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Resumo

Este trabalho tem como principal objetivo descrever e interpretar as sociabilidades
envolvidas na circulacdo por transporte coletivo entre os municipios do Rio de
Janeiro, Campos dos Goytacazes, Macaé e Nova Friburgo, com base em
observacdes realizadas entre 2002 a 2018. Parto do suposto, aqui, de que estes
municipios demarcam o perimetro de uma urbanizacao extensa e difusa, observada
continuos urbanos ao longo das estradas e da faixa litorAnea, identificavel nas
estatisticas populacionais e, vivenciada, em cada municipio pelo aumento dos
problemas urbanos. No entanto, se o fenbmeno se evidencia na paisagem
permanece ignorado pelas ciéncias sociais brasileiras.
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Introducao

Neste trabalho tenho como principal objetivo descrever e interpretar as sociabilidades
envolvidas na circulagdo por transporte coletivo entre os municipios do Rio de Janeiro,
Campos dos Goytacazes, Macaé e Nova Friburgo, com base em observacdes realizadas entre
2002 a 2018. Parto do suposto, aqui, de que estes municipios demarcam o perimetro de
uma urbanizacdo extensa e difusa, observada continuos urbanos ao logo das estradas e da
faixa litoranea, identificavel nas estatisticas populacionais e, vivenciada, em cada municipio
pelo aumento dos problemas urbanos. No entanto, se o fendmeno se evidencia na paisagem
permanece ignorado pelas ciéncias sociais brasileiras®.

De fato, o debate sobre as grandes transformag¢des da morfologia urbana tende

a focar-se na problemética da fragmentacdo soécio-espacial metropolitana e
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? Parto, aqui, do suposto de que a integracdo entre as cidades estudadas constitui uma forma de
urbanizacao extensa (GOTTDINER, 1993) ou de implosao x exploséo urbana (Léfebvre, 2002).



reconhece a importancia da mobilidade e a fluidez (SANTOS, 1999) nesse processo.
Um dos aspectos mais lamentados desta transformacdo € que as antigas
sociabilidades/urbanidades tendem a diluir-se perdendo elementos valorizados da
urbanidade da cidade moderna. Prevaleceria, assim, "a sociabilidade minima da
cidade passagem cujo valor crucial é a acessibilidade" (JOSEPH, 1994.p. 5). Tratar-
se-iam segundo Ribeiro (1995) de uma urbanizagdo sem urbanidade.

Tomo distancia, aqui, desta perspectiva. Minha atencdo recai sobre a
circulacao regional e o transporte coletivo, - elemento central da expansao urbana.
Considero que o0s encontros pontuais entre usuarios, motoristas, cobradores
estabelecem uma trama entre lugares, novas redes de producdo e consumo, Novos
conflitos, novas territorialidades e circuitos nos quais se constroem sociabilidades.
Os dados utilizados originam-se da observacao realizada durante dezoito anos a
partir da pesquisa de doutorado e trés pesquisas posteriores (MAMANI, 2014, 2011,
2016, 2017)°. Quanto & forma de exposicdo destes dados, depois de uma
explanacédo sobre o quadro tedrico que me serve de referéncia, descreverei como
ocorreu a descoberta desta urbanizacéo e o registro de suas mudancas ao longo do
periodo alinhavados de forma indiciaria (GINZBURG, 1989), e depois a sociabilidade

dos transportes com base na memoéria e nas etnografias das viagens realizadas.

Urbanizacao, globalizacéo, fragmentacao e sociabilidades

O debate contemporaneo sobre o processo de urbanizacdo compartilha a
convicgdo de que a dimenséo e intensidade do processo inviabilizam da definigcéo de
cidade como uma forma de assentamento ou uma concentracdo humana em areas
limitadas onde € possivel observar um ‘modo urbano de vida’ diferenciado do ‘modo
rural de vida’, distribuido em torno de um centro ou cidade central que organiza um
territério (SANTOS, 1999; CASTELLS & BORJA, 1997; GOTTDINER, 1993). As
cidades atuais "conformam areas metropolitanas polinucleadas fora da cidade
central. Isto é, regifes urbanizadas ndo mais organizadas pelas atividades de um
centro histérico” (GOTTDINER, 1993, p. 15). Séao

...grandes aglomeracdes difusas de fungbes econbmicas e assentamentos
econdmicos disseminados ao longo de vias de transporte com zonas semi-rurais
intersticiais, areas periurbanas incontroladas e servicos desigualmente destruidos
repartidos em uma infra-estrutura descontinua (CASTELLS e BORJA, 1997, p. 12).
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Em lugar da forma compacta da cidade [...] h4 agora uma populagdo metropolitana
distribuida e organizada em areas regionais, em permanente expansdo, que S&o
amorfas na forma, macicos no escopo e hierarquicas em sua escala de organizacao
social (GOTTDINER, 1993. p. 14).

Segundo Gottdiner (1993), ainda, a vida urbana ter-se-ia tornado portatil, capaz
de acompanhar a geografia mobil do mercado de trabalho gracas ao transporte
expresso (auto-estradas rapidas, automovel individual, condominios residenciais
privados e shoppings), permitido a rapida ocupacdo de areas, até entdo nao
urbanizadas, formando megalépoles de Gotmann (1961), ou de urbaniza¢cdo mundial
de Léfebvre (2002).

Ja entre nés a questdo da mudanca da morfologia urbana ganhou destaque a
partir dos anos 90, relacionado a globalizacdo ao problema da gestdo das
megacidades (SANTOS, 1991; 2000; CASTELLS & BORJA 1997). E a atengéo
dirige-se, particularmente a fragmentacdo ou dualizacdo, mas tende-se a
desconsiderar a extensdo geografica de urbanizacdo. Efetivamente, o foco dado as
pesquisas sobre a problematica da urbanizacdo contemporanea tende a se fixar na
irrupcdo de condominios fechados e shoppings ao longo de vias expressas. A
emergéncia de um padrdo fragmentado de expansao metropolitana formado por
“micro-espacos privados, desconectados do seu entorno e conectados diretamente
aos centros comerciais e servigos” (LAGO, 2001, p. 1530), que geram a dissolugao
de modos de vida, da sociabilidade interclassista e da cooperagdo urbana
(RIBERIO, 2003, p. 2).

No caso do Rio de Janeiro essa urbanizacdo ocorreria, de um lado, como
resultado da continuidade do processo de "expansdo popular periférica” (LAGO,
2000) e, de outro, da ocorréncia de trés novos processos, correlatos: a colonizagao
do urbano; a urbanizacéo por enclaves e turistificacdo do territério (RIBEIRO, 1995).
No primeiro caso, ocorreria a expulsdo de moradores e das praticas antigas,
promovidas tanto pela introdu¢do de condominios fechados e seus mecanismos de
seguranca e a fragilizacdo do comércio tradicional pela chegada de grandes redes
de comércio, de servicos e de lazer concentrados em shoppings. No segundo caso,
producdo concentrada de habitagdo para as classes médias em areas que, dotadas
de amenidades, antes eram ocupadas por segmentos populares. Ja no terceiro,
tratar-se-ia da transformacéo do uso do territério para fins turisticos. Em todos os

casos afirma-se a perda de sociabilidade na medida em que se obstrui que a cidade



atue como condicéo de encontro e troca de grupos humanos diversos, propriedade
que Léfébvre caracterizou com o termo “direito a cidade”.

O debate brasileiro sobe a urbanizacdo contemporanea, toma a mudanca
morfolégica como fragmentacao do tecido socio-espacial metropolitano, destacando
0s riscos societarios de tal processo mas ndo se detém sobre sua extenséo
geografica. Chama a atencdo, igualmente, que a circulacdo e a mobilidade néo
recebem destaque mesmo quando se afirma, com frequiéncia, a importancia que as
metrépoles adquirem tanto interna quanto externamente na dinamizacdo econémica
ja que promovem a interconectividade e fluidez (SANTOS, 1999)*.

Mas €& necessario se deter sobre o conceito de sociabilidade tomado, nas
leituras do debate aqui esbocado, como sinénimo urbanidades ou de cultura urbana.
Concordamos com a relacdo desde que ndo seja tomada como um epifenémeno
econdmico. A nocao de sociabilidade articula dois sentidos de origens distintas
(FRUGOLI, 2007): o de Simmel e o de Park. No primeiro caso a sociabilidade séo as
formas ludicas de superar conflitos e produzir integracdo e coordenacao social
(sociacdo). Assumem a forma atitudes tipicas, e coorelacionam tanto o mundo social
externo quando a subjetividade individual (atitude blazé). J& no caso de Park, e a
Escola de Chicago, o foco se d& na (re)construcdo de vinculos sociais e morais
entre habitantes das diversas areas das cidade, submetidas, permanentemente a
pressbes advindas de valorizacdo e desvalorizacdo imobiliaria e os processos de
crescimento urbano. De modo que 0s movimentos econdmicos desenham
diferencas ambientais e funcionais na cidade (&reas naturais), resistidas,
apropriadas e transformadas pelo habitantes que impringem as areas suas préprias
caracteristicas (areas morais). Nesta perspectiva a cidade e suas areas estao
permanentemente em constru¢cdo — as vizinhangas nascem e morem e 0 agregado
total da cidade pode ser descrito como um “mosaico de mundos que se superpdéem
mas nao se interpenetram” (PARK, 1970). A diversidade de mundos e sua
composicdo da as cidades rigueza, dinamismo e personalidade e assume a forma
de uma superestrutura cultural.

Adiro aqui ao paradigma da cidade em construcao ( la ville a I'oeuvre) que
implica reconhecer o aspecto inacabado da urbanizacdo. Nesse sentido, permito-

* Recordar que para Santos a transformacao urbana se da pela inclusdo de fragmentos da
metropole a rede de fluidez econémica global (areas luminosas) o que transforma areas nao
inclusas na rede em areas decadentes (opacas) ( Santos, 1999)



me, aqui, questionar a tese da urbanizagdo sem urbanizade, ou do predominio de
sociabilidades minimas. Parece cedo, ainda, para concluir taxativamente a respeito
de um fenbmeno que ndo esta fechado. Mas € possivel esperar, também, a
construcdo de sociabilidades e redes sociais, pautadas sobre uma nova geografia
megalopolitana e novos vinculos entre producao, residéncia e lazer: a producéo de

um cotidiano regional.

Urbanizacao regional e mobilidade

Como ja foi mencionado, a expansao da urbanizacdo da metrépole do Rio de
Janeiro para além das fronteiras formalmente reconhecidas como Regido
Metropolitana é um fendmeno poucas vezes tratado, mesmo quando a extensdo
seja observada e vivenciada na circulacdo regional periédica de seus habitantes, por
motivos de trabalho, educacéo, saude ou turismo e lazer. Este fendmeno se impés a
mim como um fato incontornavel durante a pesquisa de doutorado (1999 - 2004).
Estudava, entdo, o transporte informal que, nagueles anos expandira-se, de forma
exponencial, no Rio de Janeiro®. Ao tratar da mobilidade sem um recorte
previamente estabelecido era muito perceptivel que a expansdo metropolitana
configurava uma urbanizacao diferente da que as noc¢des instituidas de cidade ou de
area metropolitana do Rio de Janeiro levavam a pensar.

O transporte informal permitia deslocar-se, a partir do Centro do Rio de Janeiro
a qualquer ponto da regido metropolitana, bem como a municipios distantes em mais
de 200 km como Angra dos Reis, Cabo Frio, Bluzios, Macaé e Campos. Nestas
viagens era perceptivel a formagéo continuos urbanos, ao longo das estradas - fora
da Regido Metropolitana - até Rio Bonito ou em direcdo a Nova Friburgo. Enquanto
0s municipios da Regido dos Lagos apresentavam a fisionomia de uma Unica
cidade, ou de uma periferia metropolitana em rapida ocupacéo ruas, loteamentos e
construcoes.

Anos mais tarde estudos demograficos permitiram-me confirmar o observado
de forma direta e acontecendo. Os trabalhos de Ajara e Tavares (2006) foram os
primeiros a chamar atencédo sobre a expansao das cidades das baixadas litoraneas
do Rio de Janeiro fomentada, para as autoras pela expansédo de Macaé, uma cidade

global. Mas magnitude do crescimento dado que o fluxo migratério da regido das

> Enquanto a maioria das abordagens daqueles anos voltavam sua atenc&o para a urbanizacéo
fragmentada, a globalizacdo, ao Planejamento estratégico e ao fim das centralidades metropolitana.



Baixadas Litoraneas em direcdo a Macaé e 0s municipios préximos ndo é
perceptivel estatisticamente devido a grande migracdo da Regido Metropolitana em
direcdo aos municipios litoraneos (SILVA & CAVENGHI, 2006). Estes trabalhos, nédo
consideram, entretanto, os efeitos da mesma expansao sobre os outros municipios
do estado - como Campos dos Goytacazes — de lento crescimento populacional, ou
as cidades menores tenderam a perder populagéo.

Nos ultimos trinta anos a populacdo do estado do Rio de janeiro cresceu mais
de 32% (1990 - 2017). Mas a expansao foi muito mais expressiva nas regides
metropolitana e a das baixadas litoraneas que cresceram respectivamente, no
mesmo periodo, entre 80% e 141%. J& no Norte Fluminense o crescimento foi mais
modesto, chegou a 42,22%. Mas, sem duvida, o foco desse crescimento se deu nos
municipios do entorno de Macaé — que chamarei aqui grande Macaé® - que passou
de ter 169.229 habitantes em 1990 a 455.357 em 2017.

Se o0 crescimento litordneo pode ser atribuido expansdo do turismo, na
chamada Regido dos Lagos, a atracdo de Macaé deveu-se a expansao da atividade
petroleira a partir da segunda metade da década de 90. Mas o Petréleo ndo explica
por si sO a integrac&o. E preciso considerar, também, as transformacées econdmicas
dos municipios em volta: a ruina da industria metal-mecanica de Nova Friburgo e da
producéo rural das areas que ndo se inserem na producdo de hortalicas e legumes,
nos anos 90 e expansdo da industria de confeccdo e do turismo no 5° distrito
(Lumiar e Sado Pedro). Igualmente em Campos ruina o desaparecimento da
producéo de acucar a proliferacdo de uma economia de servigos, com destaque ao
ensino superior e expansao da industria ceramica. Ja no Noroeste do Estado h&a que
considerar o virtual desaparecimento da producédo agricola e extrativa - arroz, leite e
cimento, e igualmente, a proliferacdo de uma economia de servicos.

Certamente a expansdo da atividade petrolifera em Macaé (a partir do
momento em que se tornou sede da unidade operacional da Petrobras) abriu
possibilidades de trabalho para uma ampla gama de profissdes e oportunidades
para um sem fim negdcios. Assim, os deslocamentos gerados por esta demanda,
além da migragéo, estimulam a mobilidade e tornam o transporte e a circulagdo um

quesito importante do cotidiano regional, realizado por linhas regulares, transporte
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informal, Onibus e vans fretadas por empresas ou por prefeituras e mais
recentemente prolifera o servico de ‘caronas' obtidas mediante de aplicativos’.

A mobilidade foi estimulada, ja no final dos anos 90, pelo transporte informal
que realizava tanto o transporte local e quanto o inter-regional. Vans e carros de
lotada fixaram pontos proximos das rodoviarias e estabeleceram novas redes de
circulagdo e interconexdes, mais flexiveis e capilarizadas que o transporte regular.
Mas o conflito entre informais e empresas regulares ndo tardou a acontecer e se
prolonga ate o presente. O estado e cada municipio adotaram politicas diferenciadas
quanto ao transporte informal que oscilam entre o banimento (Macag€) e oficializacéo
dos informais (Rio das Ostras e Casimiro de Abreu. Seja como for, em cada ponto
de concentracdo de transporte intermunicipal se estabeleceu uma trama de relacées
entre motoristas, papagaios, cobradores e donos de ponto articulada a uma rede
social® e regional. Nesses pontos se estabelecem, também, trocas e lacos com
usuarios - nem sempre efémeras - e uma relacdo de concorréncia e cooperagcao
com o transporte regular. Quanto aos aplicativos de carona - muito utilizados em
dias e horarios nos quais o sistema regular e o informal estdo saturados: sextas-
feiras e sabados para sair e domingos e segunda e de noite - sdo um fenébmeno
muito recente na regido nos quais rede consolidada num ponto ndo pode ser
observada. De todo modo em cada modalidade de transporte diferenciam-se as
relacbes de producdo, de trabalho e com os usuarios, e 0 que parece estimular

padrdes distintos de sociabilidade que se aproximam nos pontos.

Relatos de Circulacao

No inicio dos anos 1990, ao sair de Niterdi, pela BR 101 rumo ao norte do
estado, apresentava-se ao viajante uma paisagem pouco urbanizada, repleta de
terras devolutas e, alguns quildmetros a frente, terras com uso rural, e alguns
nucleos de urbanizagdo em Manilha e no acesso a Itaborai. A partir dai predominava
completamente a paisagem rural e alguns povoados pequenos. Apenas na 'Regiao
dos Lagos' observava-se ja uma ocupacao urbana mais ampla, mas ainda marcada

por areas nas quais a terra ndo recebia usos ndo urbanos®.

’ Refiro-me ao aplicativo Bla Bl4 car.
® Ver Boissevian (2017).
° As salinas ocupavam uma grande area plana em volta da lagoa de Araruama.



A cidade de Casimiro de Abreu, por exemplo - hoje centro da circulagéao
regional entre as cidades parada obrigatéria para quem vem de Nova Friburgo em
direcéo ao Rio ou a Campos dos Goytacazes ou para quem vem de Campos, Macaé
e Rio das Ostras e se dirige ao Rio de Janeiro ou vice versa - era em 1991 um
minusculo povoado edificado em um dos lados da BR 101, junto a uma antiga
estacdo de trem da Leopoldina. O terminal rodoviério, localizado entre a ferrovia e a
BR 101 era rodeado por pouquissimas construcfes e servia de ponto para 0sS
deslocamentos as areas rurais do municipio. Quanto as ruas eram transitadas,
principalmente, por cavalos e carrogas.

A partir dessa rodoviaria era - e é - possivel chegar a Lumiar, no Quinto distrito
do municipio de Nova Friburgo - diante uns 39 km -, e a Sana, no municipio de
Macaé - distante 15 quildmetros. As viagens eram feitas por 6nibus de tipo urbano
que partiam e retornavam trés vezes ao dia - da empresa Lider. Os motoristas,
moradores da regido, eram conhecidos por todos os moradores do percurso e
estabeleciam uma relacdo pessoal com eles. Os visitantes que se aventuravam por
essas estradas de terra ndo rompiam aquela rotina.

Sana recebia turistas jovens, de estudantes e hippies, como uma década antes
recebera Lumiar. Um Unico hotel familiar - de Jessé e Josimar - acomodava 0s
viajantes que buscavam mais conforto que as dos campings. O atrativo, além da
beleza do lugar, eram as cachoeiras, os banhos de rio e a vida rural. Fora a
economia do turismo, predominavam atividades pecuéarias e rurais e uma forte
economia domeéstica ainda néo afetada pela expansdo do comércio, dos servicos e a
formacao de um mercado de terras para visitantes.

Ao longo da estrada de terra entre Casemiro de Abreu e Sana existiam alguns
restaurantes com acesso a cachoeiras e pocos no rio Macaé, que atuavam
estritamente nos finais de semana. J4 do acesso a Sana para Nova Friburgo era
muito desabitado, trés pequenas vilas de quatro ou cinco casas eram atendidas
pelos 6nibus da Lider: S8o Romao, Cascata e Campos Eliseos. A estrada de terra
sofria com as chuvas de verao e as interrupgdes e eram muito frequentes.

Ainda em 1997, Casimiro de Abreu permanecia rural e pequena e o movimento
de veiculos na BR 101 era muito baixo e pouquissimo transitada, se comparado ao
volume atual, e os trens ainda circulavam. Igualmente, Rio das Ostras, distante 30
km, permanecia como vila pequena em torno de sua pracga e separada de Barra de

S&o0 Joado (no municipio de Casimiro de Abreu) e de Tamoios (no municipio de Cabo



Frio) por 10 km grandes de é&reas descampadas. Mas ao longo das estradas
observava-se ja um grande nimero de outdoors que publicitavam loteamentos®.
Certamente havia muitas casas em construcdo, distantes, e isoladas sem que
houvesse nem condominios fechados nem shoppings. O turismo, propriamente dito,
concertava-se em Buzios, Cabo Frio e Arraial do Cabo. Quanto ao transporte
informal j& existia, mas ndo era perceptivel nem tratado como problema, o que veio
a acontecer na década seguinte.

Entre 1997 e 1998 grande parte da ocupacdo das Baixadas Litoraeas,
proximas a Macaé, parecia ao viajante uma ocupacao "turistica”, estimulada por
loteamento e auto-construgdo de uma segunda residéncia. Essa expansao
evidenciava-se ao circular nas estadas litoraneas - quando possivel - entre Buzios,
Cabo Frio, Arraial do Cabo, Araruama, Saquarema, Marica e Niterdi. Naqueles anos
desenhava-se ja a ocupacéo residencial quase completa daquelas areas, refreada
apenas pela presenca de reservas ou areas sem estradas.

A interpretacdo turistica parecia-me plausivel, naquela época, dado que eu
mesmo conhecia essas areas turisticamente, e ndo era possivel notar a influéncia de
Macaé sobre o processo, muito embora ja tivesse conhecidos que haviam se
mudado para Macaé e Rio das Ostras e apresentavam aqueles municipios como um
mundo de oportunidades para a constru¢cdo, o comércio e atividades de apoio a
economia do petréleo. Mas somente conheci Macaé, como de resto o norte e 0
noroeste fluminense quando passei a trabalhar em Macaé, enquanto fazia a
pesquisa doutoral.

De fato, a partir de 2002 eu mesmo passei a participar dos movimentos
pendulares casa-trabalho entre Macaé e Rio de Janeiro. Trabalhava no Laboratério
de Engenharia de Exploracdo de Petréleo da Universidade Estadual do Norte
Fluminense Darcy Ribeiro (LENEP/ UENF) como professor substituto™.

Esta area distava dez km do Centro de Macaé e outros tantos do Centro de Rio
das Ostras, mas era muito melhor servido de transporte a partir de Rio das Ostras
gue de Macaé, cujo transporte coletivo era velho demorado e irregular. Alias, a
mobilidade entre todos os municipios era atendida com bastante eficiéncia por vans,

kombis e carros de lotada.

19 Ofertados nos classificados da cidade do Rio de Janeiro.

! sua sede ficava em Imboassica, atras do Parque do Tubos, ao lado da antiga vila de pescadores
espremida em meio a instalag@es industriais e a ferrovia



Sendo alguém que visitava a cidade exclusivamente para trabalhar, devia ter
cuidado para chegar a tempo, vindo do Rio de Janeiro. Quer dizer, devia considerar
0 tempo de viajem de longa distancia e a coordenacdo adequada ente o transporte
de longa distancia e transporte local para chegar a tempo. E no retorno buscar um
modo de regressar tdo rapidamente quanto possivel. A op¢do do 6nibus urbano até
a rodovidria de Macaé era demorada, mas uma vez |4 podia escolher entre os
onibus e a lotada. A opc¢ao por Rio das Ostras exigia que caminhasse um km até a
estrada RJ 106 e que conseguisse uma van com vaga, 0 que dependendo do
horario era dificil.

No meu primeiro dia de regresso tinham me informado que por ali passavam
onibus para o Rio de Janeiro, que seria facil retornar. Com base nessa informacéao
caminhei até a estrada no horario informado e esperei. De fato, no horario, um
Onibus da Viacdo 1001- da linha Macaé - Rio, via Araruama - parou e iniciei o
retorno. Nessa viagem voltei a passar por trechos que visitara cinco anos antes e
descobri a continuidade da ocupacdo urbana. Desenhava-se uma conurbacéo entre
Macaé e Rio das Ostras, cujo Cento vivia - como até hoje engarrafado. E a partir dai
toda a orla exceto os Ultimos quatro quildbmetros da praia rasa - onde se localiza uma
reserva da marinha na entrada de Buzios o trevo da RJ 106 e RJ 102 - encontrava-
se num processo de ocupacéo periférica.

A paisagem de construcdes e ruas de terra que se afastavam da estrada
principal sem penetrarem muito na baixada. Sobrados com uso comercial do andar
térreo e o andar superior com uso residencial proliferavam ao longo estrada. E o
onibus intermunicipal atuava como um 6nibus urbano parando a cada ponto... Desse
modo, uma viagem que duraria pouco mais que duas horas e meia levou sete
fatigantes horas..... Nao usei mais essa linha.

A opcéao era entdo chegar por transporte informal por Rio das Ostras e retornar
ao Rio por Macaé nas linhas diretas que circulavam pela BR 101. Nesse caso ia até
a vila de Imboassica para tomar um 6nibus velho e 40 minutos depois chegar a
Rodoviaria onde uma multiddo de trabalhadores off-shore buscavam, como eu, partir

rapido.



Em Macaé como no Rio de Janeiro ou em Campos dos Goytacazes. ao lado da

rodoviaria "papagaios*?"

informavam em altos brados os destinos aos quais carros
de lotada se destinam Rio, Niteréi, Campos.... Mas nesta cidade a rodoviaria estava
rodeada de bares onde grupos de homens tomavam cerveja, conversam com
garotas de programa... ou simplesmente aguardam partir.

Esse vai-e-vem que repeti semanalmente entre 2002 e 2003 e se expandiu a
partir de 2004 para Campos dos Goytacazes, me permitiu conhecer a rotina das
cidades e acompanhar suas mudancas no tempo. Assim, até 2007 a circulacao entre
Macaé e Rio das Ostras, Barra de S&o Jodo, Tamoios e Casemiro de Abreu era
predominantemente informal. A partir daquele ano Macaé licitou o sistema de
transporte, implementou o sistema integrado e baniu do municipio o transporte
informal. Nos outros municipios o transporte informal permaneceu regular fazendo a
circulacado interna. De todo modo, e apesar da repressao, carros particulares
continuaram fazendo ‘lotadas' entre as cidades, apenas, dissimulavam sua
presenca.

Como a partir de 2004 comecei a viajar com mais frequéncia de Macaé para o
norte pude observar, também, que o mesmo padrédo de ocupac¢do urbana das areas
laterais da estrada RJ 106 continuava além do centro de Macaé e do rio homdnimo
em loteamentos e favelas numa extensao de mais de dez quildbmetros. E, embora se
interrompesse como continuo a expansdo de Macaé impactava 0S municipios
préximos: Carapebus, Conceicao de Macabu e Quissama.

Alias, impactou o valor da terra e impulsionou o mercado de terras urbanas a
em todos 0os municipios em volta. A area sul de Macaé se tornou mais valorizada,
tanto mais cara quanto mais préxima do mar. O mesmo ocorreu com Rio das Ostras
e com Tamoios. Ja em Casimiro de Abreu, a sede do municipio se expandiu tanto
em termos habitacionais quanto comerciais e as pequenas vilas ao longo da estrada
de ferro com grandes casas de telhas claras e janelas de blindex, no mesmo estilo
das construidas nas praias. Ja o caminho de Sana e Nova Friburgo mudou
substancialmente a partir da pavimentacdo da RJ 142 em 2007. Com a melhora do
acesso, além de surgirem grandes casas e sitios na beira do rio Macaé, proliferaram

um grande numero de loteamentos. Sana e Lumiar consolidaram-se com vilas

2 Nome dado aquele que chama pessoas para os carros de lotada e que recebe uma certa soma de
dinheiro por cada passageiro.



turisticas. Proliferaram os resorts e pousadas luxuosas na regido e 0s pequenos
vilarejo de S&8o Romao, Cascata e Campos Eliseos cresceram significativamente.

Quanto ao transporte formal intermunicipal, intensificaram o0s servicos de
transporte entre as cidades. De modo tal que Campos e Macaé, em janeiro de 2010
eram as mais interconectadas do estado com a cidade do Rio de Janeiro. Para
Macaé ocorriam 80 viagens diarias e ofereciam-se 2400 vagas, enquanto para
Campos 23 viagens ofereciam 920 vagas diarias (Mamani, 2010). Igualmente Nova
Friburgo passou a ter servigos regulares conectando-se a Macaé e Rio das Ostras
com cinco viagens diarias e 200 vagas, depois que a RJ142 ( estrada Serra - mar)
foi asfaltada em 2007.

Obviamente esta contabilidade superficial ndo consegue levar em conta as
viagens de carros particulares nem os fretamentos de 6nibus de trabalhadores que
diariamente se deslocam, nem dos estudantes que se dirigem as universidades. Por
outro lado, a cidade de Campos nao foi diretamente pela afetada pela expanséo
costeira da urbanizacdo mas se integra fortemente, sem dlvida, a circulacdo e

mobilidade regionais.

Sociabilidade e circulacao

Toda viagem tem uma dimenséo de aventura dado como apontado por Simmel,
(1998) ela constitui um corte na continuidade da vida, um lapso no qual todas as
atitudes voltam-se exclusivamente para o presente. Assim, 0S pequenos percursos
diarios tenderiam a ser esquecidas por ndo serem particularmente significantes
enquanto as grandes viagens tenderiam a ser recordadas, dada sua singularidade.
Mas ao tratar-se do transporte coletivo'® e do transporte informal a magnitude da
aventura intensifica-se pelas possibilidades de encontro (e de conflitos) postos.

Certamente, quando considerados 0s espacos relacionados ao viajar €
possivel identificar varias formas de exposicdo dos passageiros aos riscos e aos
encontros inesperados. Nesse sentido o tipo de viagens, o veiculo e os momentos
de partida e chegada podem ser analisados utilizando a oposicéo entre atitude blazé
e atitude aventureira, entre célculo e entrega ao risco e que, em termos de espaco,
corresponde a OpOSICA0 entre espacos impessoais X pessoais, cosmopolitas X

privados. As rodoviarias, os pontos de parada e 0s veiculos em si mesmos

13 Citar Lenin Pires. E Caiafa.



constituem espacos nos quais predominam tensdes e certos modos de trata-las. Os
espacos de sociabilidades tipicas de que aqui trataremos.

As rodoviarias de uma cidade e seu entorno sdo lugares de maximo
cosmopolitismo e de maior risco e os pontos de chegada e partida de veiculos e o
interior das rodoviérias, lugares que proporcionam uma protecdo relativa. Neste
sentido a Rodoviaria Novo Rio, na Cidade do Rio de Janeiro, constitui exemplo
extremo. Localizada numa area bastante degradada da cidade - mesmo apoés as
obras das olimpiadas -, o exterior do terminal é extremamente movimentado.
Convergem tramways, Onibus urbanos, taxis e pessoas que chegam e que saem. No
seu entorno uma rede intrincada de viadutos e ruas da abrigo aos pontos de lotada
intermunicipais, aos carros que fazem carona e a humerosissimos ambulantes. As
portas do terminal sdo particularmente confusas: quem chega ou sai € abordado por
uma infinidade de propostas Quem sai ou quem entra o faz de forma furtiva
enquanto recebe propostas de taxi, de engraxates, de papagaios e a0 mesmo tempo
busca se orientar. O interior contrasta com o exterior por ser mais protegido, com
suas fileiras de bancos, com seu comércio e seus guichés, sempre cheios, com filas
e pessoas buscando informacdo e a praca de alimentacdo que lembra a de um
shopping. O interior da rodoviéria € um lugar de anonimato, predominam as relacées
calculadamente impessoais e a atitude blazé. Enquanto o exterior representa o risco,
a furtividade e o carater aventuroso da viagem

A escolha pelo informal tem uma dimensdo de aleatoriedade. Certamente a
pressa em chegar ao destino e o preco inferior ao do Onibus tende a pesar na
escolha, mas é sem duvida a relacdo com o 'papagaio’ que define a opg¢do. O
papagaio € o agente de informacdo e negociacdo e o dialogo com ele precipita a
decisdo. E ele quem - uma vez decidido usar o transporte informal - guia os
passageiros em seguranca até o veiculo e os p6e em contato com o motorista que
informa da demora provavel que negocia as particularidades da viagem. A partir
desse momento 0s passageiros aguardam em lugares improvisados para tal fim
numa esquina, embaixo de uma marquise comercial ou de um viaduto, sempre
proximos dos motoristas e fiscais que formam um circulo separado em que
predomina uma sociabilidade profissional - misto de troca de informacdes e zoacgao
masculina.

Préximos a e 0 mesmo tempo distantes entre si 0s passageiros aguardam com

pouca interacdo entre si, n0 maximo comentarios sobre a demora e as vezes



reclamagfes. Finalmente, quando o veiculo ‘lota’, ocorre um ultimo conflito de
silenciosa hostilidade. Quem chegou primeiro tende a ocupar o banco do carona, o
segundo o banco traseiro & esquerda. E os dois Gltimos buscam evitar se *sentarem
no meio. Sem falar, quem se aproximar, primeiro, a porta direita senta... e a viagem
comeca. Quando o veiculo inicia 0 movimento as atitudes mudam e o vinculo torna-
se pessoal e comecga a conversa na qual o motorista € uma sorte de mestre de
cerimbnias. Esse vinculo pessoal (carisma), abre uma conversa franca sobre si e
sobre a vida, a profiss&o, os lugares a familia’®. Esta conversa que ocorre como que
‘fazendo sala' € uma sorte de sinceramento entre estrangeiros. E o mesmo ocorre
em todas as modalidades transporte informal realizado por carros, inclusive o Bla

Bla car.

Atitude comercial x doméstica

A identificacdo encontra seu apice quando os passageiros trabalham juntos
para superar ou solucionar alguma dificuldades durante a viagem. Assim, por
exemplo, em 2002, numa das muitas experiéncias de regresso de Macaé ao Rio de
Janeiro fui conduzido pelo 'papagaio’ a um Fiat Doblé novo, cujo motorista era
jovem. Tinha estudado publicidade, tinha um grupo de musica e aspirava a gravar
discos - cujo demo que publicitava no caminho. Era um rapaz simpatico e solicito...
Mas em algum ponto da estrada, préximo da cidade de Silva Jardim um pneu furou.
Naquele veiculo o estepe ficava preso num compartimento inferior, que o motorista
nao sabia abrir. Era final de tarde e a estada estava deserta e tinha cada vez menos
luz. Aos poucos todos os passageiros foram assumindo fungdes. Uns se revezavam
na sinalizacdo, outros tentavam descobrir como abrir o compartimento, até
finalmente conseguir... e prosseguir.

Varios anos mais tarde, em 2006 - horas antes do primeiro jogo do Brasil na
Copa daquele ano - buscava eu uma meneia de chegar rapido ao Rio de Janeiro

partindo de Campos dos Goytacazes. Os 6nibus estavam sem vagas e procurei uma

0 uso de aplicativos de caronas (Bla Bla car), ndo diminui muito os riscos. Se bem o aplicativo
garante um certo tipo de protecdo do usudrio e do motorista pelo registro e sistema de avaliagédo e
informacéo que alimenta e de eliminar a figura o papagaio, ndo mitiga os riscos do encontro e da
circulacdo em areas ‘perigosas”, dado que os encontros ocorrem, principalmente, no entrono das
rodoviarias, principalmente, em postos de gasolina.

> O motorista e os passageiros tendem a falar principalmente do trabalho e de suas condicdes, de
sua familia e de sua trajetéria pessoal. As cidades do caminho e suas caracteristicas entram também
no rol de temas possiveis. menos freqiientemente 0s gostos musicais ou esportivos.



lotada. Fui o ultimo a chegar, de modo que o carro saiu logo. A viagem comecou
como sempre, com relatos. O motorista vinha do transporte de caminhdes de cana
de acucar (caminhdes gaiola), estava sem trabalho e atuava, no momento como
motorista auxiliar daquele carro. Tudo seguia perfeitamente até atravessar a ponte
sobre o rio Macaé - no km 140 da BR 101- no sentido Rio. O veiculo ficou sem
combustivel.... O motorista culpou o proprietario de ndo té-lo informado de que o
carro estava com pouco gas. Nao era possivel pedir apoio de ninguém dado que
naquele ponto da estrada nao tinha sinal de celular. O motorista pegou, entdo, uma
carona como um carro do ponto que passou no sentido contrario e retornou com
gasolina do posto que distava 6 km. Com isso seria possivel chegar até Rio das
Ostras onde abasteceria com GNV. Mas o combustivel ndo foi suficiente e o carro
parou novamente a 1 km do posto. A partir dai todos os homens empurramos. Nao
houve protesto, todos queriamos chegar ao Rio a tempo de ver o jogo. E importante
frisar que o fato de nao ter reclamacgfes sugere que a viagem nao era vista como
uma relacdo contratual. Isto difere, muito de situa¢cdes nas quais um énibus para na
estrada por uma pane. Nesse caso tanto o motorista quanto 0s passageiros
esperam da empresa a rapida solucdo. E, ainda, a empresa arrisca ser acionada
judicialmente.

Pude observar a mesma relacdo ‘doméstica’ numa outra oportunidade, no inicio
de 2007 no trajeto Casimiro de Abreu-Lumiar (Nova Friburgo). Naqueles anos a
estrada estava sendo pavimentada e o servico de 6nibus regulares desapareceu. A
Unica possibilidade de subir a serra era usando os servicos de uma kombi que partia
trés vezes por dia. Tinha viajado ja algumas vezes na parte da manhd, mas na
ocasido viajei de tarde, numa sexta-feira a tarde. O ponto - 100m a depois da
rodoviaria de Casimiro de Abreu, na beira da BR 101 — estava lotado as 18 h, hora
da partida. Ao chegar a hora de subir no veiculo, ndo tinha lugar para todos nem
sentados nem pé. Reclamei com o motorista e me respondeu que se ndo quisesse
nao viajasse. Precisava viajar, de modo que a partida se deu comigo e cinco pessoa
no porta-malas.'® Dez quildmetros & frente as pessoas comecaram descer e a
viajem foi ficando mais confortavel.
Gostaria de frisar, com base nesta experiéncia extrema, que a sociabilidade tecida

no interior do veiculo particular (mesmo em se tratando de servigos do Bla Bla car)

¢ Trata-se de pessoas da area rural de que trabalhavam na construgdo e no plantio de inhame.



assume a forma de sociabilidade doméstica, de visita ou comensais, em particular
na qual todos ‘fazem sala" e na qual todos estédo dispostos a colabora em caso de
dificuldades. Embora se trate de um servico pago nao o transporte néo é vivenciado
como uma relacdo comercial. Isto contrasta com o servico de dnibus em que todo o
processo € vivenciado de forma comercial, portanto, mais distante e calculado. Em

cujas viagens predomina o distanciamento entre 0s passageiros.

Os pontos

Quanto as paradas, o observa-se a mesma diferenciacdo. As empresas tém
seus pontos especificos. Geralmente grandes restaurantes. No caso estudado a
Viacdo 1001 para num grande restaurante chamado Oasis pouco depois de
Casimiro de Abreu. O trato nesses casos € impessoal. JA no caso do transporte
informal, simultaneamente a sua expansao, proliferaram restaurantes, na beira da
BR101, que evocavam com nomes, arquitetura, decoracdo e instalacdes sua
condicdo rural. Os carros com destino a Macaé paravam preferencialmente num
deles chamados Sabor Rural. JA os Carros com destino a Campos param em
Casimiro proximo a rodoviaria.

Ja na circulagéo para Nova Friburgo, no inicio da década de 2000 se instalou
na encruzilhada da BR 101 com a RJ 142 uma lanchonete - anexa a um restaurante
e pousada homénima, que se tornou parada de todos os que descem ou sobem a
serra,

Emergéncia destes novos pontos de parada eclipsou as paradas antigas,
genuinamente rurais e nao tematicas, ao menos ao longo da RJ 142. Nesses pontos
tece-se uma forte relagdo entre motoristas e atendentes - jocoso e a0 mesmo tempo
profissional -. Mas a relacdo com 0s passageiros é mais distante, mas com o tempo
torna-se mais pessoal. Estes pontos sdo também séo lugares de encontro das elites
politicas e econdmicas locais.

Em grandes tracos a principal diferenca nas atitudes no transporte formal e no
informal. No transporte formal refere-se a predominancia de atitudes distantes e
impessoais estabelecida principalmente com base em critérios comercias. No
transporte informal predomina as relagdes personalizadas com base em critérios
domésticos. Mas a personalizacdo e a dimensdo carismatica da personalidade é,
também, necessaria para a implantagdo de servigos formais desconhecidos ou nao

usual. Assim, quando no inicio de 2008 a Viagdo 1001 inaugurou servigos regulares



na RJ 142" entre Nova Friburgo e Macaé, destinou & linha motoristas nativos da
regido, que paravam em cada ponto informando, gentilmente, do servico e tratando
cada passageiro com simpatia e deferéncia. Mas uma vez implantada a linha e

eliminada a concorréncia, rotinizou-se o carisma e se eliminou a concorréncia.

Novos aplicativos(Bla Bl& Car)

Dentro do quadro analitico aqui esbocado a carona, tal vez seja, a modalidade
de viagem que mais corresponda a aventura e uma atitude aventureira. Mas em
principio os novos aplicativos parecem destoar desta interpretacdo. O debate
recente em torno deles tem se focado sobre aplicativos urbanos - o UBER em
particular - e sua concorréncia como 0s taxis € menos sobre outros aplicativos como
0 99 POP ou o Urbano. Mas o Bl4 Bla car € uma empresa e um aplicativo que nao
atua no mesmo ramo. Trata-se de um empreendimento francés que data de 2006,
introduzido no Brasil em 2015. Seu objetivo é o de promover e otimizar caronas
intermunicipais barateando o0s custos das viagens e otimizando o uso de
combustivel, e promover mediante um sistema cadastro e avaliacfes mutuas um
ambiente de confianga entre os participantes.

Segundo os critérios que utilizamos aqui o aplicativo oferece um clima e de
seguranca e de confianca dado que todos os participantes sdo cadastrados e
avaliados, ndo ha anonimato. Em principio elimina a incerteza e a impossibilidade de
coordenacao temporal das viagens (tipica do transporte informal) e a inseguranca e
as tensdes dos arredores das rodovidrias. Cobrando precos equivalentes ao
transporte informal, o Bl4 Bla car personaliza os servicos e permite ajustamento
maior entre 0 passageiro e o motorista em termos de local e horarios, ao menos nos
areas nas quais ha maior circulacdo - o eixo Campos - Macaé - Rio - e menor nos
caminhos transversais.

Quanto a sociabilidade durante a viagem, segue as mesmas caracteristicas do
transporte informal o interior € um espaco doméstico, o0 motorista um anfitrido. E
igualmente nas conversas ocorre um sinceramento para com o estrangeiro.

Neste transporte ha dois tipos de motoristas: ‘caroneiros’ profissionais e 0s que
viajam regulamente por outros motivos por trabalho, negocios ou lazer. Os primeiros

utilizam varios aplicativos na circulacdo local e regional e local. Por exemplo,

' Depois de que antigas linhas de 6nibus forma completamente retiradas de circulac&o e o transporte
informal coibido.



circulam com Uber em Campos ou Macaé e Bla Bla car ao retornar de corridas
longas e nesses casos atuam como lotadas. Os segundos sao viajantes de comércio
Ou pessoas que viajam regularmente entre municipios e oferecem caronas para
diminuir custos.

Com se vé a introducdo de aplicativos de carona n&o diminui o carater de
aventura das viagens nem a comunicacdo estabelecida no interior dos veiculos.
Contribui para a diminuicdo do risco e aumenta a racionalidade da circulacéo

regional, mas diminui com isso o cosmopolitismo inerente a viagem.

Concluséo

Os dados apresentados reforcam a hipétese de megalopolizacdo ou
urbanizacdo extensa do Rio de Janeiro. Mas a predominancia da causa econémica
tomada pelos estudos que nos servem de referéncia, como indiscutivel ndo aparece
agui com a mesma nitidez. A globalizacdo e a urbanizagdo fragmentada de
condominios e de shoppings e promocdo dos megaeventos ndo se verificam nas
areas estudadas com a mesma forca e a visibilidade que nos municipios centrais.
Percebe-se sim a permanéncia da urbanizacdo popular periférica superposta a
turistificacdo do territério, a valorizacdo e especulagdo fundiaria. Estes processos
associam-se, também, a 'refuncionalizacdo' das varias cidades e a integracéo
regional dos mercados de trabalho, educacionais e de servicos dos que nao falei
neste trabalho, mas seria necessario fazé-lo numa outra oportunidade.

Certamente as sociabilidades presentes no transporte sé&o limitadas por seu
carater de aventura, mas nao se reduz ao minimo da cidade passagem, a0 menos,
nao no transporte informal e em aquele intermediado por novos dispositivos. A
comunicacao que promovem e as formas espontaneas de cooperacao personalizada
que aqui tratei como doméstico apontam para existéncia de uma serie de
disposicdes e atitudes incorporada que tendem a recriar lagos e relagdes.

Certamente esta sociabilidade ndo se produz no transporte, mas a circulacéo
aponta para a transformacdo simultdnea de muitas areas (morais). Percebe-se a
articulacdo das antigas e as novas centralidades numa rede ndo muito bem
conhecida sobre a qual se reordenam impessoalidade/cosmopolitismo e
pessoalidade/proximidade numa nova geografia de sociabilidades. O que falta a

7

estes processos é visibilidade e que se fale deles; que formem uma cultura ou



culturas que articulem os lugares, em sequéncias coletivamente reconhecidas, para

além da vivéncia cotidiana, na circulagéo regional.
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