir de convengdes muito bem
definidas pelo Estado, ou, de outra maneira, afastar-se da normatividade estatal para
adquirir roupagem mais informal. Para uma definicdo mais precisa do termo, Daniel

Cefai (Ibidem) propde a seguinte construgao:

Cada cena tem suas formas institucionais, seus investimentos em capital e suas
distribuicGes de poder; suas regras de jogo mais ou menos restritivas, suas rotinas e seus
rituais préaticos; seus jogos de cena, seus estatutos, suas hierarquias de poder e de
autoridade; seus tickets de entrada, suas linguagens especializadas, suas redes de inter-
relagbes e estruturas de oportunidade; suas intrigas proprias, seus instrumentos de
objetivacdo e seus modos de publicizacdo, seus repertorios de categorizacdo e de
argumentacdo, seus modelos de raciocinio e de deliberagdo; seus dispositivos de

administracdo da prova e seus circuitos de pressao e de decisdo. (p. 92).

As cenas sdo lugares de construcdo e apresentagdo de situagdes de prova
(épreuves) incorporadas pelas arenas publicas. No caso do transporte carioca,
podemos fazer uma delimitacdo a cinco delas: 1) a do poder publico local,
responsavel por regulamentar e fiscalizar o fornecimento adequado do servigo;
2) a empresarial, representada pelas a¢gdes das concessiondrias operadoras do
servico e pelo Rio Onibus, sindicato do setor; 3) a de associagdes interessadas

no tema, tais como ONGs compostas por especialistas e académicos, e coletivos
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militantes; 4) a referente a imprensa local, como o jornal Extra e demais
periddicos, onde muitas das dentncias sdo veiculadas; 5) a virtual, concretizada
pela discussao do tema em paginas do Facebook em que usuarios postam
videos, imagens e comentarios sobre experiéncias de transtornos ocorridas nos
usos do servigo. A existéncia de todas elas ndo se d4 de maneira estanque. As
interse¢des entre os acontecimentos ocorridos em cada uma delas confere uma
pluralidade de provas e dispositivos conformadores de arenas publicas.

O formato associativista de arenas e problemas publicos, tipico do contexto
americano, apresenta uma distensdo quando utilizado para compreender o fendmeno
da acdo coletiva voltada a criticar o transporte carioca. A contestacdo dos atores
neste contexto ¢ marcada por uma aparente apatia (Bajoit, 1988) diante da
dificuldade de perspectiva de um horizonte de resolugdo. Isso impacta diretamente
nas defini¢des e no entendimento da agdo publica voltada para a definigdo coletiva
de uma condi¢do problematica (Dewey, 2008[1927]) e na posterior busca pela
erradicagdo de tal perturbacdo da experiéncia. Portanto, no caso do objeto analisado
na pesquisa, as nogoes de problema publico e arena publica sao passiveis de um
esgarcamento de definicdo e de um estiramento nos limites de suas concepcgoes.

Veremos ao longo do capitulo como se concretizam essas constatagoes.

SINTESE E DECOMPOSICAO NA DEFINICAO DE PROBLEMAS

A abordagem utilizada na pesquisa compreende diferentes modos de manifestacao
de criticas e sua capacidade em agregar publicos em torno de problemas concernentes
ao transporte coletivo. Recorro ao que Werneck (2015b) denomina de forma-critica,
protocolo ao qual os atores fazem referéncia para sustentar a coeréncia das
argumentacdes. Nesses termos, a denuncia — como modo de generalizacdo de uma
insatisfacao coletiva — assume o papel de quadro de apresentagao, uma estética formada
pela coordenagdo de actancias (denunciante, vitima, perseguidor e juiz) que permitird a
apresentacdo de accounts (Scott e Lyman, 2008[1968]) e julgamentos morais
intersubjetivos. Em outro momento, a constru¢ao do argumento desenvolve-se a partir

da proposta de Werneck e Loretti (2018) sobre um esquema de modelizagao formado
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por trés dimensdes de efetivacdo da critica: metamorais, estéticas e logicas.

Resumidamente:

Dimensdes metamorais, aquelas que dizem respeito ao carater abstrato e metafisico da
critica: necessidade de ruptura da rotina, competéncias em jogo, regimes de bem em
questdo e complexidade moral. (...) Dimensfes estéticas, aquelas que dizem respeito a
forma de apresentacdo da critica: forma de manifestacdo, grau de explicitacdo,
radicalidade, agressividade e apresentacdo da utopia imaginada. (...) DimensGes
I6gicas, aquelas que dizem respeito ao carater l6gico-formal-cognitivo da critica: grau de

objetividade, inteligibilidade e tangibilidade das provas. (Idem, Ibidem, p. 978).

Os encadeamentos entre essas dimensdes e as formas que as compdem tragam
uma matriz da critica reveladora de uma pluralidade de julgamentos morais possiveis de
serem formulados pelos atores. A concretizacdo do esquema pode ser observada por
meio da capacidade dos usuarios de agirem em publico (denunciarem) segundo
diferentes gramaticas de acdo, tarefa nao realizada nesta pesquisa. Por ora, interessa-me
concentrar esfor¢os nas dimensdes 16gicas de efetivacao da critica, em especial, o modo
como uma daquelas dimensdes de Werneck e Loretti, o grau de objetividade, contribui
para constituir “grandes” e “pequenos” problemas do transporte.

As criticas publicizadas no material jornalistico e em paginas de Facebook
permitem dimensionar duas escalas de discussdo. De um lado, encontra-se a
decomposi¢do do servico de transporte em diversos fendmenos qualificados como
problematicos, configurando tipos de criticas diretas/objetivas (Idem, Ibidem). De
outro lado, a juncdo dessas pegas forma uma sintese problematica, um mosaico, em
que as criticas sao formuladas de forma vaga/genérica (Idem, Ibidem) em referéncia
ao problema-transporte-coletivo como um todo.

O grau de objetividade do discurso critico permite delinear modos de
concretizagdo de microarenas publicas em torno de questdes qualificadas pelos
atores como problematicas. Elencarei as classificagdes e discussdes em tipos

especificos — decomposi¢do — e generalizados — sintese — ao longo desta secao.
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Decomposicao

Condicdes problematicas especificas estdo presentes no transporte coletivo carioca
desde pelos menos 2008 (inicio do mapeamento da pesquisa)>*. Naquele ano houve intensa
disputa entre a Prefeitura e empresarios de onibus (Korsch, 14/06/2008; Mattos 08/06/2008)
em torno dos tramites relacionados a realizagdo da primeira licitagdo desse servigo publico
no Rio de Janeiro. O Rio Onibus alegava ser preciso prorrogar por mais dez anos as
permissdes das empresas (Extra, 29/05/2008). Baseava a contestagdo em um contrato
firmado em 1998, na gestdo do prefeito Luiz Paulo Conde, concedendo a permissdo das
linhas de 6nibus por um periodo de dez anos, prorrogaveis por semelhante intervalo de
tempo, equivalente ao fim do prazo55. O caso terminou na Justiga, instancia na qual a
organizagdo do certame foi suspensa (Korsch, 19/06/2008; Menezes, 20/06/2008) . Outra
ocasido de grande repercussdo naquele mesmo ano foi a atuagdo do Ministério Publico
contra o alto indice de veiculos de passageiros circulando sem vistoria obrigatoria da
SMTR, acarretando operagdes policiais para recolhimento dos irregulares (Dias,
20/09/2008; 02/10/2008; 28/10/2008).

Em 2009, grande parte da discussdo sobre o transporte girou em torno da precariedade
de oferta do servigo na Zona Oeste da cidade, e a paralisagdo das atividades de duas empresas,
a Oriental e a Ocidental (Guerreiro, 12/05/2009), envolvidas em inimeros acidentes e
irregularidades administrativas (Rohde e Guerreiro, 07/02/2009). Na ocasido, novamente, a
atuacao do Judiciario (Dias, 17/09/2009) foi determinante para encerrar o problema, lacrando
as garagens das companhias citadas e obtendo apoio da Policia Militar para a realizagdo de
blitze (Guerreiro, 11/02/2009). Isso, ao mesmo tempo que criticou a inércia do Poder
Executivo (Dias, 27/09/2009) por este ndo atuar sobre um assunto que, originariamente, seria
de sua competéncia. Em 2010, o novo edital de licitacao do sistema rodoviario de transportes
e a previsdo de implementagio do Bilhete Unico Carioca (BUC) (Gomes, 01/02/2010) foram
temas agregadores da maior parte das discussdes nesse campo. Muitos especialistas
enxergavam problemas no modelo proposto pela Prefeitura (Dias, 01/05/2010). Logo nos

primeiros dias de uso da bilhetagem eletronica, usuarios enfrentaram problemas com o

> Utilizarei o tempo ano a ano como marcador de anilise da decomposicio dos fatos integrantes da
problematica do transporte ao longo da tltima década. A ideia é manter uma logica de compreensdo atrelada
ao ritmo da politica carioca de ordenamento dos servigos de 6nibus convencionais e do BRT.

*® Lei complementar n. 37, de julho de 1998. Dispunha sobre a delegagdio de servigos publicos municipais.
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periodo méaximo para baldeacdo, circunscrito a apenas duas horas, intervalo considerado curto
diante do enorme tempo de viagem em algumas linhas (Moura, 09/11/2010).

Em 2013, a pauta da ineficiéncia da fiscalizacdo municipal contra Onibus
irregulares obteve novamente grande atengdo, em razdo de um grave acidente
envolvendo um Onibus da linha 328 (Castelo x Bananal), que despencou em um
viaduto na Avenida Brasil, matando nove pessoas e ferindo outras sete (Gomes et. al,
03/04/2013). A situacdo foi o gatilho para que o Procon passasse a lacrar diversos
veiculos por estarem nao apenas com a documentacdo de vistoria atrasada, mas
também por ndo apresentarem condi¢des estruturais de seguranca para circulacao.
Além desse fato especifico, aquele ano foi marcado pelos protestos de rua conhecidos
como Jornadas de Junho, iniciados a partir do aumento da tarifa de 6nibus em R$0,20
(Extra, 14/06/2013). Essa pode ser considerada uma grande arena publica em que os
atores publicizaram reivindicagdes por meio da tomada das ruas e do uso da forca
como forma de captacdo da atengdo publica e pressdo sobre os governantes locais e
nacionais. No caso do transporte do Rio de Janeiro, diversas consequéncias foram
observadas, tais como: instalacio de uma CPI dos Onibus na Camara de Vereadores
para investigar um possivel cartel entre as concessiondrias vencedoras da licitacdo;
criacdo (pela SMTR) do site Transparéncia da Mobilidade Urbana, no qual ¢ possivel
acessar dados sobre demanda de usudrios e ranking das melhores e piores linhas,
segundo as reclamagdes de usudrios; contratagdo (pela Prefeitura) de uma de auditoria
independente (PricewaterhouseCoopers — PwC) para checar as contas dos consorcios e
determinar o valor correto das tarifas; criacdo (por ato do Poder Executivo) do
Conselho Municipal de Transporte (CMTR).

Em 2015, inicia-se um processo que culminaria em intensa judicializagdo sobre a
regulacdo e operacao do sistema de transporte coletivo. O entdo prefeito, Eduardo Paes,
concedeu reajuste da tarifa maior do que o previsto no contrato de concessdo (Cunha,
02/01/2015). Ele argumentava que o valor superior seria necessario para custear a
implementa¢do de aparelhos de ar condicionado em 100% da frota até o fim de 2016,
assim como subsidiar as gratuidades. No ano seguinte, antevendo a iminente
impossibilidade de cumprimento da meta de refrigerar todos os 6nibus convencionais da
cidade no prazo estipulado, Paes modificou o decreto anterior, determinando que o novo

objetivo seria chegar a 70% de viagens climatizadas e ndo mais da frota.
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A mudanca na meta de refrigeracdo total dos 6nibus, bem como o esclarecimento
considerado ndo satisfatorio sobre o aumento da tarifa acima da inflacdo geraram
controvérsias ao longo de todo ano de 2016. Em 2017, ja na gestdao de Marcelo Crivella,
houve intensa atuagdo do MP e do Judicidrio, estipulando multas pela ndo concretizagdo do
compromisso anterior (Extra, 10/01/2017). Além disso, incluir o subsidio das gratuidades no
valor da passagem foi considerado um ato ilegal. Desse modo, duas redugdes no valor da
tarifa foram determinadas por magistrados. Em paralelo a isso, Prefeitura e Rio Onibus
travaram intensa disputa discursiva, uma vez que Crivella havia decidido ndo conceder
reajuste naquele ano, alegando descumprindo da promessa de melhorias no servi¢o pelos
empresarios. Em contrapartida, o sindicato patronal acusou a Prefeitura de ser responsavel
pelo colapso do sistema de transporte coletivo municipal ao gerar desequilibrio financeiro
das operadoras do servigo quando evitou o reajuste tarifario em 2013 e novamente em 2017.
Trés pecas publicitarias foram veiculadas no Extra pelo sindicato: “Em respeito a populagado
do Rio de Janeiro” (12/01/2017); “A quem interessa o colapso das empresas de 6nibus no
Rio?” (09/06/2017); “Carta aberta ao prefeito Marcelo Crivella” (29/11/2017).
Paralelamente, o mesmo periddico publicou reportagens ilustrando a controvérsia (Extra,
13/01/2017; Ribeiro, 23/07/2017; Zuazo, 18/10/2017).

O processo de reestruturacdo (“racionaliza¢do’) de linhas ocorrido entre 2015 e 2016 foi
tema de grande queixa dos usudrios. Em muitos casos, passou haver a necessidade de uma
baldeacdo. Por exemplo, usuarios que antes contavam com Onibus diretamente da Barra da
Tijuca para o Centro passaram a ter que utilizar dois veiculos, realizando troca na Zona Sul
(Ribeiro, 14/10/2015). Além disso, o reordenamento de itinerarios (e a adi¢do de nomenclaturas
antes desconhecias como a das linhas “troncais”)*® provocou um longo periodo de adaptacdo
dos cariocas sobre os modos corretos de transitar pela cidade utilizado os 6nibus (Ribeiro,
23/03/2017).

Por fim, 2017 representou o0 momento em que um esquema de favorecimentos
estabelecidos entre agentes estatais e empresarios do setor de transporte veio a publico.
Os casos de corrupcao sdo representativos para a compreensao da noc¢do de escandalo.
No modelo das EG, Boltanski e Thévenot (1991) qualificam o escandalo como uma
forma-caso em que mundo civico € mundo doméstico entram em friccao. No primeiro, o

modo de avaliacdo (grandeza) guia das agdes e as avaliagdes morais dos atores se

% Modelo de linhas operadoras nas principais vias da cidade, conectando pontos de concentragdo de
demanda. A troncal 1 (General Osoério x Central do Brasil) ¢ um exemplo.
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baseia no interesse coletivo, e o formato de informagao pertinente ¢ a formal, oficial. Os
agentes estatais estdo imersos em uma “ideal” logica de ag¢do voltada para o bem dos
publicos (Dewey, 2008[1927]), dos quais sdo representantes. Devem pautar-se pela
maior imparcialidade e objetividade possivel, tendo sempre a coletividade como fio
condutor das ag¢des. De maneira geral, o Estado em si ¢ pensado para desempenhar
funcdes de uma instituicdo baseada nesses preceit0557, formando um ordenamento
fundado no coletivo — a cité coletiva, composta pelo compromisso entre as cités civica e
industrial (Boltanski e Thévenot, 1991, p. 347). De maneira contrastante, o mundo
domeéstico se coordena a partir de grandezas de estima e reputacdo, ¢ a informagao
pertinente € a oral. As relagdes aqui sdo baseadas na pessoalidade e ndo t€m a obrigacao
de corresponder a um imperativo de generalidade, coletividade. Os casos envolvendo
empresarios do setor, diretores do sindicato de transportes e membros da SMTR
denunciam para a coletividade praticas de enriquecimento ilicito as custas de um bem
publico, subvertendo a logica do lucro justo (originado em condutas inseridas nos
mundos mercantil e industrial) pelo injusto (derivado de relagdes baseados no mundo
doméstico) (Idem, Ibidem, p. 311). O favorecimento surge como categoria de acusacao,
designando, no caso do transporte58, argumentos para os usudrios denunciarem a
injustica em se utilizar o cargo ocupado — agente publico — para angariar
enriquecimento em prol de si mesmo e de seus proximos.

O primeiro caso a evidenciar a rede de favorecimentos remete-se a 2017, com a
prisao do empresario Jacob Barata Filho (Extra, 03/07/2017), dono de varias empresas
de transporte atuantes no municipio do Rio e em todo estado. A prisdo ocorreu como
desdobramento da operacdo Ponto Final, da Policia Federal, que investigava repasses de
propinas de empresarios do setor para agentes publicos das secretarias municipal e
estadual de Transportes do Rio de Janeiro. Segundo as investigagoes, diretores do Rio
Onibus tinham acesso privilegiado a informacdes internas da SMTR, tais como 0s
reajustes das tarifas antes mesmo de serem publicadas (Extra, 15/07/2017) em Diario
Oficial. Em outra ocasido, uma auditoria realizada pela empresa de consultoria

PricewaterhouseCooper (PwC), apontou que as empresas de 6nibus eram responsaveis

%" John Dewey (Ibidem) formula uma definigdo neste sentido. Para ele, o Estado se constitui enquanto
organizacdo de um publico que se forma através de agentes publicos. A estes ultimos, entdo, caberia a
protecdo dos interesses compartilhados por seus membros.

%8 Processo semelhante foi observado por Werneck (2012a) ao analisar o caso conhecido como “Mensalao do
PT”.
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pelas principais medidas referentes a organizacdo de linhas, frotas e pontos de parada,
por exemplo (Gongalves, 15/09/2017). Para a PwC, as irregularidades ocorriam porque
a Prefeitura ndo dispunha de equipe técnica qualificada para realizar tais tarefas. Por
fim, ndo havia controles sobre a bilhetagem eletronica e as tarifas praticadas. Esse
estudo foi encomendado em 2013, ainda na gestdo de Eduardo Paes, como
consequéncia das manifestagdes de rua ocorridas em junho daquele ano, fortemente
motivadas pelas tarifas de transporte coletivo. O relatério da entidade foi mantido em
sigilo at¢ 2017, quando a Justica determinou que o documento fosse liberado para
consulta publica.

Nos termos apresentados por Werneck e Loretti (2018) em relagdo as dimensdes
da critica, constata-se os efeitos de criticas imbuidas de maior objetividade, quando nos
referimos ao caso da decomposicao de problemas experimentados pelos usudrios em
diferentes esferas da dinadmica de circulagdo no transporte. Nesses casos, € possivel
introduzir os elementos de prova (Boltanski e Chiapello, 2009[1999]) condutores dos
rumos da situag@o. A acdo dos usudrios foi determinante em apenas uma das ocasides
descritas anteriormente e remete-se as Jornadas de Junho. Nas demais, suas dentuncias
foram canalizadas pela opinido publica (jornal) ou mediadas por agéncias como o MP e
o Judicidrio. A formacdo de microarenas, as disputas pelos rumos dos embates e a
apresentacdo de solugdes se instituiram em formatos ndo associativos. As acgdes
ocorreram dispersamente ¢ de forma abstrata por parte dos usuarios, remetendo-se,
fundamentalmente, a uma esfera institucional-legal estabelecida entre empresas
operadoras do servico, o poder concedente e o orgdo de fiscalizagdo externa,
responsavel pela mediagao de conflitos e emissdo de juizos de valor.

O mapeamento das decomposicdes explicita o fato de “condi¢cdes problematicas
especificas” se manifestarem apenas (ou principalmente) a partir de gatilhos, situagdes
inesperadas e indesejaveis capazes de desencadear uma série de reagdes imediatas. A
publicizagdo da questdo passa a ser o cerne do processo, € nao a condi¢do fundamental
do transtorno em si. Assim, a manutencdo de uma discussdo permanente da
problematica publica — tornando-se uma agenda — ¢ substituida pelo debate relacionado

a casos especificos causadores de distturbios localizados.
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Sintese

Em contraposi¢do ao modelo de especificagdes de criticas discutido
anteriormente, as contestagdes englobantes de um modelo vago/genérico (Werneck e
Loretti, 2018) estdo presentes de maneira determinante no transporte coletivo carioca,
contribuindo para constituir o servigo publico de mobilidade urbana como um “grande
problema”. A superlotagao de veiculos; o mau estado de conservagdo/asseio dos onibus;
o tempo elevado de espera nos pontos e terminais, tanto nas linhas convencionais,
quanto nas alimentadoras do BRT; o valor da tarifa; a conduta de motoristas ao volante.
Os temas elencados foram os mais lembrados pelos usuarios entre 2008 e 2017, tanto
nas falas veiculadas pelo Extra quanto na estatistica oficial elaborada pela SMTR.
Juntos constituem uma sintese sobre as deficiéncias presentes no transporte,
contribuindo para a percep¢ao de uma espécie de “grande problema que nao se resolve”.
A ideia de sistematica discutida no capitulo anterior retorna aqui para conferir sentido a
um fendmeno complexo que tende a se reproduzir sem conferir a devida aten¢do aos
atores. Assim como no exemplo do mosaico, a elaboracao de criticas em relacdo a uma
sintese de problemas caracterizadores do transporte acaba por eclipsar as pecas
integrantes, na medida em que se apresenta como a forma do desenho visto a distincia
como um todo homogéneo.

Nesse sentido, as insatisfagdes sdo publicizadas em um esquema de extrema

generalizagdo e repeticao:

Para passageiros, o corredor
para onibus virou o ‘BRTren?’

Figura 5: Extra (01/07/2012)

A chegada a estacdo Santa Cruz, as 6h, tem inicio com a disputa pelo melhor lugar. Todas
as portas que dédo acesso ao Onibus ficam cercadas por uma multiddo, que se espreme para

entrar com maior rapidez no veiculo. Correria, empurrdes e gritos, j& conhecidos por
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usuarios do trem e do metrd se repetem no sistema inaugurado com a proposta de ser um

sistema rapido e confortavel® (01/07/12).

O servigo ¢ muito ruim. A porta de vidro da estagdo ja fechou em cima de mim. (Silvio da

Conceigdo, gesseiro).

r

O embarque ¢ péssimo, tenho medo dessa confusdo toda. (Cristina dos Santos,

doméstica).

Idosos, deficientes e gestantes nao t€m vez. SO entram por Ultimo. (Clementina de

Oliveira, copeira).

Isso aqui, tudo bonitinho, ndo vai durar muito tempo. Daqui a pouco vao quebrar essas
portas de vidro. Ja vi duas pessoas cairem por causa da confusdo. E muito desorganizado.
Se as pessoas fossem orientadas a formar filas, ndo haveria tanta gente se matando para ir

sentada. (Rosana de Sousa, doméstica).

O primeiro corredor expresso do BRT, o TransOeste, foi inaugurado em 6 de junho
de 2012, interligando o bairro de Santa Cruz a Barra da Tijuca. A reportagem anterior e as
falas dos usuarios foram publicados pouco antes de um més apds o inicio das atividades do
novo modal, e apontam para o fato de desde o inicio o sistema ter sido alvo de criticas. A
superlotagdo dos veiculos, principalmente nos horéarios de pico, e as grandes filas para
embarcar foram os primeiros problemas apontados pelos usuarios como fonte de
incomodo, fazendo com que houvesse a comparagdo com outro modal do transporte
carioca, o trem. E o ponto fundamental aqui € que este ultimo historicamente acumulou
como estigma marcante o fato de estar sempre sobrecarregado de passageiros e apresentar
problemas técnicos constantes, apesar de atualmente o sistema ferroviario que atende a
cidade ter passado por mudangas como a renovacgdo total das composi¢des, com a
totalidade dos vagdes refrigeratdos.60 Por outro lado, a reducdo no tempo dos

deslocamentos entre ponto inicial e final foi uma qualidade lembrada pelos usuérios dos

*% O trecho marca posigio do proprio jornal ao apresentar o ponto de vista dos repdrteres que percorreram
os terminais do BRT TransOeste, entre os trechos de Santa Cruz e Barra. As cinco falas que o seguem
foram publicadas na mesma reportagem.

% Mais detalhes sobre o modal ferroviario atuante na cidade do Rio de Janeiro e a respectiva regido
metropolitana, bem como os usos e apropriacdes feitos dele por parte dos passageiros, podem ser
observados em Pires (2011).
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corredores exclusivos. No entanto, as inimeras falhas na execuc¢do do projeto, como a
degradagdo do asfalto dos corredores e o subdimensionamento da demanda, além das
questdes de seguranca publica e dos acidentes envolvendo os veiculos articulados minaram
a percep¢do e consequentes qualificagdes positivas de boa parte dos usudrios sobre o
servigo prestado.

De maneira semelhante ao BRT, as criticas fazem parte do cotidiano de quem
utiliza o sistema de Onibus convencionais. Este sempre foi intensamente contestado ao

longo dos tltimos dez anos. Por exemplo:

| DESCASO NO TRANSPORTE PUBLICO

Pneus carecas, vidros trincados e
goteiras. Passageiros em perigo

Onibus em mau estado de conservacdo colocam em risco a vida de usuérios na Zona Oeste

Figura 6: Extra (06/02/2009)

Estamos precisando urgentemente de uma intervencdo das autoridades na linha 388
(Santa Cruz-Coelho Neto). Os carros passam lotados, escuros e deixando os passageiros a
pé. Pedimos uma providéncia, pois todos que necessitam dessa linha passam por muitos

apuros todos os dias (Flavio Pinho, Guadalupe, Zona Norte,19/05/2010).

Os Onibus da linha 756 e 759, da Viagdo Algarve, estdo precisando de concorréncia!
Demorou mais de uma hora para passar e, quando passam, estdo superlotados e ndo param
nos pontos. A noite, vém escuros e mal podemos enxerga-los. O pior é que ja foram feitas
muitas reclamagdes e nada foi feito. (Juliana Barbosa S& Barreto, Paciéncia, Zona Oeste,

30/11/11).

Sou morador de Bangu e ndo aguento mais as péssimas condi¢des de conservagdo dos
onibus 383, 739 e 742, da Viagdo Bangu. Todos os veiculos estdo caindo aos pedagos,
com muita sujeira e baratas. Além do desconforto, o intervalo entre um e outro € de duas
horas. Ja fiz diversos contatos com a Prefeitura, mas ndao houve melhorias (Mauro Cesar

da Silva, Bangu, Zona Oeste, 12/04/14).

Pego o 892 (Santa Cruz-Sio Benedito), e todos os Onibus dessa linha estdo em péssimas

condi¢Oes. Sdo bancos rasgados, € vidros balangando, parece que vai desmoronar. Vocé
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paga por um servigo que nao recebe e acaba tendo isso ai. Santa Cruz (Adriano Gouveia,

mecanico, Santa Cruz, Zona Oeste, 25/06/17).

O argumento sustentado ao longo da dissertagao concentra-se em demonstrar que
tais problematicas nao sao capazes de fomentar a constru¢do daquilo que a discussdo
sobre problemas publicos chama de arenas publicas associativas, fazendo com que
estejam sempre diluidas em discussdes especificas como as do item anterior.
Paralelamente, marcam na cultura publica, tanto de usuarios quanto de nao usuarios, a
defini¢ao do que sejam os problemas do transporte coletivo — “superlotado, demorado,
sucateado e caro” — contribuindo para construir uma caracterizagdo negativa sobre o
servico, uma esséncia.

Demonstrarei adiante, como o uso da for¢a € caracteristica marcante em acgoes
publicas de usudrios insatisfeitos com os servigos de mobilidade urbana do Rio de
Janeiro, principalmente em relacdo ao BRT. Depredagdes e incéndios de estacdes e
Onibus ocorrem em momentos nos quais a insatisfacao transborda a fala e os acordos
tornam-se dificeis de se concretizar como uma possibilidade de resolugdo do conflito.
Outro fator que antecede esse tipo de acdo em relacdo a infraestrutura de transporte
coletivo sdo as operagdes policiais em favelas que resultem em morte ou ferimento de
moradores. Muitas vezes, a populagdo toma a iniciativa de protestar queimando 6nibus
e estagdes; em outras ocasides, traficantes sdo os responsaveis por essa conduta, em
represalia as incursdes policiais. Movimentos assim foram amplamente noticiados na
imprensa local e em paginas de Facebook® que publicam informag¢des de usuarios sobre

a rotina do transporte coletivo carioca.

A ‘VIOLENCIA’ PEDE PASSAGEM: A PERCEPCAO DE ‘PERIGO’ NO USO
DO TRANSPORTE

O fenémeno “violéncia urbana” também atravessa a realidade experimentada no

transporte coletivo. Mesmo nao sendo elementos intrinsecos ao sistema de mobilidade,

61 N . .. .

A preferéncia pelo Facebook em detrimento de outras redes sociais se deve ao fato de este possuir
paginas abertas referentes ao assunto transporte e por possibilitar o acompanhamento das postagens e dos
comentarios dos internautas.
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os roubos a coletivos, principalmente na Avenida Brasil (Heringer, 29/10/2016)%, ¢ os
constantes tiroteios que atingem estagdes do BRT, sobretudo na regido de Santa Cruz
(Ribeiro, 17/06/2015; Zuazo, 29/12/2017), sdo capazes de formar microarenas publicas
de discussdo sobre a seguranga publica no campo da circulagdo urbana de massa. A
pauta da violéncia urbana em uma cidade com as caracteristicas do Rio de Janeiro conta
com grande poder de captagdo da atengdo publica. Nos casos retratados nesta se¢do, a
consequéncia da forga critica sobre casos de violéncia ocorridos em 6nibus municipais
se traduz na potencializagdo do transporte como tema, mesmo que secundariamente.
Prefeitura e consércio operador do servico BRT respondem aos questionamentos
relativos ao tema referindo-se a ele como assunto de responsabilidade da Policia Militar.
De todo modo, a circulagdo de pessoas acaba sendo diretamente impactada pelos efeitos
da violéncia no cotidiano do transporte. Diversas estagdes do corredor TransOeste, por
exemplo, foram fechadas em 2017 por conta dos constantes tiroteios entre traficantes e
policiais durante operagcdes em favelas locais. Muitas das estacdes também foram
incendiadas por moradores apds agdes da PM que resultaram em morte de residentes
dessas localidades, como no caso das estagdes Cesardo I, II e III (Extra, 08/01/2017),
Vila Paciéncia (Extra, 18/04/2014) e Olaria (Salles, 02/12/2017). Os eventos violentos
adquiriram contornos dramaticos quando outras 22 estagdes passaram a estar sob
ameaca de serem fechadas temporariamente no mesmo ano, por conta da recorréncia de
depredagdes e falta de seguranga para operagdao. Ao Extra (21/11/17), a diretora de

relagdes institucionais do BRT, Suzy Balloussier afirmou:

Apelamos diversas vezes as autoridades competentes. Os problemas que estamos
enfrentando sdo de seguranga publica e transcendem em muito a capacidade do BRT de
garantir a integridade dos equipamentos e, no limite, at¢ mesmo dos funcionarios e

passageiros.

Do ponto de vista dos usuarios do servigo, o caso também era visto com

apreensio:

62 A autora da reportagem baseia-se em dados do Instituto de Seguranca Publica (ISP) sobre o registro de
mais de 1.300 roubos a 6nibus na Avenida Brasil em 2016.
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E uma situagio degradante e de inseguranga. D4 medo. Ja ndo bastam todos os problemas
que enfrentamos, como a superlotacdo dos Onibus, ¢ ainda temos que conviver com isso.
(pessoas dormindo no teto das estagdes do BRT). O problema ja ocorre ha varios meses e
ninguém faz nada. Estamos esquecidos. Eles dormem ai, usam drogas e saem durante o
dia. Evito essas estagdes, quando posso. Tomo muito cuidado e evito circular por aqui

quando escurece. (Andnimo, Santa Cruz, Zona Oeste, 12/11/16).

A estacdo Cesardo 2 do BRT, em Santa Cruz, nao consegue funcionar por muito tempo
sem ser depredada. Talvez a concessionaria devesse colocar segurangas para evitar o
problema. Os usuarios sdo os mais atingidos por tudo isso, porque a estacao precisa ficar

fechada. (Sara Peixoto, Santa Cruz, Zona Oeste, 23/03/17).

Hé uma grande sensacgdo de inseguranca dentro do BRT Transcarioca, que passa por areas
perigosas, onde ha auséncia das instincias de governo, e tudo costuma piorar ao
anoitecer. Agora ha perigo também na via por onde ele passa. (Lucas Rodrigues,

universitario, 17/06/17).

A PM ndo tem efetivo para fazer a seguranca do BRT. A Prefeitura também estudou
colocar guardas municipais, mas recuou justamente porque o contrato diz que isso ¢
responsabilidade do contrato. (Alexandre Fiano, Presidente da Associagdo de Moradores

da Praga Seca, Zona Oeste, 24/06/17).

A questdo da experiéncia citadina da “violéncia urbana” no transporte coletivo
carioca foi analisada por Vittorio Talone (2015). O autor propde analisar a confianga e a
desconfian¢a como dispositivos mobilizados pelos usudrios em suas rotinas de viagens

de 6nibus no Rio de Janeiro. Resumidamente, segundo ele:

[T]anto os passageiros quanto os funcionarios dos coletivos langam mao da evitagdo [o
impedimento de contato com alguém de quem se desconfia]l e do afastamento [o
distanciamento em relag¢do a este caso haja contato] para impedir um ato entendido por
eles como violento de se concretizar: trata-se de dispositivos a darem suporte a agdo
potencial dos atores, auxiliando na efetivacdo da mesma. Nos casos observados, vimos tal
potencialidade de acdo carregada por uma expectativa negativa a respeito de diferentes

atores, partes da cidade (bairros e ruas), regides morais e procedimentos de agdo. (p. 125).
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Ambos os dispositivos modulam as acdes e comportamentos dos atores em
situacdes de interagdo no interior dos veiculos, com a finalidade de preservar o bem de
si e o material. Talone trabalha com a ideia de distopia realizada para se referir ao
ambiente que os passageiros definem a partir de sua experiéncia com os assaltos,
arrastdes e tiroteios: tais fendmenos seriam percebidos como algo inevitavel, passiveis
de ocorrer a qualquer momento no uso do transporte coletivo em um lugar “violento”,
distopico, como a cidade do Rio de Janeiro.

Outro angulo possivel de andlise do fenomeno da violéncia no transporte passa
pela nocao de prova (Boltanski e Thévenot, 1991; Boltanski e Chiapello (2009[1999])
referente as exigéncias de justica e relagdes de for¢a na vida social. No caso das
depredagdes e incéndios de estacdes e Onibus (provocadas por usuarios) as provas que
sustentam as acdes nao sao tipificadas em uma relagdo de equivaléncia de grandezas,
mas sim no uso da for¢a como mote de uma critica violenta. O fato permite tomar a
indignag¢do como interface entre a justica e a violéncia, tornando-se uma possibilidade
de agdo entendida pelos atores como forma de pressdo em busca de resolucdo dos

problemas, ou mesmo de extravasamento de um sentimento — a propria indignacao:

Como nao pode absorver-se em uma disputa em termos de justica — isto €, comprometer-
se em um mundo de equivaléncias compartilhadas — a indignagdo abandona a via da
justificacdo argumentativa por uma justificacdo pelo gesto, isto €, por um ato simbolico
oferecido a interpretagcdo dos demais que pode abrir o caminho de uma “passagem ao ato”

e, nesse caso, a violéncia (Boltanski, 2000[1990], pp. 116-117).

Tanto no caso de moradores de favelas onde ha mortos em operagdes policiais
quanto no de usuarios insatisfeitos com o descaso e desrespeito no uso do servi¢o de
transporte, a indignagdo torna-se elemento responsavel por impeli-los a agirem de uma
forma radical e agressiva63 diante da impossibilidade ou fragilidade de vocalizagdo de

suas demandas pela via da linguagem da justificagao.

%% Werneck e Loretti (2018) propdem uma distingdo entre critica radical e critica agressiva. A primeira
delas atua sobre agdes qualificadas pelos atores como imperdoaveis, carregando em si a recusa da
recupera¢do moral do outro envolvido. Trata-se do apontamento negativo sobre uma agdo situada ¢ quem
a pratica. No segundo caso, destaca-se a dimensdo de performance do discurso critico, especificamente, o
tom enérgico da a¢do, como gritos ou demonstragdes de forca fisica.
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‘SOMOS REFENS’: AS DIFICULDADES EM ABANDONAR UM SERVICO
PUBLICO

Os motoristas da Viagdo Estrela LTDA, que explora a linha 388 (Santa Cruz-Coelho
Neto), ndo estdo parando nos pontos de Guadalupe. SO temos essa linha para atender os
passageiros da Av. Brasil (de Campo Grande até Santa Cruz) e ndo podemos ficar reféns
de uma unica empresa. Sdo precisas novas concessoes. (Flavio Pinto, Guadalupe, Zona

Norte, 21/11/08).

Nio tem um dia que aqui ndo tem fila. E sempre esse abuso e descaso com o0s usuarios.
Eu uso porque realmente preciso, ainda ndo tenho outra opgdo. Esses novos 6nibus sdo
maiores ¢ a quantidade de pessoas € proporcional ao tamanho. Para mim, quanto maior,
mais cheio. Estou insatisfeito com os servigos. Ndo sdo os R$0,20 que nos indignam, é o

descaso com nosso dinheiro. (Francisco Machado, motorista, 30 anos, 03/07/13).

Mais uma vez venho reclamar da linha 383, da viagdo Bangu. Todo fim de semana ¢ a
mesma coisa. Chego no ponto ¢ o d6nibus demora meia hora para passar, quando passa.
Infelizmente ndo tenho outra opgdo para ir ao Centro da cidade. Ja fiz inimeras
reclamagdes e nada muda. Até quando vai ficar desse jeito? (Fabricio Chaves, Realengo,

Zona Oeste, 11/01/14).

Os motoristas t€m de entender que eles estdo carregando pessoas, mas, para cumprir
jornada, acabam correndo demais. O ideal seria respeitarem os limites de velocidade. O
problema ¢ que o transito € ruim, e eles querem compensar o tempo perdido. O povo fica

refém. (Silvana dos Santos, baba, Bangu, Zona Oeste, 04/10/15).

Sou moradora da Praga Seca e gostaria de pedir a Prefeitura que aumente o nimero de

linhas de 6nibus na regido. Aqui, somos reféns do BRT. (Andnimo, 11/08/17).

As qualifica¢des de descaso, desrespeito e absurdo formuladas pelos usuérios
ao se referirem aos problemas do transporte compdem uma forma de contestacao
caracteristica da sensacdo de ser/estar “refém” do servi¢o da maneira como esta
organizado e o modo como ¢ ofertado pelas empresas de 6nibus concessionarias. O

termo (refém) representa a impossibilidade, pelo menos de forma radical, de
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rompimento dos usudrios da condicdo de dependentes da utilizagdo de Onibus e
BRTs como meios de circulagdo no territorio da cidade.

Em termos analiticos, isso apresenta semelhangas com as propostas de Albert
Hirschman (1973) sobre os tipos de critica saida (exit) e voz (voice) ¢ com a lealdade
(loyalty), desenrolar de base da relagdo entre consumidores e fornecedores. Cada um
deles representa maneiras possiveis de ordenar as interagdes entre atores nos momentos
de estabelecimento de transacdes (trocas). O autor analisa modalidades de acdo de
individuos diante da insatisfagdo com a qualidade de um produto ou servigo.
Primeiramente, o consumidor descontente pode simplesmente deixar de adquirir o bem
(saida), abandonando o engajamento na relagdo estabelecida com o fornecedor e
consequentemente buscando pela concorréncia. Uma segunda opg¢do possivel para o
descontente ¢ representada pela reclamacdo (voz) aos responsaveis, a fim de que o
problema seja resolvido. Por fim, o insatisfeito pode optar por manter-se fiel (lealdade)
ao produto, abster-se de protestar, fundamentado na projecdo de que os desvios e falhas
serdo equalizados em um futuro proximo. Hirschman desenvolveu o modelo baseado,
entre outras, em observacoes realizadas na Nigéria a respeito do transporte ferroviario
praticado naquele pais e sua deficiéncia em relacdo ao uso de caminhdes. Esse e demais
casos o instigaram a se debrucar sobre a andlise de certos processos econdmicos € a
relagdo entre eles e fendmenos sociais, politicos e sociais.

O caso do transporte coletivo carioca representa uma inflexao para as apostas do
modelo. A opg¢ao de abandono (saida) € dificil de ser realizada pelos usuarios. O servigo
realizado pelos Onibus convencionais ¢ o meio de locomocdo mais acessivel (e
utilizado) na cidade, justamente por percorrer caminhos ndo contemplados em modais
ferroviarios, por exemp1064, nem mesmo pelo BRT em alguns casos, na medida em que
opera em pistas exclusivas. Em alguns casos, no entanto, a alternativa possivel ao uso
dos Onibus convencionais ¢ do BRT se concretiza com a utilizagdo do transporte

. . 65 .
alternativo ou informal™, como nos exemplos seguintes:

® Relevante salientar a presenga de ramais de trem nas Zonas Oeste ¢ Norte ¢ do Metrd (linha 2) nesta
ultima. No entanto, referéncias a esses modais como alternativa aos Onibus surgiram de maneira
incipiente no material empirico analisado. Além disso, a pesquisa prioriza o campo dos transportes
rodoviarios. O modal ferroviario, tanto de superficie quanto o subterranco, apresenta contrastes de
organizacdo e operagdo importantes, impactando as modalidades de critica dos usudrios e a consequente
g)sroblematiz_agﬁo do tema. )

A Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU) elenca quatro modalidades de
transporte: convencional, o transporte regular, operado por empresas legalmente constituidas, com
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Em Cordovil, vivemos eternamente sonhando com um transporte decente, mas, na
realidade, andamos mesmo de kombis e vans, que quase nunca sdo confiaveis.
Precisamos de novas concessdes, pois ficamos horas aguardando o tunico 6nibus da area

por horas. (Sérgio Reis, Cordovil, Zona Norte, 06/08/08).

Estdo dizendo que vdo acabar com o cartel ilegal da Ilha? Mais de dez anos assim e,
agora, estdo dizendo que vao fazer algo? Porque ndo fazem logo? Por isso as pessoas
pegam vans e kombis, por simples falta de alternativa! Nao ¢ sé colocar mais Onibus!
Além disso, tem que melhorar os Onibus sem vistoria que circulam. Cadé as

providéncias? (Newton de Miranda, ITha do Governador, 24/08/08).

Falta transporte publico para quem mora na Zona Oeste, tanto faz se em Campo Grande,
Bangu, Realengo, Santa Cruz ou Pedra de Guaratiba. Em campo Grande, por exemplo,
quem mora na estrada do Mendanha e trabalha na Avenida Brasil ndo tem opcdo de
onibus. Em Realengo, passam 6nibus que saem do Centro completamente abarrotados,
cujos motoristas nem se dao ao trabalho de parar nos pontos. Com isso, a nica opgdo &
embarcar em veiculos piratas. Para se ter uma ideia da nossa triste situagdo, a linha 381
(Pedra de Guaratiba-Castelo) tem apenas uma viagem que ¢ feita com um parador ao
longo da Avenida Brasil. Seu Onibus, obviamente, s6 circula lotado. Como disse, néo
existem alternativas, o que faz os veiculos piratas ganharem forca. (Rodian Candido,

Campo Grande, Zona Oeste, 26/12/09).

Foi retirada a linha de 6nibus que fazia o trajeto Campo Grande-Jardim Bangu/Catiri.
Ficamos sem transporte legal para ir a Campo Grande. Estamos reféns de vans e kombis
irregulares, com motoristas que ndo respeitam o transito € nem mesmo 0S passageiros.

Gostaria de cobrar providéncias. (Andnimo, 14/04/12).

Essas e outras falas representam uma realidade em que a utilizacdo de vans e

Kombis torna-se uma possibilidade de abandono (saida) do transporte rodoviario

convencional, mesmo ndo sendo consideradas para alguns usuarios a condicao ideal de

controle e regulamentagcdo publica; ilegal, o transporte de passageiros ndo autorizado ou ndo
regulamentado pelo poder publico; alternativo regulamentado, o transporte de passageiros nao
convencional, mas autorizado ou regulamentado pelo poder publico e operado geralmente por autbnomos;
e o informal, que representa uma coordenacdo entre transporte ilegal e transporte alternativo
regulamentado (NTU, 2002). Para Mamani (2016), os termos citados ndo consistem em uma conceituagéo
neutra, sendo usados em cada caso segundo a postura, favoravel ou contraria, dos autores e especialistas
que discutem o tema.
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locomogdo. Algumas conclusdes podem ser produzidas a partir dessa constatagdo. Em
primeiro lugar, percebemos que a fuga promovida pelos usudrios ocorre, principalmente
em bairros da Zona Oeste e da Ilha do Governador, onde a oferta de transporte regular ¢
frequentemente mais deficitaria em relagio a outras regides da cidade®.
Coincidentemente, a circulagdo do transporte alternativo de passageiros® ¢ permitida
pela Prefeitura somente nessas localidades. Além disso, vans e Kombis possuem um
limite de capacidade operacional no suporte a enorme demanda de usuarios dos Onibus,
lembrando que este Ultimo € o meio de locomogdo de massa mais utilizado no Rio de
Janeiro.

Uma segunda questdo a respeito do transporte alternativo recai sobre a auséncia de
consensos € apoio em torno de seu uso. As falas anteriores demonstram, de um lado,
criticas no formato de protesto pela escassez de Onibus e a falibilidade da oferta do
servigo; de outro lado, apontam para o desconforto de alguns usudrios ao serem
confrontados com a necessidade de utilizar Kombis, vans, “piratas” ou “irregulares”.
Nesse sentido, a saida ndo ocorre por conta do encontro de outro servigo semelhante, mas
sim por “simples falta de op¢ao”. Contudo, ¢ possivel encontrar quem prefira utilizar o
transporte alternativo, ou mesmo que seja fortemente impactado com a sua auséncia,
como no caso de uma proibigﬁo68 da circulacdo dos permissiondrios dessa categoria na
Zona Sul carioca em abril de 2013 (Barreto ¢ Mendes, 12/04/2013). Na ocasido, diversos
depoimentos veiculados no Extra publicizavam descontentamento de usudrios com a

medida:

Nao sei o que farei para chegar no trabalho. Os 6nibus vao lotar e nés vamos ficar na
mao, além de gastar muito mais tempo no transito. A van faz caminhos curtos, que 6nibus

ndo fazem. (Alex Santana, Gari, 12/04/13).

66 Largamente explorada no decorrer do primeiro capitulo, essa afirmacdo se baseia no ranking elaborado
pela Prefeitura sobre as piores linhas de 6nibus e BRT da cidade. O material se estrutura a partir de trés
quesitos: conduta do motorista; conservacdo dos veiculos; e nivel do servico. Os dados baseiam-se nas
reclamagoes de usuarios realizadas por meio do canal de atendimento 1746. Além dessa fonte, as criticas
mapeadas no Extra e nas paginas de Facebook em sua grande maioria provém de moradores das regides
Oeste, Norte e ITha do Governador.

% Na cidade do Rio de Janeiro é organizado a partir do Sistema de Transporte Publico Local (STPL),
definido como complementar ao convencional e responsavel pela ligacdo intrabairros e interbairros. Os
veiculos devem ter capacidade para suportar entre oito e¢ 16 pessoas. Informacdes disponiveis em:
<http://www.rio.rj.gov.br/web/smtr/stpl-online>. Acessado em 26 de novembro de 2018.

%8 Através do decreto municipal n. 37.007, de 10 de abril de 2013.
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A partir de segunda-feira terei que desembarcar no Jardim de Alah e pegar outro
transporte para seguir até o trabalho. Vou gastar mais. Na volta, os Onibus vdo ficar
insuportaveis de lotados, porque o fluxo de pessoas saindo da Zona Sul em direcdo a Sao
Conrado costuma ser grande. (Giovani Michelino, vendedor, Rocinha, Zona Sul,

12/04/13).

Saio para trabalhar em Copacabana e na Barra da Tijuca. E ndo tenho condi¢Ges de pagar
um taxi. Ainda ndo sei como vai ser. Nao sei nem que horas vou conseguir chegar em
casa. Sem van vou sofrer muito. (Isabel Vieira Manso, 45 anos, diarista, Rocinha, Zona

Sul, 14/04/13).

O transporte alternativo, assim, pode ser utilizado como primeira op¢do, ou
mesmo como complementar ao sistema de mobilidade convencional. Nesse sentido, a
limitagdo de sua circulacdo ocasionou, forcosamente, um fluxo inverso de abandono de
usuarios em dire¢do aos onibus.

Mas para além da dindmica de abandono do servigo de transporte ofertado por 6nibus,
percebe-se também uma intensa mobilizagdo da critica voz por parte dos usudrios. Ao longo de
todo o Capitulo 1 foram exploradas as modalidades de contestacdo ao modelo convencional de
mobilidade urbana carioca. As denuincias contra a escassez de veiculos, 0 mal estado de
conservagao da frota, a superlotagdo, o comportamento de motoristas e despachantes, a auséncia
de refrigeracdo, entre outras questdes, sdo formas de publicizar as deficiéncias do servigo, em
busca de melhorias. Ao mesmo tempo, como vimos, demonstrou-se que a recorréncia das
reclamagdes ndo gerou, no periodo entre 2008 e 2017, alteragdes consistentes nos modos de
operacao do servico por parte das empresas concessionarias. Isso nos leva a discutir a pratica da
lealdade dos usuarios ao servigo. Na constru¢ao analitica de Hirschman (1973), tal relacdo se
impde nas ocasidoes em que os insatisfeitos decidem permanecer fiéis ao produto/servigo por
acreditarem na futura melhora da qualidade. No entanto, as dificuldades em abandonar o
transporte convencional e a oferta precaria de alternativas — como o transporte complementar —
forcam muitos individuos a manterem-se “fiéis” ao uso de Onibus, e at¢é mesmo de vans e
Kombis, de maneira involuntaria. O primeiro ponto a ser destacado sobre essa realidade refere-
se a operacionalizacdo do transporte rodoviario de passageiros carioca se dar por meio de

monopolio (a principio, o do proprio Estado)eg. A presenca de dezenas de empresas

69 . . e 4. . . ~ . . . ros
Os primeiros indicios de irregularidades nas relagdes entre agentes do executivo municipal e empresarios de
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consorciadas dominando o setor no Rio de Janeiro impede a atuagdo de mecanismos de
concorréncia e, portanto, de disputa por clientes (usudrios). Nesse ponto, pode-se concordar
com Hirschman (Idem) quando ele afirma haver situagdes em que a voz surge como sobra da
saida, caracterizando a unica maneira de externar a insatisfagdo dos afetados pelas deficiéncias
do servico.

Um segundo ponto a ser problematizado consiste justamente no conceito de
lealdade (loyalty). Em um pequeno artigo, Guy Bajoit (1988) propde a extensdo do
modelo exit-voice-loyalty acrescentando um quarto elemento, a apatia (apathy). Bajoit
procura langar luz sobre a questdo das reagdes de individuos descontentes. Ele parte da
afirmagdo, presente em Hirschman, segundo a qual o individuo leal hesita em

abandonar a relagdo, pois acredita em um futuro promissor, para propor o seguinte:

Hirschman ndo questiona explicitamente por que os membros permanecem “leais”. No
entanto, € 6bvio que, se alguns sdo fiéis por convicgdo, por apego ao sistema de interagao,
aos seus lideres e seus objetivos, os outros ndo desertam ou protestam por uma mistura de

resignagdo, passividade ou retraimento, o que denomino de apatia (pp. 328-329).

Nessa construgao, a lealdade somente faria sentido nos casos em que a saida
fosse possivel de ocorrer, reafirmando assim a confianc¢a do individuo na capacidade
da organizacdo fornecedora de corrigir falhas. No caso do transporte, como foi
demonstrado, o abandono nao ¢ uma possibilidade plenamente viavel. Contudo, a
apatia, aos moldes de Bajoit, ndo parece ser um elemento determinante nos modos
de acdo e reagdo de usuarios aos problemas e deficiéncias do servigo. A apatia estd
deslocada do cotidiano de transtornos para a dimensdo politica da questdo, como
abordado na secao anterior sobre as formas nao associativas de protesto. As pessoas
reclamam das condi¢des a que sdo submetidas e formulam criticas contra o que
consideram injusticas de forma situacional e também por meios institucionais, como

a ouvidoria da SMTR, jornais como o Extra e paginas do Facebook. Mas, a¢des de

onibus surgiram ainda em 2010 por meio de denuncias de que a Prefeitura havia permitido que as empresas
cariocas interessadas e ja atuantes no transporte local formulassem em conjunto um projeto técnico a ser
utilizado como parametro da licitagdo (Dias, 16/06/2010). No mesmo ano, o Ministério Publico Estadual ¢ o
Tribunal de Contas Municipal abriram investigagdo para apurar possivel formacdo de cartel no certame
(Magalhaes, 13/07/2012). Em 2013 inicia-se a primeira CPI para investigar as empresas de onibus (DIAS,
26/06/2013). Na propria licitagio de 2010 apenas sete concorrentes ndo operavam previamente o transporte
carioca.
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criticidade ndo ocorrem a todo momento, sendo mais ou menos efetivadas de acordo
com as ocasides em que os atores estejam inseridos. Retomando Hirschman (1973),
Werneck (2015) propde considerarmos o slack critico como “um recurso poupado
para momentos de eventual maior necessidade, mais oportunos ou simplesmente
mais efetivos” (p. 209) para analisar formas de efetivacdo da critica. O slack, entdo,
caracteriza-se como uma economia de recursos morais no plano cotidiano. A questdao
esta posta sobre o processo de intensa dispersao, repeticdo e banalizacdo da critica
no campo do transporte, representando um slack na formulagdo e publicizagdo da
critica, € ndo um slack propriamente critico. A formagao de publicos associativos
em torno do tema também parece ser impactada diretamente pelo slack da critica,
ndo instrumentalizada nas disputas em arenas publicas.

O modelo do exit-voice-loyalty contribui ndo apenas para andlises envolvendo
transagdes econdmicas, mas qualquer tipo de relagdes em que alguém espera que outro
faga algo por ele. O cerne da andlise ndo ¢ a natureza do vinculo, mas sim a presenca da
insatisfacdo como exemplo de uma emogao.

Essa ¢ uma caracteristica que pode ser estendida para as relagdes estabelecidas
entre consumidores e fornecedores de outros tipos de concessdes publicas, como no
caso da energia elétrica apresentado por Pricila Loretti (2016). A autora analisa os
conflitos envolvendo a Light, concessiondria de distribui¢des de eletricidade na cidade
do Rio de Janeiro, e os moradores da favela Santa Marta, em Botafogo. A controvérsia
teve inicio apos a chegada da UPP (Unidade de Policia Pacificadora) ao local, ¢ a
consequente tentativa da empresa em regularizar os servicos na localidade. Muitos
moradores se queixaram dos valores exorbitantes das contas de luz, que poderiam
chegar até a R§500 apos a instalagdo de novos medidores, eletronicos. Em um sistema
de concorréncia perfeita, os insatisfeitos poderiam abandonar a relacdo estabelecida
com a empresa fornecedora em busca de condi¢des melhores. No entanto, o caso
representa o monopdlio de distribuicdo da energia elétrica, impossibilitando a saida
dos moradores do Santa Marta desse compromisso. O agravante aqui, assim como no
transporte coletivo, ¢ o fato de estarmos falando de um servigo publico essencial para
a manuten¢ao da rotina das pessoas, sufocando ainda mais o abandono. O furto de
energia, pratica conhecida como “gato” (criminalmente tipificado no Cédigo Penal),

voltou a ser empregado por boa parte dos residentes daquela localidade,
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representando, assim, uma critica de saida a uma situacao problemética70. No campo
do transporte, aquilo que na energia ¢ chamado gato assume a forma de, em uma
dimensdo mais institucional, opc¢ao pelo transporte alternativo ou clandestino (quando
disponivel) e, em vias mais situadas, do “calote” (o ato de ndo pagar pelo uso do
servigo), principalmente no caso do BRT, onde alguns usudrios entram nas estagdes
através das pistas dos corredores expressos, deixando de pagar pela tarifa nas catracas.
A saida aqui ndo se refere ao abandono do servigo em si, mas da efetivagao da
transacao comercial necessaria para sua utilizacdo. Podemos falar, entdo, na existéncia
de diferentes regimes de abandono. No caso do ndo pagamento da tarifa no BRT, o
passageiro ndo se engaja na relacdo regida, entre outras, pelo ordenamento mercantil
(Boltanski e Thévenot, 1991;1999). E essa atitude pode ndo ser rotineira, sendo
dependente das condi¢des nas quais o usudrio esteja inserido. Em terminais mais
movimentados, como o Alvorada, na Barra da Tijuca, dificilmente o calote sera
possivel. Primeiramente pela presenca destacada de agentes de vigilancia do consorcio
¢ eventualmente de policiais’. Além disso, a estrutura do local (cercado de grades por
todos os lados) também dificulta a a¢do. A questdo refere-se, entdo, a diferentes
possibilidades de saida (de um servigo em busca de outro, ou da transacao econdmica
que o rege).

A constatacdo da recorréncia do calote por usudrios ensejou medidas do poder

publico (Ribeiro, 07/ 10/2017)72 e contestacoes da parte dos proprios pares:

E vergonhoso o que acontece diariamente na estacio Vicente de Carvalho do BRT. Todos
os dias vejo pessoas atravessando a pista expressa e subindo de forma irregular na
plataforma para evitar passar pela roleta e pagar a passagem. Ainda por cima, arriscam a
propria vida e a dos outros. Quem faz a coisa certa ¢ obrigado a ver pessoas entrando de

graca no BRT. (Elaine Santos, Vicente de Carvalho, Zona Norte, 06/02/16).

"0 A autora distingue dois estatutos constituintes da saida gato. Em um momento se apresenta como critica
ao monopdlio exercido pela Light (concessiondria de energia) apos a chegada da UPP. A questdo gira em
torno dos valores cobrados pela prestagdo do servigo. Em ocasides anteriores o gato era considerado uma
pratica social generalizada comum nas favelas, representando um ndo engajamento na relagdo de
consumo legalizado da energia elétrica. A rede de distribuicdo se fazia presente, mas a empresa
responsavel por manté-la ndo desempenhava seu papel (Loretti, 2016; Werneck e Loretti, 2018).

! Isso pode ser notado em algumas incursdes a campo exploratérias realizadas no inicio da pesquisa.

2.0 autor da reportagem discute a aprovagdo de uma lei pela Camara de Vereadores, posteriormente
sancionada pelo prefeito Marcelo Crivella (Lei 6.299, de dezembro de 2017), a respeito da aplicagdo de
multa no valor de R§ 170 para quem cometer calote no sistema BRT.
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Fico muito indignada com o abuso de alguns usuarios do BRT! Tudo bem que estamos
vivendo uma crise horrivel, e nem todo mundo tem condigdes de pagar uma passagem tao
cara, mas acho total falta de respeito as pessoas entrarem pelas portas quebradas do BRT.
Nao ¢ justo com quem paga passagem. Cadé o bom senso, meu povo? Vamos pensar no

proximo! (Maria da Conceicdo, Magalhdes Bastos, Zona Oeste, 23/09/17).

O ponto de vista a respeito das possibilidades de a¢do diante da insatisfacao na
oferta de produtos e servigos permite enquadrar o transporte coletivo de passageiros
como um servi¢o publico mercantil (Boltanski e Thévenot, 1991), na medida em que
seus operadores incorporam e agem segundo parametros de demanda e oferta, tendo
como objetivo principal o retorno do lucro. Os ideais normativos de inclusdo,
universalizacdo e qualidade no acesso e uso do transporte — incluidos no ordenamento
juridico — sofrem um processo de eclipsamento nas praticas cotidianas, ensejando a

critica de usuarios.

O PROBLEMA PUBLICO COMO QUESTAO ANALITICA

Amplamente difundidos, os termos problema social e problema publico foram
(e ainda sdo) utilizados indistintamente no campo das ciéncias sociais. Daniel Cefai
(1996; 2014) retoma a trajetéria da diferenciagdo entre ambos os conceitos ocorrida
a partir da década de 1960. A época, discussdes a respeito do tratamento de questdes
sociais por meio de politicas publicas obtinham relevancia no meio académico e
politico nos EUA. Na sociologia, duas grandes teses dominavam os debates. A teoria
funcionalista de Robert Merton e Robert Nisbet (1961) e a teoria de conflitos de
valores defendida por Willard Waller (1936), Richard Fuller e Richard Myers
(1941a; 1941b). Merton e Nisbet estavam concentrados em analisar a
“desorganizacdo social” e o “comportamento desviante” como frutos das
inadequagdes dos individuos ao sistema social concebido como padrio. Assim, o
socidlogo teria condicdes de se portar como o agente definidor de condigdes normais
ou desejaveis de funcionamento da sociedade, elaborando diagnosticos e propostas
de amenizacdo da “desordem” entendida como problema social a ser tratado. Em

contrapartida, para Waller, Fuller ¢ Myers apenas condigdes objetivas ndo seriam
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capazes de designar uma realidade como problematica. Os valores dos individuos
envolvidos seriam cruciais para o processo, conformando aspectos do indesejavel.
Portanto, somente seria possivel caracterizar um problema como social a partir do
momento que os individuos envolvidos o definissem assim, afastando o papel do
socidlogo como ator determinante dessa condicdo™. A criacdo da revista académica
Social Problems, em 1951, proporcionou a convergéncia de trabalhos produzidos por
pesquisadores interessados no tema. A chegada de Howard S. Becker ao cargo de
editor do periddico, em 1961, tornou-se um ponto de inflexdo no modo como as
discussoes a respeito dos problemas sociais vinham sendo realizadas. A consequente
publicagdo de trabalhos de autores como Anselm Strauss (1978a; 1978b), Herbert
Blumer (1971) e o proprio Becker (1966) reformularam as questdes anteriores em
termos do quadro amplo (desenhado por Blumer e) chamado interacionismo
simbolico. Além disso, a incorporagdo de andlises construidas nos campos da
fenomenologia de Alfred Schutz e Thomas Luckmann (1973), na etnometodologia
de Harold Garfinkel (2018[1967]), na hermenéutica narrativa de Paul Ricceur
(2010[1983]) e na andlise de quadros de Erving Goffman (2012[1974]),
proporcionou a solidificacdo de um arcabougo tedrico capaz de se colocar como
alternativa ao relativismo presentes nas analises até entdo empregadas sobre
problemas sociais. Assim, abria-se caminho para uma distin¢do ainda nao elaborada
sobre a tematica.

Perseguindo o objetivo de delinear os caminhos trilhados pela problematica anterior,
Cefai (1996; 2014) apresenta o lugar ocupado por Joseph Gusfield nesse processo. Este
ultimo debrugou-se, no ambito de sua tese de doutorado, sobre o campo da sociologia do
comportamento coletivo e dos problemas sociais, publicando o resultado da investigacdo
em 1963. Quase 20 anos depois, Gusfield (1981) langca uma extensa pesquisa sobre a
proibicdo do ato de dirigir sob efeito de alcool. Na ocasido, o autor propde o
estabelecimento da diferenciacao analitica e de abordagem entre as noc¢des de problema
social e problema publico, até entdo utilizadas de forma indistinta. A oscilagdo entre
objetivismo e subjetivismo na defini¢ao de transtornos coletivos eclipsaria a dimensao

fenomenal e politica das disputas nos espacos publicos. Por isso, o objetivo de Gusfield

® O posicionamento assemelha-se 4 ideia de Thomas (1923) a respeito da definicio de situagio.
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recai sobre a construgdo de uma ordem simbdlica em torno de questdes pautadas como
problematicas.

Nessa perspectiva, o problema social caracteriza-se pela condigdo objetiva a partir
da qual determinado grupo de pessoas confere a um tema a qualificacdao de problematico,
e desse modo, demandante de ag¢des no sentido de ser solucionado. O problema ¢ social
no sentido de tocar a vida de um coletivo de individuos, que assim o caracterizam. Um
exemplo disso sao os dilemas enfrentados nas relagdes entre pais e filhos, ou aqueles
presentes entre casais, que parecem a primeira vista meramente privados. A principal
questdo concernente aos problemas sociais gira em torno da veracidade dos fatos e das
formas de contorna-los por meio de a¢cdes em uma esfera doméstica e familiar, ou que ndo
seja capaz de se generalizar como questdo pertinente para ampla problematizacdo e
debate.

Do ponto de vista do modelo, entdo, as ocorréncias ndao se tornariam,
necessariamente, alvos de inquietagdes publicas. No entanto, tomando novamente a
situagdo familiar, o ato desempenhado por pais de castigar seus filhos pode se tornar um
evento de preocupacdo generalizada. Uma das formas de castigo, a violéncia fisica,
obteve no caso brasileiro contornos de publicidade significativos, tornando o ato um
crime tipificado em lei”. No contexto americano, Gusfield (1981) refere-se ao aborto, o
qual, em um primeiro momento poderia ser considerado uma questdo de competéncia
familiar ou individual e, no entanto, ja na década de 1980 nos EUA era tratado como um
ato de extrema gravidade, sendo inclusive punido legalmente. Percebemos com os dois
exemplos o processo de transformacao de questdes localizadas, familiares e individuais
em questionamentos publicos de condutas. Essa concep¢do rompe com o entendimento,
na sociologia, de que qualquer condicdo problematica definida por grupos sociais —
tanto casos familiares, quanto aqueles geradores de grandes debates publicos — seriam
problemas categorizados como sociais. A abordagem propde mudangas no enfoque
analitico, priorizando o processo pelo qual um assunto passa a ser considerado de
interesse publico em vez de as condicdes que o definem como problema e as

possibilidades de solucao para erradica-lo.

™ Lei federal 13.010, de junho de 2014. Alterando o Estatuto da Crianga ¢ do Adolescente, estabelece o
direito da crianca e do adolescente de serem educados e cuidados sem o uso de castigos fisicos ou de
tratamento cruel ou degradante.
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A preocupacdo primordial da proposta de problema publico recai sobre os modos
pelas quais um assunto, até entdo considerado como competéncia da esfera privada de
grupos sociais, gradativamente obtém relevancia no sentido de generalizar-se a ponto de
se tornar evidente na agenda publica, passando a ter seus rumos disputados por
diferentes atores e grupos. Nesse sentido, a institucionalidade passa a ser considerada
importante objeto de investigacdo, no sentido de compreender quais institui¢des, e de
que modo sdo responsaveis por se dedicar ao tema, langando-o a agenda publica. No
caso do transporte coletivo carioca, a Prefeitura e a Secretaria Municipal de Transportes
desempenham a funcdo de responsabilidade pela conducao das politicas de organizacao
do servigo”. O Rio Onibus, de outro modo, representa os consércios responsaveis pela
operacao das linhas de 6nibus e BRT. Entre ambos, estdo situados os jornais, a Camara
de Vereadores e sua Comissdo Permanente de Transportes e Transito’® ¢ demais
movimentos sociais e coletivos que discutem o tema da mobilidade urbana de massa.
Ha ainda 6rgdos fiscalizadores como o Ministério Publico e o Procon, frequentemente
provocados a interferir na dindmica de oferta do servigo. Por Ultimo, o Judicidrio media
os conflitos entre as instituigdes anteriores, bem como entre elas e os usuarios.

Em momentos criticos, como os relatados na se¢ao anterior sobre a decomposicao
dos problemas presentes no transporte coletivo, gestores publicos municipais e
empresarios do setor acusam-se mutuamente na dindmica de imputagdo de
responsabilidades. Uma das dimensdes desse processo mencionados por Gusfield
refere-se a desarticulacdo entre as versdes oficiais elaboradas pelos responsaveis
(ownership) pelos problemas e a realidade dos fatos. Um dos exemplos remete-se as
inimeras reclamacdes de usuérios a respeito das condi¢des precarias de uso do corredor

TransOeste, conforme reproduzido pelo Extra:

0 papel do juiz (no sentido do sistema actancial) desempenha fung¢io fundamental no processo. E
responsavel por determinar a variavel definidora da transformacdo de um fenomeno problematico de
pequena escala em um objeto percebido e discutido na agenda publica.

6 Composta, a época de escrita da dissertacdo, pelos vereadores Alexandre Isquierdo (DEM), Marcelino D
Almeida (PP) e Felipe Michel (PSDB). Segundo informagdes presentes no site da Camara de Vereadores,
possui o objetivo de debater questdes relacionadas aos sistemas viario, de circulagdo e de transportes.
Disponivel em:
<http://www.camara.rj.gov.br/permanentes descricao.php?ml=comissoes&m2=perm&pc=19>.  Acessado
em 12 de dezembro de 2018. Relevante salientar também a ocorréncia de duas CPIs dos 6nibus nesta casa
legislativa. A primeira em 2013 ocorrida apos as manifestagdes de junho daquele ano, ¢ a segunda realizada
na esteira do escandalo de corrupgdo envolvendo gestores publicos municipais e donos de empresas de
onibus, no ambito da operagdo lava-jato da Policia Federal.
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Prefeitura do Rio: Consorcio BRT:

‘FALTA ‘O ASFALTO

ONIBUS’ E RUIMP

E quem sofre é o passageiro

Figura 7: Extra, 15/04/2015.

Na ocasido, o entdo secretdrio de transportes, Rafael Picciani, afirmava que a
origem dos problemas estava na falta de veiculos suficientes para suprir a demanda,
principalmente nos horarios de pico. De outra maneira, os responsaveis pelo BRT
alegavam que a rapida deterioragdo da pista do TransOeste (construido com asfalto e
ndo concreto) ocasionava a quebra de muitos Onibus e atrasos nos horarios de partida e
chegada nas estagdes. O posicionamento de ambas as institui¢des parece ter o objetivo
de manter a aparéncia de autoridade e controle sobre os problemas surgidos em
contextos sob suas responsabilidades. Outro exemplo sobre as desarticulagcdes entre
discurso oficial e realidade ¢ representado pelos escandalos de corrupcdo envolvendo
empresarios do setor e agentes municipais. Nesse caso, negociacdes realizadas nos
bastidores (Goffman, 2014[1959]) da administracdo publica vieram a tona ao grande
publico, pondo a prova preceitos de moralidade e legalidade que regem,
normativamente, a agao estatal.

No que tange a organizacdo, os problemas publicos se estruturam em dimensdes
cognitivas e morais. A primeira refere-se ao processo que confere factibilidade a questao
que se considera problematica. Ao se generalizar, precisa convencer um niimero expressivo
de pessoas sobre a veracidade e relevancia de que seja discutida. Para que esse objetivo
seja alcancado € necessario que os atores envolvidos oferecam provas e argumentos
convincentes com o objetivo de obter o apoio de sua audiéncia. Esse imperativo aproxima-
se da nocdo de dentncia publica (Boltanski, 2000[1990]) e a necessidade de que o
denunciante seja convincente sobre a relevancia de se publicizar a injustica em questao.
Podemos argumentar, entdo, que a formulacdo de uma denuncia publica sempre estard
atrelada a um problema que acomete os publicos. Gusfield (1981) cita o uso da ciéncia e

da técnica como dispositivos de convencimento determinantes na definicdo de problemas
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publicos. A mobilizacdo de ambos se transforma em argumento para a acdo contidos nos
limites de aparente “objetividade” sobre o tema e a ancoragem em provas atestadoras do
ajustamento das criticas. Para Chateauraynaud (2004), a transformagdo de evidéncias
difundidas no “senso comum” em evidéncias formais amparadas por critérios cientificos e
técnicos compde a tangibilidade das provas mobilizadas pelos atores para sustentar suas
criticas.

A segunda dimensdo de estruturagdo do problema publico refere-se a moral. Esse
elemento confere a possibilidade de agdo em uma pluralidade de julgamentos referentes a
aspectos justos e injustos em situagdes de transtorno. Tal operacao estd intimamente ligada a
experiéncias dolorosas e, de forma mais avangada, indignas. O sofrimento ¢ uma das
gramaticas de acdo mobilizadas pelos usudrios do transporte coletivo carioca. Os atores
qualificam o servico como causador de uma experiéncia muitas vezes marcada pelo
tormento fisico e psicoldgico. O sofrimento, entdo, ¢ elemento essencial no processo de
generalizacdo de uma condi¢@o problemadtica e na conformagdo de uma politica de piedade
(Boltanski, 2004[1993]) e de busca generalizada pela amenizag@o da dor do outro.

A auséncia, tanto de dimensdes cognitivas, quanto morais impossibilita a
existéncia de problemas publicos, uma vez que sdao caracteristicas de um estado de
disputa pelo convencimento e captacio da aten¢do publica’’. Torna-se importante
mapear alguns pontos: quais tipos de fatos sdo coletados? Por quem? De que maneira?
Como sao processados e transmitidos? Gusfield (1981, p. 37) classifica os agentes
envolvidos no processo em duas dimensdes. Na primeira delas estdo presentes os
responsaveis por agregar e transmitir aspectos de uma determinada realidade publica.
No caso do transporte coletivo, pesquisadores sobre o tema e estatisticas oficiais
provindas das reclamacdes formuladas pelos usudrios sdo alguns exemplos. Em
relacdo a segunda dimensdo encontramos agentes propagadores de tais informagdes,
como a propria imprensa € mesmo os gestores e operadores do servico.

Toda a proposta de modelizagdo do problema publico elaborada por Gusfield (Idem)
baseou-se em um caso de grande repercussio nos EUA durante a década de 1970:

gradativamente, o ato de dirigir sob efeito de alcool (drive under influence of alcohol —

" Citando Schutz (1970), Cefai (1996) propde a seguinte definigio: “A atengdo publica é por defini¢io
orientada sobre temas de aten¢do e deixa no escuro toda uma série de temas potenciais de inquietude ou
de preocupacdo, suscetiveis eles também de serem colocados no centro da atengdo publica”. (p. 54). Em
outra passagem: “A ateng@o publica ¢ um recurso raro, cuja alocag@o ¢ regulada pela competicdo em um
sistema de arenas publicas”. (p. 55).
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DUIA) tornou-se publicamente condendvel. Determinados grupos utilizaram diferentes
estratégias, como estudos cientificos produzidos por académicos e estatisticas
governamentais, para enfatizar o “perigo” incidente sobre a sociedade representado pela
acdo, devendo entdo, ser erradicada. A busca pela elaboracdo de leis com o intuito de
reprimir o ato transformou-se na grande bandeira do movimento, caracterizando-se como
potente mecanismo de definicdo e solucdo de problemas publicos. O fendmeno foi
caracterizado pelo autor a partir da categoria drinking-driving, enfatizando a construg¢do de
uma ordem simbolica que gira em torno do alcool, dos automdveis e dos motoristas. As
analises privilegiam, entdo, os modos como os significados sdo construidos, € menos como
o comportamento ¢ influenciado.

Gusfield (Idem) produz argumentos em dois planos distintos, mas articulados. De
um lado, trabalha em termos culturais, referentes aos significados publicos atribuidos
aos fendmenos sociais. A proposta ancora-se, fundamentalmente, no pensamento de
Marshall Sahlins e Clifford Geertz, os quais se debrucaram sobre os modos como
sistemas de signos constituem e transmitem significados. Por outro lado, mobiliza a
nog¢ao de estrutura social, algo que se remeteria a autoridade, ao controle e ao desvio —
todos aspectos presentes nas mobilizagdes de atores como motoristas, policiais, juizes,
advogados, cientistas, jornalistas, médicos e agentes governamentais nas disputas em
torno da pertinéncia ou nao de se proibir o ato de dirigir sob a influéncia de alcool. A
articulacdo desses dois planos analiticos sugere que as leis sdo oriundas de aspectos
culturais (sdo publicas, visiveis e sentidas pela sociedade). Desenvolve-se a partir dos
significados publicos que atribuimos a determinado fendmeno, o que evidentemente,
estd imbuido de forte carga moral. Em termos de estrutura, coloca-se os efeitos de
institui¢des, tais como centros de estudo e a propria medicina, fontes de pareceres e
pesquisas com pretensao de comprovar a nocividade da conjuncdo entre alcool e
direcao.

Ao aproximar essa proposta de minha andlise sobre o transporte coletivo,
evidenciam-se semelhancgas e diferenciagdes. Primeiramente, lido com questdes morais
acerca do que determinados publicos consideram problematico no transporte, e que,
consequentemente, adquirem embasamento em realidades culturais previamente
compartilhadas. O reconhecimento de uma situagdo como dolorosa — em um regime de

piedade — ¢ um dos principais fundamentos para se conseguir pleitear uma agdo de
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interven¢do com o objetivo de sanar o sofrimento. Se no drinking-driving este aspecto
esta presente no apelo aos casos de mortes e feridos graves decorrentes de acidentes
envolvendo motoristas que consumiram alcool, no caso do transporte, o sofrimento esta
intimamente ligado a um convivio didrio de transtornos oriundos da questdo do tempo
perdido no deslocamento, do desconforto em relagdo ao calor sentido no interior de
muitos veiculos, da superlotacdo dos Onibus, dos assédios sexuais contra mulheres, e de
outros pontos que, como vimos, sao recorrentes nas reclamagoes de usuarios.

Contudo, a insatisfagdo amplamente reconhecida por quem utiliza os Onibus
cariocas, pelas instituigdes responsaveis pela regulamentacdo e pelas prestadoras do
servigo nao se converte necessariamente em agoes efetivas de amenizacao das condigdes
causadoras de desconforto e sofrimento. A diferenca entre o caso analisado por Gusfield
(1981) e o0 meu esta no fato de a ma qualidade do transporte ser reconhecida por grande
parte dos envolvidos diretamente em sua dinamica como evidenciado nas falas analisadas
na pesquisa. De modo semelhante ¢ reconhecida também pelos cariocas em geral,
inseridos em uma realidade publica (Idem, Ibidem) em que as representagdes acerca das
deficiéncias do servigo de mobilidade urbana sdo compartilhadas. Nao se verifica,
portanto, uma disputa entre grupos para tornar o fenomeno em algo problematico
demandante de agdes para ser sanado. A questdo estd na pressdo exercida para que a

78 - s
™" aos usudrios. O poder publico

condi¢do do transporte melhore, oferecendo “dignidade
local e as empresas concessionarias sao o alvo das contestagdes e sao enxergados como 0s
responsaveis pelo problema a ser resolvido, mesmo que possam ndo reconhecer a
existéncia deles.

Percebe-se a existéncia de uma complexa engenharia de significados e relagdes
sociais entrecruzados no processo de compartilhamento e publicizagdo de uma ordem
problematica, perturbadora da experiéncia citadina (no caso analisado na dissertagdo).

Até o momento, a sintese das discussdes desenvolvidas na atual se¢do pode ser bem

descrita conforme a seguinte fala de Cefai (2014, p.15):

A ideia de Gusfield € simples. O processo de surgimento, configuracdo, estabilizacdo e
institucionalizagdo dos problemas publicos pode ser pensado como resultado de

correlagdes de forca e de conflitos de interesse que se pdem em jogo em diferentes

78 Utilizo este termo como categoria analitica, aos moldes da proposta de Cardoso de Oliveira (2010;
2011) sobre a dimensao simbodlica de direitos.
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setores: as mais altas esferas da agdo publica, as assembleias legislativas e as agéncias
administrativas, os laboratdrios cientificos ¢ as organizagdes associativas, a redagdo dos

periddicos ou, hoje em dia, os foruns e as plataformas na internet.

Cefai ressalta que o carater “estrutural” dessa andlise ¢ trabalhado em Gusfield
com a incorporagdo de uma abordagem simbolica e ritual, agregando elementos
culturais ao estudo. Nesse sentido, a analise de um problema publico se concentra na
performatividade, ou seja, no processo de constru¢do de uma ordem publica e de uma
arena de acdes em que o convencimento torna-se elemento fundamental para os atores
envolvidos na busca pela captagao da atengdo publica. Diferentemente dos problemas
sociais, os problemas publicos sao debatidos e resolvidos nas arenas publicas (Gusfield,
1981; Cefai, 1996; 2011; 2012[2002]), afastando-se de uma esfera doméstica ou do
familiar.

Em Cefai (1996) a descricdo do processo de composicdo de arenas publicas pode,
ainda, ser lido a partir da narratologia de Paul Ricceur (2010[1983]) e a ideia de
mimesis. Essa ultima pode ser compreendida como um estagio temporal composto das
seguintes etapas: 1) antecipacdo (projecdo) da perturbacido da experiéncia sentida pelas
pessoas; 2) configuracdo do problema a partir da vivéncia da perturbagdo e a
transformagao do ator em denunciante; 3) exteriorizagdo da experiéncia problematica e
da contestagdo a ela por meio de simbolos, categorias e argumentos. Ao longo do
processo, os narradores (atores) sdo produtores e receptores de significados, formando
um jogo de trocas narrativas em que ¢ moldado o espago-tempo do problema publico. A
configura¢do ancora-se também na dramatizacdo das ag¢des, com o objetivo de tornar
qualquer questdo traduzivel ao entendimento dos diferentes publicos que possam

compor uma arena publica.

O MODELO DE ACAO COLETIVA EM ARENAS PUBLICAS ASSOCIATIVAS

Analisar os problemas piblicos como estruturados significa encontrar a ordem conceitual
¢ institucional em que eles emergem na arena publica. Descrever a estrutura dos
problemas publicos ¢ descrever a maneira ordenada pela qual ideias e atividades

emergem na arena publica (Gusfield, 1981, p. 8-9).
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A no¢ao de arenas publicas remete-se a uma forma de abstracdo metafisica como a
cité¢ (Boltanski e Thévenot, 1991) das economias da grandeza. Nao se refere a espagos
fisicos propriamente ditos, mas sim a uma coordenagdo de agdes em duas dimensdes:
lugar de combate e de encenagdo, uma organizagao social. Como sintetizado por Freire
(2016, pp. 106-107), as arenas publicas retnem um conjunto de caracteristicas
definidoras, tais como a dramaturgia dos atores nos embates, a pluralidade de agentes, o
conflito, as negociacdes, a presenca de uma gramatica de publicizacdo de reivindicagdes,
e por fim, a dispersao.

A retomada da génese de um problema publico pode apresentar a seguinte

formulagao:

Conversao de questdes privadas em questdes publicas; definicdo dos problemas; designagéo
de protagonistas; determinacdo de questoes; destinacdo de discursos articulados aos poderes
1 publicos.

Formacgao da arena publica — constituida em diferentes campos de instituigdes; ocorre em
2 diversas cenas publicas; revela multiplas esferas de acdo publica.

Codificac¢do do problema e reivindicagdes — ascensdo em generalidade; invocagao de
3 principios gerais de direito ou justiga; regras de eficiéncia das estratégias de acdo.

Problema publico pode arrefecer pela publicagao ou pela realizacdo de um programa de
4 acdo publica e acompanhado por promessas tacitas.

Tabelal0: Esquema retirado e sintetizado a partir de Cefai (1996, p. 57-59)

A temporalidade e as etapas de constru¢do de problemas publicos e o surgimento
de arenas publicas em torno deles ndo ocorre da mesma maneira em todos os casos,
assim como as etapas apresentadas na tabela anterior podem transcorrer em sequéncias
distintas, ou nem mesmo chegar a se concretizar. No caso do transporte coletivo, ha
certa dificuldade em se tracar — nos limites da dissertacdo — a historia natural (Fuller e
Myers, 1941b) desse servico como problema. Seria preciso retomar a origem da propria
no¢do de transporte urbano e as praticas constitutivas dele ao longo do tempo para
compreender o processo de formacao de “um grande problema que ndo se resolve”.

A linhagem de andlise da no¢do de arena publica esta intimamente ligada ao
surgimento da distingdo entre problema social e problema publico. Em especifico, ela se
remete a uma contestagdo do modelo habermasiano de espaco publico, constituido
como lugar de mediacdo entre poder publico, sociedade politica, sociedade civil e meios
de comunicagdo (Cefai, 2012[2002]). Esse modelo carrega forte conotagao normativa e

estatica sobre o espago publico e as relagdes sociais estabelecidas em seu ambito. Em
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contraposi¢do a tal proposta, a arena publica surge a partir dos trabalhos de Anselm
Strauss (1999[1967]) e do proprio Joseph Gusfield (1963; 1981) como lugar de
combates e de performances diante de uma audiéncia. Inspirando-se nos trabalhos de
John Dewey (2008[1927]), podemos falar sobre a formagdo de publicos, os quais se
configuram no em torno e fazem parte de situagdes definidas como problematicas. O
processo de definicdo ndo ocorre harmoniosamente, tornando a arena publica local de
disputas e intensos julgamentos morais. Cefai (2012[2002]) retoma Dewey (Idem) e
Park (2007[1975]) na tentativa de demonstrar que a sociologia praticada por ambos no
inicio do século XX nos EUA estava embasada em uma ciéncia da associacdo ¢ da
interagdo. Estava, portanto, assentada em uma concepcao de sociedade coerente com a
nog¢do de publico e de uma teoria da democracia. Assim, aos moldes dos pesquisadores
citados, uma arena publica se constroi de forma associativa, em um processo de
investigacdo e experimentagdo acerca dos distirbios perturbadores da ordem social
projetada pelos atores.

A capacidade de dramatizag@o torna-se uma poderosa ferramenta de captacdo da
atencdo publica no contexto investigativo. Em uma arena, o fluxo das disputas oscila
frequentemente, tornando o processo dindmico. Nesses termos, a ficgdo (no sentido de
tentativa de criar realidades factiveis) e o drama tornam-se modeladores da construcao
de fatos e realidades no jogo de encenacgdes. O sentido dramdtico da acdo publica
representa uma das formas de se organizar a experiéncia. O recurso ancora-se na forma
teatral, aos moldes do que propds Erving Goffman e seus estudos sobre as interagdes em
espacos publicos (2014[1959]; 2010[1963]; 2012[1974]). O drama publico é um ato
realizado em nome e com vistas a atingir um coletivo visivel e observavel. Assim, as
construcdes performdticas adquirem sentido, como diria Gusfield (1981), a partir de
determinadas crengas e significados sobre a sociedade construidos publicamente, no
sentido de serem compartilhados e agregadores de eventos ndo experimentados
isoladamente. As dificuldades e desrespeitos enfrentados diariamente por usuarios do
sistema de transporte coletivo urbano do Rio de Janeiro sdo fatos partilhados por
significativa por¢ao da populacdo residente nesta cidade. Essa realidade ¢ incorporada
as avaliacdes pessoais de outras camadas da sociedade que ndo utilizam o transporte
publico, por meio do processo de publicizagdo de experiéncias vivenciadas. A

constatagdo anterior estd contida no imperativo de existéncia de um “outro
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generalizado” (Mead, 1934), um espectador imparcial, atento ao desenrolar das acdes e
pronto a emitir juizos de valor sobre os acontecimentos ocorridos nas arenas publicas.
Nessa chave do drama e de o “outro generalizado” pode-se ainda acrescentar o esquema
do sistema actancial (Boltanski e Thévenot, 1991; 1999), na medida em que
encontramos atores performando determinados papeis ao redor de um desajustamento
da situagdo e das projecdes de cada um.

No campo do transporte, a ultima grande arena publica constituiu-se a partir
das manifestagdes de junho de 2013. Em um momento inicial, o movimento
desenvolveu-se em torno da pauta de indignagdo contra o aumento das tarifas dos
onibus nas cidades de Sdo Paulo e no Rio de Janeiro. Na ocasido, questdes como a
ma qualidade do servico e a precariedade do transporte foram mobilizadas para
sustentar a argumentacdo, por parte dos manifestantes, de que o aumento da tarifa
era injusto e injustificavel. Aquele momento foi fundamental para algar o transporte
coletivo urbano a um lugar de destaque na agenda publica das maiores cidades
brasileiras. Nessa etapa dos protestos, pode-se realizar uma analogia entre o
transporte ¢ o “problema Brasil”. Esse Gltimo, proposto por Werneck (2019), a partir
de uma andlise de cartazes utilizados no movimento, representa o niilismo como um
dos regimes de manifestacdo jocosa, nos termos do autor, veiculados pelos
insatisfeitos. Nesse regime, a critica assume uma contestacdo resumida contra “tudo
0 que esta ai”, referindo-se a politica brasileira e aos problemas do pais em geral. Do
mesmo modo, a afirmagdo pode ser generalizada para diversas dimensdes da vida
social, dentre elas o transporte, “superlotado, demorado, sucateado e caro”, sintese
de uma condic¢do deficiente e aparentemente sem horizonte de resolugdo.

A intensificagdo do movimento, no entanto, fez com que as demandas se
pulverizassem em dire¢dao a diversos temas como corrupg¢do, educagao e saude
(Boitempo e Carta Maior, 2013; Cattani, 2014). Gradativamente o transporte se
eclipsou, deixando de ser o fio condutor dos protestos. O ponto de inflexdo
neste movimento caracterizou-se pela retirada do Movimento Passe Livre
(MPL) dos atos. Esse coletivo até entdo havia sido o maior articulador das
acoes de ocupagao das ruas. O caso evidencia outro aspecto fundamental das
arenas publicas, referente ao processo de construgdo e pulverizagdo dessa forma

social, ocorridos de maneira incessante e dindmica.
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Uma retomada da trajetdéria sociologica de andlise do transporte como conflito
urbano demonstra que apesar de ser uma realidade a tocar a vida de significativa parcela
da populagao brasileira, os engajamentos para a formacao de arenas publicas tém sido
esparsos. Como mostram Hernan Mamani e Jussara Freire (2013), os casos mais
abordados pelo campo socioldgico se concentram nos quebra-quebras dos anos 1970
(Moisés e Alier, 1978), a luta pela regulamentacdo do transporte informal nos anos 1990
(Mamani, 2004) e as reivindicagdes do movimento secundarista pelo passe livre
(Lourengo, 2006). Em 2013, a pressdo das ruas for¢ou agentes governamentais de
diversas esferas de poder a negociarem com o MPL a revogagdo do aumento da tarifa
em Sao Paulo ¢ no Rio de Janeiro, e o anuncio sobre a liberagcdo de recursos a serem
aplicados em melhorias infraestruturais do sistema.

Os resultados da pesquisa apontam para diferenciacdes ao modelo associativista
de agdo coletiva de contestacdo e busca de solucdes para problemas. Os publicos do
transporte coletivo carioca sdo dispersos e abstratos (o que ndo significa que sejam
fracos), aproximando-se da ideia de Tarde (2005[1901]). Configuram, portanto, formas
ndo associativas de acdo. A dispersdao das criticas e a recorréncia delas torna-se uma
possibilidade de “arenizagdao” da questao.

O fato de o transporte ser desde sempre definido como publico e coletivo
permite pensa-lo como uma experiéncia dos publicos e, portanto, passivel de ser
frequentemente debatida nas agendas publicas, principalmente de médias e grandes
cidades, contextos em que se coloca como problema cronico de mobilidade urbana.
Por isso mobilizo a ideia de mosaico para analisar as diferentes dimensdes
componentes do fendmeno. A atuacdo dos usuarios ndo ocorre da forma associativa
pautada no empreendimento de movimentos sociais demandantes de solugdes. De
outra maneira, pode obter contornos relevantes no mundo virtual das redes sociais.
A discussao referente ao assunto sera aprofundada no capitulo seguinte, assim

como a questdo da experiéncia dos publicos na dinamica do transporte carioca.
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CAPITULO 3
0O NAO ASSOCIATIVISMO COMO FORMA DE ACAO PUBLICA E
POSSIBILIDADE DE ‘ARENIZACAO’ DE UMA QUESTAO

Neste ultimo capitulo apresentarei uma proposta de operacionalizacdo do modelo
de problemas e arenas publicas ajustado (Glaser e Staruss, 1967) a realidade do material
empirico analisado na pesquisa. O desenho de associativismo americano mobilizado por
Dewey (2008[1927]), Gustield (1963; 1981) e também por Nina Eliasoph (1998) difere
em muitos sentidos do encontrado no contexto brasileiro. Assim, a propria definigdo de
problema publico torna-se fluida, na medida em que no caso do transporte carioca, a
publicizagdo de insatisfagdes ndo ocorre de maneira associativa, contribuindo para a
fragilidade na formacdo de publicos aos moldes do modelo deweyano. Importante
salientar, entdo, os entraves impostos a convergéncia politica de vozes descontentes e os

impactos de tal realidade na experiéncia publica de usuarios.

‘PUBLICOS’ NAO ASSOCIATIVOS COMO OPERACIONALIZACAO DE
CONTESTACOES PUBLICAS

Para além do quadro de manifestagdes e protestos de rua presentes no transporte
coletivo, outras pesquisas delinearam modos de contestacdo a uma ordem problematica
em diferentes campos de andlise. Jussara Freire (2016[2005]) descreveu os modos de
acdo no ambito da Federacdo de Associagdes de Moradores de Nova Iguacu —
Movimento Amigos de Bairro (MAB), com o objetivo de analisar mobiliza¢des
coletivas e a constru¢do de problemas publicos concernentes aquela cidade. A autora
privilegiou os agenciamentos de diretores do MAB, membros de partidos politicos,
lideres de associacdes de moradores locais € demais cidaddos iguaguanos. Daniel Cefai
(2011) analisou disputas entre moradores e gestores publicos em torno do problema da
reconstrucdo de um bairro parisiense. O autor demonstra como esse engajamento
ocorreu sobremaneira a partir da associacdo de bairro local (La Bellevilleuse). Pedro
José Garcia Sanchez (2011) descreveu o curso da acdo de componentes de duas
associacdes de bairro em um litigio envolvendo o controle de acesso publico a um
parque municipal em Caracas, Venezuela. Uma das associacdes defendia o acesso ao

parque por parte de cidaddos em geral, enquanto a outra pregava pela restricdo de uso
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somente aos moradores do entorno do local. Leticia de Luna Freire (2013) delineou a
atuagdo do Comité Popular da Copa nas arenas publicas formadas a partir da questdo da
remo¢ao de moradores da Vila Autdodromo, Rio de Janeiro, para obras da Copa do
Mundo de 2014 e das Olimpiadas de 2016. Fabio Reis Mota (2014) enfatizou os modos
como as defini¢des dos conceitos de comunidade quilombola e cidadio podem ser
problematizados por coletivos em arenas publicas. Por fim, especificamente no campo
dos transportes coletivos, Hernan Mamani (2016) define a Associagdo Nacional de
Transportes Publicos (ANTP) e a Associagao Nacional de Empresarios dos Transportes
Urbanos (NTU) como entidades articuladoras de uma “arena” ou campo de forgas, nas
palavras do autor, que estabelecem quadros de agdo legitimos no campo das politicas de
mobilidade urbana de massa. Pode-se ainda citar outras pesquisas concentradas em
discutir o tema das associacdes € o papel desempenhado por elas nos modos de
articulacdo da acdo coletiva: Vianna e Farias (2011) analisam a questdo do
estabelecimento de redes de apoio compostas por maes e familiares de mortos por agdo
policial empenhadas na busca pela condenagdo dos culpados; Leal e Vargas (2014)
discutem o associativismo e formas de engajamento em torno de politicas publicas de
inovagdo; Loretti (2016) disserta sobre a associagdo de moradores da favela Santa
Marta, no Rio de Janeiro; Scabio (2016) realiza pesquisa etnografica a respeito de um
grupo de maes de vitimas de acidentes de transito.

A caracteristica comum a todos os estudos citados gira em torno do fato de os
objetos em questdo se desenvolverem a partir de mobilizagdes coletivas formatadas
pelo modelo do associativismo. Na maior parte dos casos, as associagdes de
moradores e entidades de protecdo dos interesses de determinados grupos, como no
exemplo da Vila Autédromo, dos quilombolas e das institui¢des de planejamento da
circulagdao de pessoas em grandes cidades, foram e ainda sdao entidades que disputam
os rumos dos respectivos casos em que estejam envolvidas.

Os dados da pesquisa, baseada no modo como o problema transporte coletivo
circulou na opinido publica nos ultimos dez anos, aponta para o fato de, neste campo, as
arenas publicas ndo se construirem a partir de associagdes formalmente instituidas ou
movimentos sociais consolidados. Demonstrarei a seguir os contrastes entre escalas de

atuacdo de diferentes atores, permitindo corroborar a afirmagao.
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Em um nivel institucional, encontra-se estruturadas, a Prefeitura ¢ a Secretaria
Municipal de Transporte. A elas cabe a regulamentagdo e a fiscalizagdo da oferta do
servi¢o. Outro canal de encaminhamentos, previstos tanto no Estatuto da Cidade (lei
n. 10.257, de 2001), quanto na Politica Nacional de Mobilidade Urbana (lei n.
12.587, de 2012), se organiza a partir de conselhos municipais de transporte
(CMTR). No caso do Rio de Janeiro, o referido 6rgao foi criado apenas em 2013, na
esteira dos movimentos de protestos de rua ocorridos em junho daquele ano’’. Do

ponto de vista de Eduardo Paes, prefeito a época:

O conselho faz parte de um pacote de agdes que anunciamos hd dois meses, quando
houve as manifestagdes, para melhorar o transporte publico na cidade. Ja implantamos
também o site da transparéncia da mobilidade. Os conselheiros terdo acesso e prioridade a

todas as informagdes (Albuquerque, 04/09/2013) .

No caso carioca, o 0rgdo ¢ composto por 12 integrantesgo, divididos entre
membros da administragdo publica direta e de instituicdes da Sociedade Civil, ambos
indicados pelo proprio prefeito. Entre as associagdes componentes, nenhuma representa
os usudrios diretamente. O conselho ndo possui site proprio, e ndo foram registradas
reunides entre seus conselheiros além de um encontro ocorrido em setembro de 2013.
Na pratica, a atuacdo do CMTR tornou-se inocua.

ONGs como o [Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP), Rio
como Vamos e Transporte Ativo dedicam-se a tratar de temas concernentes a mobilidade

urbana como um todo. O ITDP se coloca como entidade promotora do uso de transporte

" Orgdo criado por meio do decreto n. 37.301, de 25 de junho de 2013, pelo prefeito Eduardo Paes. O
artigo primeiro do referido decreto traz a seguinte redagdo: “[Olrgdo de representagdo paritaria e
deliberativa do Poder Publico e da Sociedade Civil e de assessoramento da Administragdo Publica, no que
diz respeito a Politica Municipal de Transportes e¢ de Mobilidade Urbana”. Disponivel em:
<http://smaonline.rio.rj.gov.br/legis_consulta/44567Dec%2037301 2013.pdf>. Acessado em 29 de junho
de 2018.

80 Representantes das secretarias municipais de Transporte, Meio Ambiente, Urbanismo, Conservagio e
Servigos Publicos, Pessoa com Deficiéncia, Envelhecimento Saudavel e Qualidade de Vida; da Guarda
Municipal; da CET-Rio; da Empresa Olimpica Municipal;, da Secretaria Estadual de Transportes; do
Detran-RJ; do Sindicato dos motoristas ¢ cobradores de Onibus (Sintraurb), do Conselho Regional de
Engenharia e Arquitetura (Crea); do Instituto dos Arquitetos do Brasil (IAB); da UFRJ e da PUC; do
Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico ¢ Social (BNDES), ¢ das ONGs Rio como Vamos,
Transporte Ativo e Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP). Informagdes contidas
no site da Prefeitura do Rio de Janeiro. Disponivel em:
<http://www.ri0.1j.gov.br/web/guest/exibeconteudo?id=4359384>. Acessado em 29 de junho de 2018.
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sustentavel, concentrando esforgos em reduzir as emissoes de carbono®’. Em relagdo ao
transporte coletivo, a énfase da entidade recai sobre metr6 e BRT. A Rio Como Vamos
se intitula um movimento de cidadania emprenhado na melhoria da qualidade de vida
dos cariocas®. Por fim, A Transporte Ativo dedica-se ao impulsionamento de modos de
transporte ndo motorizados, como a bicicleta®. Todas essas entidades sdo patrocinadas
por empresas privadas e possuem parcerias com os governos municipal e estadual do
Rio de Janeiro. Fora do ambito das ONGs, a Casa Fluminense aparece como ator
coletivo envolvido em discussdes sobre temas também relacionados a mobilidade
urbana. A entidade coloca-se como polo de uma rede de pessoas e organizacdes
composta por pesquisadores académicos, ativistas, cidaddos e consultores de variados
temas concernentes a0 modelamento da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro®.
Nenhuma das institui¢des citadas tem o objetivo de discutir exclusivamente o transporte
coletivo convencional realizado por Onibus. As pautas de mobilidade acionadas
concentram-se em modelos alternativos denominados sustentaveis, como a bicicleta, ou
em modais menos poluentes como o metro.

Argumento, entdo, que a mobilidade urbana pode ser entendida como campo
agregador de temas amplos referentes aos modos como nos deslocamos, principalmente
em médias e grandes cidades. O tema reune o planejamento de vias de transito e do
transporte. Entidades dedicadas ao assunto e o governo estadual tém discutido ndo
somente os modais presentes na cidade do Rio de Janeiro, mas também de sua Regido
Metropolitana (RMRJ). Trens, metr6, BRT, VLI, 6nibus convencionais e barcas
compdem o amplo sistema de transporte de massa da RMRJ. Um morador de Nova
Iguagu (Baixada Fluminense) que trabalhe na Barra da Tijuca (Zona Oeste carioca), por
exemplo, poderd utilizar os trens da Supervia até a estacdo Central do Brasil (Centro do
Rio). De 14, terda as opgdes de embarcar nas linhas 1 ou 4 do Metrd Rio até o Jardim
Oceanico (Barra da Tijuca) e, a partir dali, tomar um 6nibus comum ou o BRT até seu
destino final. O exemplo ¢ apenas uma ilustracdo para demonstrar as conexdes entre o
transporte municipal carioca e aqueles presentes na Baixada Fluminense. Pesquisadores

do Instituto Alberto Luiz Coimbra de P6s-Graduagao e Pesquisa de Engenharia (Coppe),

8 Ver: < http://itdpbrasil.org.br/>. Acessado em 29 de junho de 2018.

82 Ver: < http://riocomovamos.org.br/site/>. Acessado em 29 de junho de 2018.
& Ver: <http://transporteativo.org.br/ta/>. Acessado em 29 de junho de 2018

8 Ver: < http://casafluminense.org.br/a-casa/>. Acesso em 29 de junho de 2018.
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da UFRJ, e de outros centros de pesquisa, como Instituto de Pesquisa e Planejamento
Urbano e Regional (Ippur), da mesma universidade, tém desenvolvido inimeros trabalhos
no campo da mobilidade urbana. ONGs como as citadas anteriormente, concentradas no
“desenvolvimento” sustentavel do Rio e de sua Regido Metropolitana, também se
debrucam sobre os desafios de planejar a metrdpole, com o intuito de efetivar acdes de
bem-estar a populagdo. Grandes projetos elaborados localmente, como o Modelar a
Metr(')poless, financiados por organismos internacionais como o Bando Interamericano de
Desenvolvimento (BID) conferem destaque ao tema. Recentemente, a Assembleia
Legislativa do Estado do Rio de Janeiro (Alerj) aprovou projeto de lei referente a
organiza¢do da RMRJ e da criagdo da Agéncia Executiva da Regido Metropolitana do Rio
de Janeiro, com o objetivo de organizar discussoes € agoes sobre o assunto®.

A mobilidade urbana, entdo, constrdi-se como categoria ao mesmo tempo de analise
académica e de intervengdo, por parte de associacdes estatais € ndo estatais, nos espagos
publicos das cidades. Conta com uma Politica Nacional especifica, organizada por meio
da lei federal n. 12.587, de janeiro de 2012, definidora do conceito como “condi¢do em
que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano”. A mesma lei
estabelece o transporte coletivo, situado nesse grande campo da mobilidade urbana, como
“servico publico de transporte de passageiros acessivel a toda a populacio mediante
pagamento individualizado, com itinerarios e precos fixados pelo poder publico”. Ele
apresenta nuances e discussdes distintas, conforme o modal a que nos referimos. Por isso,
as problematizagdes a seu respeito ocorrem de maneira fragmentada, canalizadas para as
demandas especificas de cada caso, como a implementagdo de refrigeracdo na frota dos
onibus convencionais, o aumento do pre¢o da tarifa ou as condigdes precarias das
estacdes do BRT e a degradacdo do asfalto dos corredores expressos, por exemplo.

As estratégias de acdo do associativismo formal estdo mais proximas dos
questionamentos referentes ao tema da mobilidade urbana, e menos do transporte
coletivo de modo especifico. No primeiro caso, constata-se a atuagdo de uma rede de

ONGs e outras entidades ndo estatais empenhadas em relacionar os varios aspectos do

% O projeto possui o objetivo de coordenar os interesses comuns dos vinte e um municipios componentes
da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro. Instituido pelo decreto estadual n. 44.905, de 11 de agosto de
2014. Mais informagdes em <https://www.modelarametropole.com.br/>.

8 Lei complementar n. 10 de 2015 de iniciativa do poder executivo e aprovada em 19 de dezembro de
2018. O projeto prevé, entre outras iniciativas, uma politica especifica de mobilidade urbana a ser
implementada na RMRJ.
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planejamento e desenvolvimento das metropoles com os modos pelos quais os citadinos
circulam nesse espaco. Contribuem, assim, para a constru¢ao de um “grande problema”,
incidente em grandes cidades. Os publicos componentes das instituicoes definem os
problemas e apresentam propostas de melhoria ao poder publico®. Eventos sdo
organizados com o intuito de agregar diferentes atores interessados na questao.

De outra maneira, o transporte coletivo operado por 6nibus convencionais € do BRT
¢ discutido, ora em momentos especificos como apresentado no capitulo anterior ora
como grade sintese de mazelas, deficiéncias e insatisfacdes. A analise do material
jornalistico permitiu compreender uma das possibilidades de problematizacio e
publicizagdo de criticas. A formacdo de arenas publicas ocorre de maneira dispersa e
fragmentada, distante do modelo associativo comentado. Surgem nos casos em que a
dentincia publica (Boltanski, 2000[1990]) generaliza-se de modo a concretizar as
consequéncias objetivadas pelos denunciantes. Nesse sentido, a opinido publica, ou seja,
0 juizo elaborado e difundido pelos individuos, compartilhado coletivamente (Tarde,
2005[1901]), se caracteriza como cena (Cefai, 2011) de maior recorréncia entre os atores
do transporte carioca, € a circulagdo da critica torna-se, ela mesma, a “arenizacdo” do
tema. O jornal e as paginas do Facebook sdo as instancias em que a propagacao de
qualificacdes do transporte pde em contato as opinides dos usudrios, conformando a
convergéncia de um conjunto de julgamentos sobre uma realidade problematica. No nivel
da vida cotidiana, os didlogos corriqueiros em pontos de embarque e desembarque,
terminais e estagdes, definem tipos de conversacdo®® tao responsaveis quanto a opinido
(embora esta também esteja presente nessa dimensdao ordinaria da vida cotidiana) em
tornar a critica circulavel entre o publico de passageiros. Tal modo de ag¢do conta com a
capacidade de mobilizar instituigdes de controle ¢ mediagdo externos, como o Ministério
Publico, o Procon e o Judiciario, os quais impulsionam arenas publicas ja formadas
referentes, por exemplo, aos debates sobre o valor cobrado pela tarifa, da “racionaliza¢ao”
do sistema ocorrida entre 2015 e 2016 e da questdo da conduta dos motoristas diante do

usudrios ndo pagantes (idosos, deficientes e estudantes). Esses orgdos podem, ainda,

8 Grande numero de documentos, relatorios e proposta de interven¢do podem ser encontrados nos sites
das associa¢des citadas.

# Definida por Tarde (Ibidem, p. 76) como: “todo dialogo sem utilidade direta e imediata, em que se fala
sobretudo por falar”.
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apresentar forca suficiente para agregar arenas inexistentes, como as relacionadas aos
escandalos recentes de corrupg@o no setor.

As informagdes anteriores permitem constatar que no campo dos transportes ha
uma inversao entre o movimento social € a movimentacdo critica. Muitas arenas se
desenvolvem em paginas de Facebook, como as oficiais BRT Rio (284 mil seguidores) e
Rio Onibus (139 mil seguidores). Nelas sdo apresentadas informagdes de rotina do
servigo, bem como alertas contra o “vandalismo™ das instalagdes de estacdes, pontos e
dos Onibus. As postagens geram dezenas (em alguns casos, centenas) de comentarios. Ha
também paginas mantidas pelos proprios internautas como BRT da Depressao
TransCarioca (31 mil seguidores) e BRT Ironico (6 mil seguidores). A movimentagdo
nesses espacos virtuais ¢ grande. As ultimas publicam videos mostrando 6nibus do BRT
superlotados, veiculos sucateados e outras situagdes de constrangimento. Os posts pdem
em contato usudrios insatisfeitos, os quais manifestam indignagdo diante da constatagao
de que parte dos problemas publicizados virtualmente nas redes sociais ocorre de maneira
frequente na rotina diaria de utilizacdo do servigo. A jocosidade (e dispositivos morais
nela baseados) ¢ sistematicamente operada para efetivar as criticas (Werneck, 2015, 2016)
dos internautas-usudrios, criando um ambiente de insatisfagdo compartilhada. A
Jjocosidade, nesse caso, tem como substrato situagdes enquadradas pelos usudrios em um
nivel de absurdidade muito elevado, alvos ideais para a ironia e a zoagdo (Idem, Ibdem),

como nos exemplos a seguir:

OPerando
Normalmente.

LoTado.

EX

Figura 8: Imagem de perfil da pagina BRT da depressao TransCarioca.
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HOROSCOPO:
Esse més vocé estara rodeado de
pessoas novas, aproveite a fase.

Figura 9: Imagem publicada na pagina BRT da depressdo TransCarioca, em 16 de outubro de 2018.

Na primeira figura, vemos em atividade o recurso da zoa¢do (Werneck, 2015),
dispositivo “muito peculiar de humor, na qual se faz piada com o outro por meio de uma
critica, real ou ndo, feita de forma jocosa: €, a0 mesmo tempo, uma agressdo pacifica €
um afago agressivo” (p. 188). Ao mesmo tempo, sugere-se que a critica falada consiste
em uma mentira, j& que ¢ falada em tom engragado, como se fosse um exagero, um
absurdo etc., mas se insinua uma afirmacao, atacando o destinatario. No caso, o autor da
peca utilizou a expressdo corriqueira “operando normalmente” — empregada pelo BRT
para refor¢ar a normalidade de funcionamento do servigo — acrescentando o termo
“lotado”. A intengdo ¢ produzir o sentido de que aquilo que deveria ser uma
anormalidade, algo fora da rotina regular, o sofrimento, ¢ vivenciado justamente de
forma cotidiana, normalizada pelos usudrios do corredor expresso, em oposi¢do a
aparéncia de regularidade no funcionamento adequado propalada pelos responsaveis por
operar o servigo. Na segunda imagem, o efeito de humor estd ancorado na ironia,
concretizada pela introdugdo de um elemento externo, o do mundo do hordscopo. A
intengdo € trazer uma expectativa futura de “estar rodeado de pessoas novas”, projecao
frequentemente presente nas “revelagdes” conferidas pelos signos do zodiaco. A

ilustracdo de um Onibus superlotado interrompe a expectativa positiva, denotando que
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as “pessoas novas” virdo de uma realidade muito comum no transporte coletivo, € ndo
de encontros agradaveis.®®

Os agenciamentos da acao de atores coletivos, de forma associativa ou ndo, sao
capazes de tornar publicos (Cefai, 1996) os temas com quais se envolvem, fixando-os
em arenas publicas, formais ou informais, nos termos de Nina Eliasoph. Em sua
discussdo acerca da evitagdo de contextos para a conversagdo politica, a autora (1998)
afirma ser possivel incluir “formas-livres, sociaveis, ladicas, e espagos como cafés,
bares, teatros, saldes” (p. 12) como modalidades informais de publicizacdo da acdo
publica e coletiva. A partir dessa logica, pode-se incluir atualmente o mundo das redes
sociais como campo de problematizagdo de questdes afeitas a grande niimero de
pessoas, escapando de estruturas formais de discussdo. Assim, a ‘“‘arenizacdo” do
transporte coletivo carioca ocorrida por meio da critica dispersa aponta para a atuagao
de um posicionamento de desejo de mudancgas originado de uma extrema insatisfagao.
Os problemas dos publicos (Dewey, 2008[1927]), dessa maneira, sdo experimentados
cotidianamente e definidos (no sentido pragmatico) de maneira abstrata (Tarde,
2005[1901]) entre componentes de um ajuntamento difuso. O “problema que ndo se
resolve” torna-se uma representagcdo social geral dos usuarios sobre as possibilidades e
impossibilidades de resolugdo da problemadtica do transporte. A efetividade da critica
(Werneck, 2012) nesse caso ndo se refere ao fato de ela ser capaz de mudar o mundo ou
ndo, mas sim aos modos pelos quais o discurso critico se manifesta e ¢ reconhecido por
parte dos atores, construindo uma esfera critica circulante. Vimos ao longo dos dois
primeiros capitulos que a criticidade em relagdo ao transporte esta assentada em uma
realidade publica (Gusfield, 1981) percebida tanto por gestores publicos, especialistas e
instituigdes nao estatais em seus debates amplos quanto por usuarios em suas situagdes

mais cotidianas de deslocamento.

8 Como mostra Werneck (2016, p. 491) a situagdo humoristica paradigmatica ¢ a forma-piada,

constituida como uma narrativa padrdo: “1. Situagdo (setup): Apresentacio do conjunto de elementos. E a
parcela que estabelece a expectativa e o conjunto de dispositivos em torno do qual se constroi
logicamente a piada. 2. Virada (punch): E a parcela que estabelece a mudanca na situagio que produzira o
efeito humoristico. [P]ode ser camplice, previsivel (como no humor de borddo, em que é mobilizada uma
frase/acdo que o observador sabe que sera dita/feita), ou enigmética (como no caso do humor de esquetes,
em que situacdes sdo criadas e € no carater surpreendente da virada que se constitui o humor)”.
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A EVITACAO DA POLITICA E O NAO ENGAJAMENTO DE ATORES EM
DISPUTAS PUBLICAS

As discussdes anteriores sobre a fragmentagdo da agdo coletiva associativa
demonstram as dificuldades de formagao e efetivagao de arenas publicas nas cenas (Cefai,
2011) locais. O panorama se assemelha, em muitos aspectos, a citada proposta de Nina
Eliasoph (1998) a partir dos resultados de uma pesquisa realizada nos EUA. A autora
delineia os modos como cidaddos criam e expressam ideias na vida cotidiana,
contrastando conversas privadas marcadas pelo aprofundamento de discussdes com a
auséncia de envolvimento politico diante da exposi¢do dos olhares e julgamentos morais
de certos (outros) publicos. Em outros termos, o estudo demonstra como as pessoas se
esforcam em produzir apatia e desengajamento em controvérsias publicas. As defini¢cdes
de problemas construidas pelos integrantes dos grupos estudados por ela sdo atravessadas
por diferentes compreensdes acerca da capacidade politica de mudanga na ordem social
estabelecida.

A nogao de poder ¢ mobilizada na pesquisa da autora como dispositivo fortemente
incidente nas andlises. Esse conceito ndo ¢ encontrado de maneira recorrente nas
discussdes pragmaticas, de modo que essa se torna uma rica interlocugao. Eliasoph se
concentra no poder (actancia, em termos pragmaticos) dos publicos de produzir
significados e na promoc¢do de interesses proprios e de seus pares. Nesses termos, a
autora cita Hannah Arendt (2016[1958]) e Jiirgen Habermas (2014[1962]). A primeira
teria desenvolvido uma ideia de esfera publica em que, ingenuamente, ndo haveria
utilizacao de poder instrumental pelos atores. O segundo propde uma distingdo entre
poder comunicativo e poder estrutural (sistema ¢ mundo da vida). A proposta de
Eliasoph (Ibdem, pp. 17-18) recai sobre a desmistificacdo dessas duas percepgoes,

propondo um raciocinio fundamentado na agéncia dos atores e na capacidade de critica:

Meu argumento é que sem esse poder de criar a etiqueta para a participacdo politica os
cidaddos sdo impotentes. Sem esse poder para determinar que tipos de questdes valem a
pena discutir em pablico, os cidaddos sdo privados de um poder importante, o de definir o
que é digno de debate publico, o que é importante, o que é bom e certo, o que é mutavel e
0 que é simplesmente natural — mesmo que eles promovam com sucesso projetos que
estdo em seu “interesse”. Esses tipos de poder — para fazer sentido e formular e promover

0S proprios interesses — sao inextricaveis.
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Tal abordagem utiliza o conceito de esfera publica, entendida como espago em que a
participagdo € opcional, potencialmente aberta a todos, e potencialmente igualitaria,
configurando uma instancia, por exceléncia, para o debate publico e politico.
Diferentemente da ideia de Habermas, Eliasoph propde que essas instancias nao sejam
formadas apenas por “cérebros engajados na calma e no debate racional” (p. 12), mas
também por corpos que expressem sentimentos. O publico se formaria na prética, e ndo
apenas a partir da descri¢ao de crengas e do proprio poder comum ou institucional. A
esfera publica analisada pela autora se organiza em torno de associagdes, como 0s
voluntarios e assistentes sociais, ativistas e grupos recreativos. Cada um deles representa
uma maneira de evitacdo da politica.

Entre os voluntérios, os atores ndo se engajavam em causas vistas como sem
possibilidade de resolugao por meio de suas acodes diretas. Tratava-se de uma questao de
integracdo do grupo. Discussdes politicas sobre assuntos situados além da capacidade
de solucdo poderiam abalar os lagos mantenedores dos membros coordenados em
funcdo das acdes de voluntariado. Além disso, do ponto de vista desses individuos,
chamar atengdo para um problema sem poder equaciona-lo era considerado uma atitude
“imoral”. A realidade desses voluntarios americanos representa um contraste marcante
com o campo dos transportes coletivos no Rio de Janeiro. Os usuarios entendem a
necessidade de publicizar queixas como forma de pressionar os responsaveis pelos
transtornos a sana-los ou pelo menos de “extravasar’ sua insatisfacdo, diante da
percepcao de um horizonte problemdtico que ndo se resolve. O “sofrimento” e a
indigna¢do também s3o elementos essenciais na tomada de iniciativa contra a
manuten¢do de uma ordem problematica.

Para os integrantes de grupos recreativos, o mundo da politica era visto como um
reino distante, impessoal, ndo sendo capaz de ser modificado por eles. O cerne das
conversas nas reunides realizadas em bares, cafés, ou na casa de amigos, girava em
torno de piadas e da ironia sobre temas da prdopria politica, mas também relacionados a
questdes raciais e de género. Falar sério em publico ou assumir uma posi¢ao politica
eram movimentos vistos como atitudes pedantes, diante do entendimento prévio de
imutabilidade do cenério a ser questionado. Em contrapartida, no contexto do transporte
carioca, os usuarios recorrem frequentemente a jocosidade para criticar as condigdes de

transtornos enfrentados no cotidiano da oferta do servi¢o. Falar sobre o tema,
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ironicamente ou por meio de dentncia ao jornal ou a8 SMTR ¢ algo percebido como
atitude de indignacdo diante de situagdes qualificadas como sofrimento e descaso do
poder publico e das concessionarias, portanto, justas em suas contestagdes.

Por fim, os ativistas se caracterizavam de forma contrastante com os demais
grupos. Procuravam convencer a si mesmos ¢ aos demais que o espirito da conversa
publica era importante para o fortalecimento de uma democracia, bem como para a
formagao de cidadaos conscientes e atuantes. Estabeleciam causas a serem disputadas e
mantinham o foco sobre assuntos tangiveis de serem problematizados. Mas mesmo com
esse objetivo em mente, as agdes dos atores eram constantemente “sabotadas” e
contestadas pelos membros dos demais grupos, tornando muitas vezes, fracassadas suas
tentativas de discutir temas relevantes em espagos publicos. Esse ultimo grupo, em
contraste com os dois primeiros, apresenta semelhancas com os modos de agdo e
organizacao de ONGs e demais institui¢des atuantes no campo da mobilidade urbana no
Rio de Janeiro, sendo o engajamento em atividades publicas reafirmado nos dois casos.

Diferentemente das arenas publicas, a questdo central encontrada por Eliasoph
afastava-se da defini¢do de um fenomeno problematico e da disputa dos rumos e
encaminhamentos para solucao. O foco estd na conversa publica de cunho politico sobre

assuntos de interesse dos grupos (Ibdem, p. 21):

Chamarei o processo de criar contextos para a conversagao politica de “praticas civicas”
ou, alternativamente, “de modos politicos” ou “etiqueta”. Essa etiqueta leva
implicitamente em conta a relagdo com o mundo mais amplo... O conceito, entdo, refere-
se as formas cidadds de criar e manter um contexto confortavel para a conversa na esfera

publica.

Esses apontamentos demonstram que os interlocutores da autora evitavam se
envolver em causas abrangentes e que, do ponto de vista deles, eram pouco atingiveis
por suas acOes particulares. Por isso, 0s atores priorizavam 0 engajamento em questfes
menores ¢ mais proximas de suas realidades cotidianas (“close to home™), passiveis de
serem modificadas por meio de esforgcos contextuais e situados. Essa estratégia ndo se
reproduz entre os passageiros do transporte coletivo carioca. Engajar-se na formulagéo
de denuncias contra o funcionamento do servigo de 6nibus estd circunscrito a uma

realidade de incomodo frequente, situado, de um lado, nos espagos publicos de
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funcionamento do transporte, e, de outro lado, nas instancias administrativas e politicas
responsaveis pela organizacdo do sistema de maneira geral. Usuarios denunciam
qualificacdes de descaso, desrespeito e sofrimento, assim entendidos por eles, como
originarios das duas dimensBes — proximas de si e abrangentes. Pessoas se queixam
publicamente, cobram por melhorias do servico as autoridades em jornais e
cotidianamente nos pontos, estagdes e nos proprios nibus.

Utilizar énibus diariamente é algo muito préximo do cotidiano de grande parte da
populacdo carioca. A no¢do de evitacdo da politica aqui apresenta variaces e semelhancas
em relacdo aos argumentos apresentados pelos interlocutores de Nina Eliasoph. Entre as
semelhancas, a resignacao aparece em ambos 0os campos de andlise, construindo percepcdes
de impossibilidade de mudanca dos quadros probleméaticos. No caso analisado na
dissertacdo, essa realidade estd circunscrita a um fendmeno especifico — o transporte
coletivo operado por 6nibus convencionais e BRT. De outro modo, no caso dos ativistas,
voluntarios e grupos recreativos estudados por Eliasoph, as realidades impositivas de certa
resignacdo sdo variadas, indo da organizacdo de encontros escolares beneficentes, a
tentativa de contestar a instalacdo de incineradores proximo a uma localidade habitada.
Outro elemento aproximador desses campos refere-se a baixa confianga em relacdo ao
governo instituido®™. O fato de pelo menos desde 2008 (inicio do mapeamento da pesquisa)
o0s usuarios enfrentarem os mesmos tipos de dificuldades — superlotacéo, atrasos, veiculos
em mau estado de conservagdo, congestionamentos que elevam o tempo de viagem — sem
horizonte de resolucdo € um indicio para a desconfianga quanto a realizacdo de melhorias

diante da percepc¢do de inércia do poder publico local:

Se a empresa Feital ndo tem interesse em melhorar, porque ndo entregar as linhas que
estdo paradas? O problema com estas viagdes ¢ antigo e s estdo tomando providéncias
agora porque o caso ganhou a imprensa ¢ houve uma agdo judicial. Nenhum prefeito
incomodou as empresas de Onibus, que sempre tiveram grande poder. (Flavio Dias,

01/10/09).

% Relevante salientar a distingdo de origem entre os dois casos de baixa confianga. Nos EUA a politica
incorpora contornos individualistas, tipicos de uma democracia liberal. O governo sera sempre visto com
certa desconfianga pelos cidaddos, temerosos de que sua liberdade seja ameaga em caso de estabelecimento
de relagdes muito proximas com agentes estatais. No contexto brasileiro, o Estado ¢ encarado como provedor,
responsavel por tomar medidas em prol do bem-estar das pessoas e de mediar conflitos. A desconfianga da
populacdo, entdo, refere-se ao fato de o Estado ndo estar agindo em prol de seus cidaddos. O transporte ¢
apenas um dos exemplos do entendimento de um poder publico apartado dos anseios dos governados.
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Quem depende da linha 383 (Realengo-Tiradentes) sofre diariamente com os atrasos dos
onibus. Ndo aguento mais chegar no ponto as 5h30 e so sair de 1a as 6h30, depois de
enfrentar filas imensas. E ainda perco o tempo do bilhete inico. A empresa alega que nao
coloca mais carros em circulagdo porque a prefeitura nao libera. Ja a prefeitura diz que
isso ndo procede. E preciso acabar com esse jogo de empurra. Quem sofre sdo os
trabalhadores. Nem o dono da Bangu, nem o prefeito andam de 6nibus. (Fabricio Ribeiro

Chaves, Realengo, Zona Oeste, 25/02/11).

Os pontos de onibus da rua Campo Grande, no Centro de Campo Grande, sao
horriveis. Eles ndo tém cobertura, ¢ os Onibus ainda demoram a passar. Idosos,
deficientes e criancas ficam em pé 14, faga sol ou chuva, e quando a gente reclama, os
motoristas e fiscais ainda sdo grosseiros. E uma humilhagio, uma falta de respeito.
Um outro exemplo ¢ o terminal de BRT do Mato Alto, de onde saem uns seis 6nibus
diferentes. La também ndo tem luz, nem abrigo. Parece um curral. A gente paga um
absurdo de passagem e imposto, mas nem a prefeitura, nem as empresas de transporte
fazem algo de bom para a populagdo. Entra prefeito, sai prefeito, e a Zona Oeste ¢
esquecida cada vez mais. Os politicos locais também sdo uma vergonha, ndo se salva

um. Eles sempre somem e se esquecem do povo. (Anénimo, 30/09/17).

A prdpria recorréncia exaustiva da dinamica de problematizacdo do assunto torna
0s publicos despolitizados, moldando um quadro que “restringe ou suspende a
capacidade da coletividade de afetar ou alterar o rumo das coisas” (Gusfield, 2014, p.
46). Mas mesmo diante desse quadro desafiador, as pessoas nao se furtam em publicizar
gueixas.

O quadro de baixa incidéncia de mobilizacdo coletiva de usuarios em nome de
melhorias na circulagcdo urbana refor¢a o argumento de que “grandes problemas” nao
sdo passiveis de resolucdo. No caso do transporte, a dinamica de sintese e decomposicdo
do enquadramento problemdtico demonstra que, juntas, as pegas desse mosaico
representam um fenomeno dificil de ser equacionado justamente por agregar fatores
complexos de organizacdo estatal e empresarial incidentes diretamente sobre os modos

como 0s usuarios experimentam o fenémeno.
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A EXPERIENCIA DE ‘PUBLICOS’ NAO ASSOCIATIVOS

Nas abordagens pragmatista e pragmatica, a nogao de experiéncia ocupa papel de
destaque. As discussdes sobre o tema remontam as contribuicdes de John Dewey
(2008[1927]; 1938). O autor trabalha com a questdo dos processos de investigacdo
desempenhados por publicos diante de perturbacdes incidentes sobre o curso da agdo.
Ao dissertar sobre o assunto, Cefai (2018) afirma que “a perturbagdo rompe com o0s
habitos da vida, com o curso das coisas, ou com a tranquilidade dos costumes” (p. 59).
Progressivamente os atores se questionam sobre o transtorno refletido nas defini¢des de
situacdo, contribuindo para a construcdo de uma experiéncia reflexiva. Conecta-se,
logicamente, a questdo da defini¢do de problemas e a consequente busca por reparacdo
dos mesmos. No transporte coletivo, o quadro geral de perturbagdo ¢ constante, por isso
mesmo pode ser enxergado tanto como sintese de grande problema quanto como
decomposi¢do de dinamicas problematicas. A organizagdo da experiéncia dos usuarios,
entdo, ¢ atravessada pela proje¢do do iminente desajuste situacional. A interrupgdo do
habito ¢ cotidiana e frequente, tornando o processo investigativo uma conduta acionada

a todo instante, conforme demonstram as falas reproduzidas a seguir (grifos meus):

Os onibus estdo em péssimo estado de conservagdo, e os horarios sdo sempre irregulares.

(Ana Cristina Lima, Centro, 21/06/08).

Os Onibus da linha 673, M¢éier-Parada de Lucas, da empresa Madureira Candeléria,
atrasam sempre. Pego o Onibus das 6h, que sempre tem problema. (Iran Albuquerque,

Vigario geral, Zona Norte, 17/10/08).

Esse tipo de problema ocorre sempre. Quando os motoristas olham um cadeirante, falam
que o Onibus estd cheio ou passam direto. Eu sei que atraso os passageiros, mas nao ¢

culpa minha. (Paulo Rubens de Oiveira,16/05/12).

Falta tudo! Os bancos estdo sempre soltos e velhos, ndo existe ar-condicionado e a sujeira
toma conta. Toda vez que entro no O6nibus me sinto suja. (Carmem Lucia, Cascadura,

Zona Norte, 19/11/13).
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A demora dos 6nibus € tdo comum que nem sempre ajuda chegar mais cedo no ponto.
Corro o risco de esperar muito do mesmo jeito. (Humberto Moreira, vigilante, Campo

Grande, Zona Oeste, 19/10/14).

Os pneus estdo sempre carecas, os carros, imundos, e, quando a gente reclama, os
funcionarios dizem que € isto que a gente merece. (Nelma Diniz, funciondria publica,

25/06/15).

Os onibus das linhas alimentadoras que ligam Pedra de Guaratiba e Sepetiba a estacdo
BRT Mato Alto estdo em péssimas condi¢des mecanicas e de higiene. Os veiculos nunca
sdo limpos, estdo sempre com muita sujeira e totalmente danificados. Isso é uma
vergonha! Alguém precisa fazer algo por nos! (Jodo Eduardo Cémara, Pedra de

Guaratiba, Zona Oeste, 09/12/17).

Os exemplos fornecem ferramentas para constatar a incidéncia e a persisténcia de
uma vulnerabilidade da experiéncia (Goffman, 2012[1974]; Joseph, 2000; Sanchez,
2012) citadina no contexto da mobilidade urbana do Rio de Janeiro. A utilizagdo da
expressdo “sempre” denota a percep¢do dos usudrios sobre a recorréncia de situagdes
desagradéaveis. Os problemas passam a ser construidos como elementos rotineiros, tanto
do ponto de vista de quem utiliza os dnibus quanto da opinido publica local.

Outra perspectiva tedrica sobre o tema da experiéncia dos publicos ¢ apresentada
por Cefai (2018). O autor trabalha com a articulagdo entre o pensamento de Dewey
(2008[1927]; 1938) sobre a comunidade de investigacao integrante do publico e a ideia
de George Herbert Mead (1934) a respeito da formagao e externalizagdo dos selves e a
constitui¢do da nog¢do de o “outro generalizado”, uma coletividade entendida e tratada
como pessoa € como self9 ! Pode ser concebida como uma espécie de generalizagdo de
atitudes individuais contidos em determinada sociedade ou grupo social. O movimento
possibilita compreender, em termos de experiéncia publica, o processo de publicizagao,
ou seja, a configuragdo de publicos afetados por uma situacdo definida como

problematica. Adotando o ponto de vista de Mead, depreende-se que os selves imersos

% Conforme uma defini¢do resumida de Mead: “A comunidade organizada ou grupo social que confere ao
individuo a unidade de seu self pode ser chamado de ‘o outro generalizado’. A atitude do outro
generalizado ¢ a atitude de toda a comunidade. Desse modo, no caso de tal grupo social como uma equipe
de futebol, por exemplo, a equipe € o outro generalizado, na medida em que penetra — como um processo
organizado ou atividade social — na experiéncia de qualquer um dos individuos membros” (1934, p. 154).
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no contexto de transtornos desorganizam-se: t€ém inicio processos de investigacdo sobre
o self em si mesmo e as relacdes estabelecidas com os demais. O processo de
socializagdo impele os componentes a assumirem os papéis uns dos outros na
empreitada de disputa pelos rumos da controvérsia. A apropriacdo e ressignificacdo de
objetos e ferramentas — ndo humanos (Latour, 2000) — tais como leis, decretos, catracas,
pontos de Onibus e estacdes, os corredores expressos € 0s proprios veiculos do
transporte sdo pecas fundamentais para geracao de sentido e meios de ancorar as provas
mobilizadas por usuarios contra situagcdes qualificadas como injustas.

A traducdo da experiéncia narrada em primeira pessoa ¢ a generalizacdo em uma
visdo global sobre o fendmeno conta com grande capacidade de sensibilizacdao da atengdo
publica. Esta ¢ uma das constatagdes encontradas por Paola Diaz (2017) sobre o processo
de publicizacao da tortura praticada no Chile a época da ditadura militar no pais. A autora
remonta aos acontecimentos que colaboraram para a ascensao do tema no inicio dos anos
2000, culminando com a criacdo da Comissdo da Verdade local. Os testemunhos de ex-
prisioneiros foram fundamentais para se operar uma dessingularizagdo do caso,
principalmente a partir do momento em que as informagdes foram classificadas em
relatorios estatisticos e de conteido dos depoimentos. No transporte, a utilizacdo de
termos como moradores, populacdo, passageiros e usuarios nos momentos de formulagao
de criticas imprime a ideia de um problema incidente sobre um grande grupo de pessoas.
Os usudrios representam, numericamente, um contingente extenso, por iSsO mesmo
formador de um publico potencialmente (e, na pratica, efetivamente) disperso.
Generalizar uma experiéncia de transtornos gera o reconhecimento dos pares e afasta o
enquadramento individual ou egoista da questdo. Essa ¢ uma légica semelhante a da
dentincia publica desenvolvida por Boltanski (2000[1990]). Além disso, a transformagao
das reclamagdes enviadas a Secretaria Municipal de Transportes (SMTR) em estatisticas
oficiais reforca o carater generalizante e passivel de ser considerado pertinente das
demandas por reparacdo empenhadas pelos usuarios. De modo similar ao encontrado por
Diaz (Ibdem) na pesquisa sobre crimes politicos, os problemas do servico de 6nibus
convencionais € do BRT tornam-se obrigatoriamente “geridos” pelo Estado,
principalmente a partir do momento em que sdao formulados relatorios oficiais sobre a

questao.
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Outra possibilidade de leitura sobre a experiéncia publica é oferecida por
Louis Quéré e Cedric Terzi (2015). Os autores utilizam o termo no sentido
goffmaniano de organizacdo conjunta, ¢ o publico como uma forma e modalidade
de experiéncia. A proposta de analise de “ordens sociais” e “realizagdes praticas”
operada pela etnometodologia (Garfinkel, 2018[1967]) ¢ introduzida no argumento
de Quéré e Terzi para contrapor o suposto “otimismo” de Dewey ao afirmar que a
percep¢dao emocional de problemas necessariamente acarretaria o inicio de uma
investigagao e consequente formagao de publicos. Em alguns casos poderia haver a
auséncia de energia/for¢a para levar a acdo adiante. Os autores se embasam em
exemplos em que a canalizagdo de esforgos para definir e remediar questdes
problematicas sao vistas como desagregadoras da coesdo do grupo. A controvérsia
analisada por eles remonta a contestacdo estrangeira as acdes de bancos e do
Estado suico a época da Segunda Guerra Mundial. As instituicdes teriam sido
coniventes com o regime nazista, aceitando transagdes financeiras e impedindo a
entrada de refugiados alemdes em seu territorio. Imediatamente tem lugar uma
defensiva do mundo politico da Suica, que se abraca a questdo da identidade
nacional para refutar qualquer “ataque” a integridade do pais. Ocorre entdo um
abafamento publico do caso, tornando aqueles dispostos a seguir com as
investigacdes como traidores da patria. A aposta central de tal abordagem estd em
afirmar que mesmo estando disponiveis para problematizacdo, nem todas as
situagcdoes de perturbacdo o serdo na pratica — o que relembra resultados
semelhantes encontrados entre os voluntarios estudados por Eliasoph (1998).

A mesma logica de evitacdo da politica e da formagdo de agdes coletivas
associativas foi descrita ao longo de todo este trabalho de dissertacdo. No entanto,
no campo do transporte carioca as causalidades do fendmeno sdo de outra ordem.
O abafamento da problematiza¢do do tema em arenas publicas formais — por parte
dos usuarios — aponta para um processo de publicizagdo caracterizado pelo contato
do discurso critico produzido pelos envolvidos de maneira intangivel
(Chateauraynaud, 2004) e banal, contribuindo para uma aparente perda de for¢a na
capacidade de alteragdo do mundo. De modo ambiguo, a veiculagdo da critica
dispersa, torna-se ela mesma uma capacidade de problematizacdo (arenizagdo) do

tema, impactando sobremaneira o entendimento da experiéncia no contexto do
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objeto analisado. A resigna¢do também pode ser fator de apatia associativa e
politica, na medida em que os problemas do transporte persistem sem solucdo ha
pelos menos uma década.

Em termos de experiéncia, podemos as relagdes entre a tese defendida por
Tarde sobre a conexdo de grupos abstratos por meio da opinido publica a ideia de
Bruno Latour e Michel Callon (1981) a respeito da transformag¢dao de microatores
em macroatores, uma coletividade formada de maneira involuntaria e percebida
como uma abstracdo. Esta ultima concepg¢do pode ser lida, ainda, a partir da
abordagem tedrica do ator-rede de Latour (2012) entendida como uma série de
associagdes entre elementos heterogéneos e compostos por controvérsias internas.
Resumidamente, a perspectiva da abordagem do ator-rede marca uma distingdo em
relagdo ao que Latour denomina “sociologia do social”: “Para eles, o social esta
sempre a sua disposi¢do, mas o social ndo € nunca uma coisa visivel ou postulavel.
S6 se deixa entrever pelos fracos que vai disseminando (experimentalmente)
quando uma nova associagdo se constitui com elementos de modo algum ‘sociais’
por natureza” (2012, p. 27). A aposta dessa teoria recai sobre a retomada da tarefa
de conexdo e colegao de associagdes, com o intuito de reagregar o social: “O
ponto de partida tem de ser justamente as controvérsias acerca do agrupamento a
que alguém pertence” (Idem, Ibdem, p. 52). A articulagdo com o publico disperso
de Tarde evidencia-se ao considerarmos o ator’? como componente de uma rede
(conexao de elementos e seres) originadora de dindmicas de sociabilidade que
podem ser abstratas ou ndo concretizadas materialmente (presencialmente), como
nas relagdes estabelecidas nas redes sociais. Ambas as teorias, guardadas as
devidas especificacoes, tratam de coletivos abstratos e/ou dispersos.

Por fim, se “[o] publico é mais o produto de um problema publico do que o
problema publico a criatura do publico” (Cefai, 2018, p. 70, grifo do autor), logo,
quando a defini¢do e problematizagao dos transtornos nao ¢ suficientemente forte,
a formagdo de publicos associativos tende a ser fragil, assim como a constituicdo
de arenas publicas também associativas.

Contudo, ¢ importante observar que, tomando a férmula do problema publico

composta por: publicizacdo, engajamento de atores (em niimero significativo) e solugdo,

% Ou actante, nos termos de Latour, na medida em que pode ser composto de objetos, animais,
instituigdes e outros elementos ndo humanos.
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percebemos que esta ultima etapa pode ndo ocorrer em todos os casos. Nao ha um
regramento capaz de determinar que um problema reconhecido por muitos como de
importancia coletiva sera, necessariamente, resolvido ou sequer enfrentado. Os
transtornos podem estar fortemente rotinizados, fazendo com que sejam tratados pelas
pessoas de forma performatica, ritualistica em sua pura forma. O movimento social
performa uma luta contra as mazelas do poder publico; o passageiro performa as
reclamagdes originadas dos absurdos enfrentados diariamente; a Prefeitura performa
medidas de resolugdo dos problemas para melhoria da qualidade e de fiscalizagdo dos

operadores; as empresas concessionarias encenam melhorias no servigo.
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CONCLUSOES: DE UMA ‘ARENOLOGIA’ A UMA ‘CRITICOLOGIA’ DOS
PROBLEMAS PUBLICOS

A ideia inicial desta dissertagdo, elaborada no projeto de pesquisa, concentrava-se
em analisar os modos pelos quais o transporte coletivo carioca encarnava em si
caracteristicas de um problema publico classico, aos moldes propostos por Gusfield
(1981) e aprofundados por Cefai (1996; 2012[2002]; 2011; 2014). Partia da premissa de
que o servigo de mobilidade urbana na cidade do Rio de Janeiro ¢ publicamente
compreendido como um problema impulsionador de questionamentos por parte de
quem o utiliza e que isso necessariamente implicava a formacao, se ndo de movimentos
sociais, pelo menos de uma movimentagdo do social em torno do problema de um
grande publico. A estratégia escolhida para mapear esse processo recaiu na analise do
modo como o fendmeno ¢ amplificado na imprensa local, conformando uma opinido
publica (Tarde, 2005[1901]) a seu respeito. Para tanto, a pesquisa esforgou-se em
analisar as criticas elaboradas por passageiros e veiculadas por um jornal local de tipo
“popular”, o Extra (um dos periddicos de maior circulagdo no pais), que dedica uma de
suas se¢des para receber reclamacgdes da populacdo quanto a prestacdo de servigos
publicos basicos. A énfase no discurso critico permitiu perceber como contestacdes se
generalizam e se transformam em dentncias publicas (Boltanski, 2000[1990]) capazes
de agregar publicos. A pesquisa se estabeleceu, entdo, na associagdo entre operagdes
criticas e formas de agdo coletiva, organizadas ou ndo.

Diante do objetivo inicial explicitado acima, o trabalho desenvolvido na
dissertacdo demonstra que no campo observado a constru¢do de uma forma de
problematizar questionamentos e demandas por reparagdo apresenta variacdes em
relagdo ao modelo de problema publico classico. Compreender um fendmeno como
problematico e agir para sana-lo estd no cerne da questdo proposta por Dewey
(2008[1927]). Para o autor, a no¢do de Estado deveria ser compreendida em suas
consequéncias € na realidade de seus fatos constitutivos, afastando-se do pressuposto
filos6fico do dever ser da instituigdo. O publico, entdo, consistiria em ajuntamentos
formados por pessoas afetadas indiretamente pelas consequéncias oriundas de
transagdes executadas (ou ndo executadas, no caso aqui explorado) pelo Estado,
constituindo um corpo politico de busca pelo reconhecimento dos transtornos causados

e a respectiva erradicacdo dos mesmos. Para analisar as estratégias de acdo coletiva
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empregadas pelos atores, a abordagem referente aos problemas publicos utiliza-se da
no¢do de arenas publicas, uma forma metafisica no qual se manifestam disputas e
performances em busca do convencimento de outros publicos a respeito da pertinéncia
da contestacdo ¢ da adesdo as propostas de resolucdo construidas pelo grupo. O
pressuposto dessa interpretacdo € que a adesdo de muitos a um problema, tornando-o
uma causa, e coletiva, ¢ o caminho para sua solugdo, ou pelo menos para se fazer algo
consistente a seu respeito. E por meio da ideia de juncdo de forcas que essa sociologia
entende a acdo politica de grupos sociais a partir das criticas por eles formuladas
(Boltanski, 2000[1990]. A adesdo, como operacdo de engajamento se torna, entdo, um
elemento chave, e a mobilizagdo, um dispositivo fundamental dessa politica. Por fim,
ambas se colocam como categorias fundamentais dessa sociologia.

Os resultados da pesquisa, no entanto, demonstraram consideravel desajuste
entre essa proposta e as modalidades de problematizagdo do transporte coletivo
carioca. Do ponto de vista de usuarios, o associativismo caracteristico de analises
inspiradas em Dewey ndo se coloca como modo habitual de acdo. O elemento
marcante desse publico ¢ a dispersao das contestagdes relacionadas a prestacao do
servigo realizado por Onibus. Isso constitui, assim, uma modalidade ndo associativa
de acdo coletiva, em consondncia com a proposta de Tarde (2005[1901]) sobre uma
definicdo mais abstrata de publico, configurando agregados conectados a distancia,
principalmente por meio da opinido publica, seja ela difundida pelo jornal, pelas redes
sociais como Facebook, ou na conversagdo (Idem, Ibidem) desenvolvida nos pontos
de embarque e desembarque, nos terminais e nas estacdes. O movimento de
associacdes estruturadas estd mais proximo de uma problematizagdo (mais
“especializada”) da “mobilidade urbana”, tema ‘“guarda-chuva” caracteristico por
abarcar diversas dimensoes da circulagdo de massa no ambito carioca e de sua regiao
metropolitana.

A dispersdo dos publicos no campo observado estd intimamente conectada as
reivindicagdes, reclamacgoes e dentincias dos usuarios. Estas se manifestam em um
esquema de generalizagdo cotidiana e repeticdo de qualificagdes referentes aos
transtornos ocasionados pelo transporte, especificamente, no caso desta pesquisa, aquele
realizado por 6nibus convencionais ¢ do BRT. Vimos, no fim do Capitulo 1, algumas

dimensdes da forca da critica (Boltanski e Chiapello, 2009[1999]; Boltanski, 2013),
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oriundas principalmente da indigna¢do como mote emocional para o extravasamento do
descontentamento relativa a uma situagdo especifica. Segundo varios autores, como
mostrei, para o convencimento (e posterior adesao, mobilizagdo, engajamento) de um
grupo maior de pessoas, ¢ necessario que o sofrimento retratado nessa emocgao seja
capaz de se generalizar, demonstrando sua pertinéncia e a possibilidade de que possa
ocorrer com qualquer pessoa inserida no mesmo contexto do reclamante. Pois bem, no
caso sobre o qual me detive, observa-se um esvaziamento da critica exatamente a partir
de sua extrema recorréncia, de modo a se constituir como uma dispersao de reclamagdes
aos modos como o servico ¢ fornecido. Pode-se dizer que a banalidade critica é a
origem da perda da forca, justamente por ser repetitiva e muito generalizada ao tratar de
um “grande problema” aparentemente sem resolucdo. De modo contrastante, a
efetivacao (Werneck, 2012) da critica ocorre, na medida em que esse discurso de fato se
manifesta no mundo, sendo entendido (isto ¢, em sentido pragmatico, definido e
operado) como tal, mesmo ndo agregando a forca necessaria para alterar a realidade
considerada negativa. Se pensarmos na metafora da diluicdo/concentra¢do de liquidos
podemos, por analogia, encarar as consequéncias da critica no mesmo esquema. Na
quimica, a logica de interacdo entre esses elementos € conhecida: quanto mais solvente,
maior sera o volume da solucao final, tornando o soluto cada vez mais diluido (cada vez
menos concentrado). No transporte, observamos o mesmo padrdo: a critica repetitiva e
banal ¢ intensiva apenas quantitativamente, funcionando como uma espécie de solvente
que dilui o potencial de mobilizagdo, enfraquecendo sua forca e a capacidade de
transformacdo do mundo. Em uma logica de mobilizagdes coletivas cléssicas
(associativas), a critica assume papel inverso, possibilitando que o substrato da solugdo
seja cada vez mais concentrado e capaz de agregar forcas em torno de mobiliza¢Ges
coletivas contrarias a situacao problematica. E como em qualquer recipiente em que entra
mais liquido incessantemente, em algum momento o liquido transborda e, assim como na
acado coletiva, ha instantes em que o momento critico torna-se iminente, como no caso das
manifestacdes de rua de Junho de 2013. Do mesmo modo, quando passageiros ateiam
fogo ou depredam 6nibus e estagdes, a violéncia dos atos também representa situagdes de
contestagdes concretizadas em grupo. A metafora da diluicdo/concentracdo demonstra, no
caso do transporte, a relagdo complexa e variante entre incidéncia da critica e acumulacio

de forcas no processo de transformac¢ao do mundo.
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Nos termos apresentados anteriormente, podemos ler o fendmeno de
contestacdo de usudrios pela chave do regime de justica (Boltanski e Thévenot,
1991), em um primeiro plano, e pelo regime de piedade (Boltanski, 2004[1993]),
em um segundo plano. Os accounts (Scott ¢ Lyman, 2008[1968]) presentes no
primeiro caso sdo caracteristicos da sustentacdo de argumentos dos descontentes
em uma logica de acgdes justas e injustas: o pre¢o da tarifa que ndo ¢ compativel
com o nivel de servigo prestado; o motorista que nao para no ponto, representando
uma atitude inadmissivel; o BRT que diminui o tempo do percurso, mas esta
frequentemente lotado demais; entre outras. No segundo caso, argumentos
investidos de tom emocional invocam a injustica cometida por terceiros.
Conformam, por exemplo, uma experiéncia de sofrimento nos momentos de
locomog¢ao, como o calor excessivo dos veiculos sem refrigeracdo, ou as muitas
horas de espera nos pontos.

Tanto em um regime quanto em outro, mesmo o discurso critico sendo esvaziado
de forca e capacidade de alteracdo do mundo, sua intensa circulagdo publica ¢ capaz de
se tornar uma instancia de “arenizacdo” da questdo. A capacidade critica (Boltanski e
Thévenot, 1999) dos atores em problematizar a experiéncia vivenciada no transporte €
uma alternativa possivel a acdo formatada por associagdes constituidas com o objetivo
de denunciar as mazelas do Estado — e do mercado.

De tudo visto até aqui, podemos afirmar que a ideia do “grande problema que nao
se resolve” configura uma espécie de buraco negro da agao coletiva. Os atores agem em
uma dinamica desfavoravel e aparentemente imutdvel. No caso que analisei, essa
construcdo aponta para o transporte coletivo como fendmeno problematico em sua
génese, a0 mesmo tempo que as deficiéncias na oferta do servigo sdo encaradas como
elementos intrinsecos a ele. A ideia de sistema de transporte, muito utilizada por
gestores e empresarios do setor, contribui para a percepcao de um processo que se
renova ¢ se mantém alheio as contestagdes e anseios de quem o utiliza, salvo em
momentos especificos, em que as insatisfacdes conseguem obter grande atengdo publica
— e, eventualmente, conquistam algum avango. Os acidentes com Onibus envolvendo
vitimas fatais, a descoberta de esquemas de favorecimento ilicito entre agentes estatais e
donos das concessionarias para elevagdo inadequada da tarifa (um “escandalo”, como

vimos), o descumprimento da obrigacdo de refrigeracdo total da frota, entre outros casos
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apresentados ao longo do trabalho, foram momentos propicios para forjar alteracdes na
realidade de transtornos vivenciada pelos usudrios (embora nem sempre surtissem todo
o efeito desejado). Em grande medida, a atuacdo de institui¢des de controle externo,
como Ministério Publico e Procon, foi decisiva para as mudangas almejadas.

Pode-se tragar um paralelo entre a dinamica presente no campo observado e outras
areas da vida social, como a satde, a educagdo e a seguranga publica, por exemplo.
Todos eles referem-se a servigos publicos, portanto, a responsabilidade estatal. O
fornecimento deles assenta-se em um arcabougo juridico € normativo referente aos
deveres do Estado no fornecimento e relativo a pardmetros de qualidade a serem
seguidos para sua organiza¢do ¢ manuten¢do. No entanto, em termos praticos, ha uma
desarticulacdo entre a norma (ideal) e a pratica (deficiente, aos olhos dos criticos). As
representacoes elaboradas sobre um servigo publico mal prestado, ou “grande problema
que ndo se resolve”, extrapolam, assim, o campo dos transportes, sendo constitutivas
também de outras realidades. A educagdo e a satde sdo servicos de competéncia do
Estado e convivem com a concorréncia da oferta mercantilizada dos mesmos. No caso
da seguranca publica, principalmente no contexto da cidade do Rio de Janeiro, a
representacdo de deficiéncia estatal em garantir a preservacdo da vida e dos bens
pessoais dos cidaddos também se manifesta, incidindo, inclusive, na dindmica do
transporte, em especial no BRT. Nesse caso, e ndo raro, a possibilidade de concorréncia
e do exit (Hirschman, 1973) coloca-se como possibilidade de fuga do padrao normativo
instituido, conformando os mundos da informalidade e da ilegalidade, como a milicia e
a seguranca privada, quando nos referimos a seguranca publica. No contexto do
transporte rodovidrio, totalmente operado por empesas privadas, o abandono torna-se
uma possibilidade menos acessivel, na medida que o monopodlio das concessdes nao
permite disputas concorrenciais entre empresas de Onibus. J& o transporte alternativo,
tanto o legal quanto o ilegal, representa um modelo de oferta de mobilidade
diferenciado e circunscrito a Zona Oeste, Zona Norte e IlTha do Governador.

Tratar o transporte coletivo carioca como problema publico significa
entendé-lo como fenomeno de interesse de uma coletividade de pessoas, que o
problematizam por meio de criticas; neste caso, dirigidas a Prefeitura e as

empresas concessiondrias. A publicizacdo da questdo gira em torno de dois

148



acusados e um grupo difuso constituido por acusadores, os quais transferem as
insatisfagdes para o terreno publico da resolucao de conflitos.

A critica deve ser compreendida, entdo, de um ponto de vista em que o
aspecto de mudanga da realidade e a conjuncdo de forgas podem ser elementos
ausentes. As idealizacdes de Gusfield (1963; 1981) e Dewey (2008[1927]) sobre
poder de transformacdo de insatisfagdes em acdo coletiva colidem com a
possibilidade de a ocorréncia de um problema e sua percepgdo por uma
coletividade nao se tornar uma questdo agregadora de publicos associativos.
Quéré e Terzi (2015) chamam atengdo para certo “otimismo” de Dewey acerca
da propensdo dos individuos a se juntarem em processos investigativos quando
inseridos em situacdes de indeterminag¢do geradoras de publicos envolvidos em
erradicar uma questdo qualificada por eles como problematica.

As acepcgoOes anteriores nos levam a necessidade de se elaborar melhor a

articulacdo entre as teorias referentes a “criticologia”93

, s arenas € aos problemas
publicos. A oscilacdo da for¢a do discurso critico impacta sobremaneira o modo
como as questdes sdo tratadas em um nivel de publicizagao, transformando-se em
um elemento tdo naturalizado para os habitués (no caso desta dissertagcdo, do
transporte), que acaba por dispersar ndo s6 a si mesma, mas as possibilidades de
agao coletiva em termos nao associativos e tardianos.

Os atores que criticam sdo impelidos a justificar (Boltanski e Thévenot,
1991; 1999) suas criticas e apresentarem provas que ancorem o movimento de
contestagdo. Outra possibilidade é representada pela recorréncia ao sentimento
de piedade (Boltanski, 2004[1993]) e a determinagdo de uma situagdo de
injustica. Tanto em Boltanski (Ibidem) quanto em Thévenot (2016[2006])
encontramos modalidades de agao critica inseridas em contextos publicos e/ou
coletivos. No primeiro caso, o esquema da denuncia publica refere-se a
generalizagdo de uma questdo experimentada pelos individuos como incomoda.
A denuncia somente se torna legitima na medida em que representa a oposi¢do a
um transtorno incidente sobre uma coletividade; por isso mesmo generalizavel —

quando essa for a vontade dos envolvidos — e capaz de afastar a caracterizagdo

% 0 termo criticologia foi proposto por Jussara Freire na ocasido do exame de qualificagdo da presente
dissertagdo. Refere-se ao campo de estudos da sociologia da critica, iniciado pelos trabalhos de Luc
Boltanski e Laurent Thévenot (1987; 1991; 1999).
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de egoismo ou individualidade. No segundo caso, a a¢do publica configura o
regime de mobilizagdo (engagement) configurando um percurso de a¢do no
plural e de generalizacdo, indo do familiar ao publico. Os atores operam a partir
da conveniéncia, ou seja, formulando julgamentos, apreciagdes e avaliagdes
acerca da adequagdo ou razoabilidade de uma agdo. Criticar as deficiéncias da
oferta do servico de Onibus ¢ uma conduta acertada, do ponto de vista das
motivacdes e pertinéncia da contestagdo publica. Se pensarmos na dindmica
moral envolvendo o sofrimento, lida pela topica de denuncia de Boltanski
(2004[1993]), percebemos como a dor do outro pode ser concebida como uma
injustica necessdria de ser erradicada. Aqui também se coloca a relagdo
estabelecida entre uma causa particular facilmente generalizavel, induzindo a
concretizagdo de uma politica de piedade em torno do incomodo alheio.

A sociologia das arenas e problemas publicos (Gusfield, 1963; 1981; Cefai,
1996; 2012[2002]; 2011; 2014) esta concentrada no plano da publicidade das
relacdes das atividades humanas. A preocupagdo com a ascensdo em generalidade
de questdes particulares permite analisar os processos de disputas e dramatizagdes
(Goffman, 2014[1959]) conformadores de publicos (Tarde, 2005[1901]; Dewey,
2008 [1927]) — associativos ou nao — engajados na problematizacdo de um
fendmeno concernente a um grupo de pessoas e qualificado como disruptivo.

A critica estd presente em ambas as abordagens, com enfoques e destaques
diferenciados. Na “criticologia” representa o enfoque sobre as competéncias morais dos
atores diante de situagdes desajustadas. Estd, em termos de justica, circunscrita a
metafisicas morais — cités — orientadoras da acdo no nivel praxiologico. Em relacdo as
arenas ¢ problemas publicos, a critica pode conferir forga necessaria para formar publicos
(associativos ou ndo) em torno de uma questao. Contudo, outras dindmicas devem estar
presentes nesse processo, tais como os embates encenados entre os atores, a pluralidade de
agentes, as negociagdes e uma gramatica de publicizagdo. A critica, entdo, deixa de ser o
cerne da questdo e passa a ser mais um dentre outros elementos responsaveis pela
problematiza¢do de um fendmeno incomodo. A capacidade de convencimento, a busca pela
atengdo publica e o tratamento estatal da questao passam a ser o centro das mobilizagdes.

A generalizagdo da critica, nesse sentido, pode ser considerada o elo entre as

abordagens teoricas apresentadas nesta dissertacdo. A dentincia, quando obtém sucesso,
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¢ capaz de mobilizar coletivos contra uma ordem de incoémodos, qualificada como nao
compativel com as defini¢des de mundo dos atores especificas a essas situagdes.

Uma das consideragdes elaboradas pela pesquisa refere-se ao fato de demonstrar
como a presenga da critica pode gerar efeitos ambiguos. No caso do transporte, o
mundo negativo desenhado por ela ¢ incorporado como elemento constitutivo e
caracteristico do servigo, tornando-se banal e quase sem forca, porque naturalizada. Ao
mesmo tempo, representa a capacidade de promover uma coletividade abstrata e
dispersa problematizadora do mundo cadtico e pode incitar atores (instituicdes) de
controle externo a agirem. Situacgdes especificas, como um acidente de Onibus com
vitimas fatais, o reordenamento de linhas e itinerarios, a falta de seguranga em estagdes
do BRT, os casos de corrup¢@o no setor, entre outros exemplos aqui trabalhados, podem
materializar a coletividade abstrata e captar a atencao publica a fim de tornar-se, mesmo
que momentaneamente, pauta em uma agenda publica relativa aos problemas e dilemas
enfrentados por usudrios do servigo de transporte coletivo carioca.

Portanto, o transporte coletivo rodoviario na cidade do Rio de Janeiro ¢ um
fendmeno qualificado, pelos proprios usuarios, como um problema em si,
aparentemente sem resolugdo. Logo, grandes problemas parecem, aos olhos de quem os
enfrenta, ndo oferecer a possibilidade de solucdo definitiva, estando constantemente na
agenda publica do contexto em que estejam inseridos. Assim, sera sempre passivel de
problematizacao por meio da critica, dispositivo responsavel por manté-lo vivo nas
discussdes, na medida em que ¢ alimentada pelos problemas especificos que se repetem,

fragmentos do grande mosaico em que se congregam na vida cotidiana.
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