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Oi, jaé, vem
Fumegando, apitando, chamando os que sabem do trem
(O TREM, 1974).



RESUMO

FERNANDES, K. A. Do entusiasmo ao alerta, do alerta ao incOmodo: sentidos do
som ferroviario. 2022. 380f. Dissertacao (Mestrado em Ciéncias Ambientais) —
Universidade Federal de Séao Carlos, Centro de Ciéncias Bioldgicas e da Saude,
Programa de Pés-Graduagdo em Ciéncias Ambientais, S&o Carlos, 2022.

A percepcao do som é subjetiva, de forma que um mesmo som pode suscitar
diferentes sentidos, percepcdes e reagcdes nos individuos expostos a ele. No caso dos
sons ferroviarios, tém emergido alguns conflitos decorrentes do trafego de trens de
carga e principalmente do acionamento da buzina, um alerta sonoro usado para
eliminar ou minimizar riscos de acidentes: de um lado, empresas concessionarias de
ferrovias séo obrigadas, por normas de seguranga, a emitir esse alerta antecipado; de
outro, parcelas da populacdo exposta a tal som sentem-se incomodadas e lesadas
guanto a seus direitos ambientais. Considerando a seguranca em face dos riscos que
0 sistema oferece e a emergéncia de direitos ambientais, objetivamos descrever o
processo socioambiental que tem tornado conflituosa a relacdo entre o trafego
ferroviario e alguns moradores lindeiros, tendo como foco de estudo a ferrovia que
corta a zona urbana de Sdo Carlos (Sao Paulo, Brasil). Nesse municipio, ha uma das
expressdes emblematicas daquele conflito: a instauracdo de um inquérito civil pelo
Ministério Publico Federal de Sao Carlos para apurar se ocorre poluicdo sonora devido
as atividades da empresa responsavel pelo trafego ferroviario. Sob uma perspectiva
interdisciplinar, combinamos a pesquisa bibliografica com a pesquisa documental, a
fim de elucidar as transformacdes soécio-historicas dos nexos de sentido do sistema
ferroviario e seus sons para os moradores urbanos, seguidas pela mobilizacdo de
nogdes da Analise do Discurso. Demonstramos que os sentidos atribuidos ao som
ferroviario tém uma dimenséao histérica e sociolégica ligada as alteragbes na forma
como cidadaos se relacionavam com a ferrovia e como interagem com ela atualmente.
A transicdo de sentidos acerca do sistema ferroviario e dos seus sons passou
marcadamente do entusiasmo ao incbmodo em anos recentes, isto €, da topofilia para
a topofobia. Tal processo é parte constitutiva das metamorfoses na sociedade de
risco, na qual emergem diferentes tipos de riscos, disjun¢des nas orientacdes técnicas
gue os pretendem controlar e mudancas na paisagem sonora.

Palavras-chave: ruido ferroviario; poluicdo sonora; percepcdo ambiental;

modernidade reflexiva; historia ferroviaria.



ABSTRACT

The perception of sound is subjective in a way that the same sound can evoke
different meanings, perceptions, and reactions in the individuals exposed to it. In the
case of railway sounds, some conflicts have arisen from freight train traffic and mainly
from the activation of the horn, an acoustic warning used to eliminate or minimize the
risk of accidents: on the one hand, railway concession companies are obligated by
safety standards to issue this early warning; on the other hand, portions of the
population exposed to such sound feeling annoyed and harmed in terms of their
environmental rights. Considering the safety in the face of the risks that the system
offers and the emergence of environmental rights, we aim to describe the socio-
environmental process that has made the relationship between railway traffic and
some neighboring residents conflictive, focusing on a railway that cuts through the
urban area of S&o Carlos city (S&o Paulo, Brazil). In that municipality, one of the
emblematic expressions of this conflict is the opening of a civil inquiry by the Federal
Public Ministry of Sdo Carlos to ascertain whether noise pollution occurs due to the
activities of the company responsible for rail traffic. From an interdisciplinary
perspective, we combined bibliographic research with documental research to
elucidate the socio-historical transformations of the relationship between the railway
system and its sounds for the urban dwellers, followed by the mobilization of notions
from Discourse Analysis. We demonstrate that the senses attributed to the railroad
sound have a historical and sociological dimension linked to the changes in how
citizens related to the railroad and how they interact with it today. The transition of
senses about the railway system and its sounds has moved markedly from enthusiasm
to nuisance in recent years, that is, from topophilia to topophobia. This process is a
constitutive part of the metamorphoses in the risk society, in which different types of
risks, disjunctions in the technical guidelines that intend to control them, and changes
in the soundscape emerge.

Keywords: railway noise; noise pollution; environmental perception; reflexive

modernity; railway history.



SUMARIO

INTRODUCAO 12
Pergunta central e perguntas especificas 16
Objetivo geral 17
Objetivos especificos 17
Material e métodos 17
Primeiro capitulo: pesquisa bibliografica e documental 18
Segundo capitulo: pesquisa bibliografica e documental 21
Terceiro capitulo: pesquisa bibliografica, documental e analise do discurso 28
1 DAS FERROVIAS INCITADORAS DE CIDADES A ANIMOSIDADE DE CIDADES
CONTRA AS FERROVIAS 36

1.1 A ascenséo de cidades do interior paulista gracas a chegada de ferrovias 38
1.2 O municipio de Sao Carlos em sua relagcdo com a ferrovia 60
1.3 O processo de descolamento da dinamica urbana em relagcdo ao campo e a
ferrovia 76
1.4 O processo de descolamento da dindmica urbana sdo-carlense em relagéo
a ferrovia 81
1.5 Entre 1884 e 2022, quatro mudancas modificaram a relacédo da populacao
sdo-carlense com o sistema ferroviario 90
2 DAS PRATICAS PRECAUCIONAIS ADOTADAS EM FERROVIAS A ROTINA
DOS MORADORES LINDEIROS: AMBIVALENCIA ENTRE OS REPERTORIOS DE
SENTIDOS 100
2.1 A primeira colisdo anunciada: adoc¢ao de praticas precaucionais na
berlinda séo incapazes de eliminar riscos e acidentes ferroviéarios 127
2.1.1 Normas institucionais e préaticas empresariais relativas a seguranca da
operacdo ferroviaria, dos transeuntes e dos motoristas 130
2.1.2 Os acidentes ferroviarios que ocorrem apesar da adocao de praticas
precaucionais 147
2.2 A segunda colisdo anunciada: alerta sonoro incomoda populagdes

lindeiras a ferrovias 161
2.2.1 Normas relativas ao direito a descanso, sossego e siléncio dos cidaddos 165
2.2.2 O incébmodo causado por sons ferroviarios a moradores lindeiros a ferrovias180

2.2.2.1 Ainsercao do planejamento ambiental na problematica 193




2.3 Alogica de empresas e a citadina sdo ambivalentes e chocam-se: ritmos e
sonoridades proprios da vida urbana contemporanea 199
2.4 Sentidos do som ferroviario: ha uma disputa por definicdo de riscos? 206
3 DO INCOMODO A INSTAURAGAO DO INQUERITO CIVIL EM SAO CARLOS: O
QUE OS MORADORES REIVINDICAM? 213
3.1 A andlise do discurso franco-brasileira como perspectiva teérico-
metodoldgica para compreender os discursos sobre o som ferroviério 218
3.1.1 Andlise de discursos institucionais: os discursos da empresa, do Ministério
Publico Federal e das outras instituicdes envolvidas no conflito 230
3.2 A andlise dos discursos que significam os sons ferroviéarios: alerta,
incdbmodo, dano ambiental, silenciamento e risco 236
3.2.1 O sentido do som ferroviario como alerta: o sujeito discursivo que 0 associa a
seguranca frente aos riscos oferecidos pelo sistema ferroviario 236
3.2.2 O sentido do som ferroviario como incomodo: o sujeito discursivo que o
associa a perturbacdo do sossego ou a poluicdo sonora 255
3.2.3 O sentido do som ferroviario como dano: o sujeito discursivo que 0 associa a
um potencial dano ambiental 265
3.2.4 Os sentidos da poluicdo sonora que silenciam outros sentidos 284
3.2.5 A disputa por definicdes de risco: o som ferroviario € um risco ambiental? 291
3.3 Os efeitos de sentido conflitantes sobre o som ferroviario na atualidade 301
3.4 Os dispositivos que regulam objetos diferentes e interferem nos sentidos
do som ferroviario 311

3.5 O sentido do som ferroviario como entusiasmo: a estacao ferroviaria e a

Fundacédo Pro-Memoria de Sdo Carlos 320
CONSIDERACOES FINAIS 327
RECOMENDACOES 333
REFERENCIAS 338
APENDICE A — ESTUDOS RESULTANTES DA PESQUISA BIBLIOGRAFICA
QUE FORAM USADOS NO CAPITULO 1 373
APENDICE B — DOCUMENTOS RESULTANTES DA PESQUISA DOCUMENTAL
QUE FORAM USADOS NO CAPITULO 1 374

APENDICE C — DOCUMENTOS RESULTANTES DA PESQUISA DOCUMENTAL
QUE FORAM USADOS NO CAPITULO 2 376



12

INTRODUCAO

Estava eu de viagem por uma rodovia e pude observar que dezenas de operarios
instalavam fibra 6tica ao lado da estrada. Os cabos eram colocados em valas abertas
por escavadeiras, mas a terra para cobri-los era puxada com enxadas, pelas méos dos
trabalhadores. A enxada € um instrumento de trabalho agricola que existe ha milhares
de anos, mas fazia a sua parte numa tarefa de extrema modernidade.

Por mais avancados que sejam os métodos de proporcionar uma vida mais
confortavel, ha sempre algo no meio disso tudo que destoa completamente dessa
modernidade (GONCALVES, [2000 ou 2001], p. 2).

Um dos frutos da modernidade foi a profunda reorganizacdo da sociedade e
suas instituicbes: de um lado, emergiram comodidades e vantagens nunca antes
vistas; de outro, incertezas e riscos ampliaram-se (GIDDENS, 1991). A paisagem
sonora foi também alterada, ja que contém todos os sons (dos seres vivos, da terra e
das atividades humanas) e, em consequéncia, acompanha as transformacdes sociais
(SCHAFER, 2011a). Em meio a essas transformacdes, o surgimento de diversos
elementos, objetos e praticas sociais, assim como o desaparecimento de outros,
modificaram os elementos e as atividades que constituem o espaco (SANTOS, 2002).

As cidades brasileiras e sua paisagem sonora também vém sendo modificadas
ao longo desse processo de modernizacéo. E sobre elas que recaem os efeitos da
construcao de sistemas de transporte terrestre (rodoviario e ferroviario), influenciando
tanto a expansao da malha urbana como o adensamento populacional em torno
dessas vias de acesso (ARAUJO; HOLZER, 2016; OJIMA, 2007). No passado,
guando as ferrovias passaram a ser construidas no estado de Sdo Paulo (no século
XIX), elas eram distantes dos locais onde a maioria dos cidaddos moravam, ao passo
gue, hoje, o crescimento demogréfico e a expansdo urbana — tipicamente
caracterizada pelo espraiamento urbano, segundo Ojima (2007) — tém deixado mais
pessoas expostas a sons ferroviarios. Inseridos em uma nova configuracéao
socioespacial e dinamica econdémica, alguns grupos sentem tais sons como um
incdmodo e reivindicam seus direitos ambientais em diversas instituicdes, a fim de
garantirem para si um meio ambiente sonoro de qualidade.

E a partir dessa relacdo (envolvendo a producdo social dos riscos, as
transformacdes na paisagem sonora e 0 processo de urbaniza¢cdo) que investigamos
0 caso do sistema de transporte ferroviario no contexto do municipio de Sao Carlos, o
gual sistema representou o progresso citadino ao mesmo tempo que ampliou 0s riscos

de acidentes e imp6s a populagcfes a convivéncia com os sons gerados involuntaria
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ou obrigatoriamente por seu trafego. S&o considerados sons involuntarios, no sentido
de que a operacdo do sistema gera sons devido ao proprio funcionamento dos
componentes maquinarios (embora possam ser mitigados por algumas tecnologias e
construcdes); obrigatérios, no sentido de que o sistema precisa atender a normas
legais que exigem a adocao de medidas de segurancga, como é o caso do acionamento
da buzina (um alerta sonoro), para minimizar ou evitar riscos de acidentes.

O problema é que o desenvolvimento das atividades ferroviarias tem
perturbado o sossego e o descanso de alguns moradores lindeiros a ferrovias, devido
aos sons gerados pela passagem de trens de carga e principalmente pelo
acionamento de sua buzina. Apenas para dar uma ideia desse fenbmeno, apontamos
algumas acdes tomadas: instauracdo de inquérito civil para apurar a ocorréncia de
poluicdo sonora, em Sao Carlos (BRASIL, 2013) e propositura e aprovagao de
projetos de lei para estabelecer limites normativos para os sons ferroviarios, como em
Jales (Sao Paulo) e Curitiba (Parand). Ora agentes publicos, ora grupos coletivamente
organizados entram em cena e em conflito para tentar classificar os sons ferroviarios
como poluicdo sonora, a qual ndo Ihes permite desenvolver plenamente suas
atividades cotidianas.

Além de os sons ferroviarios serem incémodos para a maior parte da populagéo
exposta a eles (ZANNIN; BUNN, 2014), as vibracdes ferroviarias também o séo e
também variam de acordo com a distancia entre o receptor e a fonte, isto €, entre a
casa do morador e a ferrovia (LICITRA et al., 2015; OGREN et al., 2017), conforme
verificado por esses trés estudos conduzidos no Brasil, na Suécia e na Itélia,
respectivamente. Sons ferroviarios tém instigado o desenvolvimento de pesquisas ha
pelo menos 50 anos (FIELDS; WALKER, 1982), e tem-se apontado que afetam
negativamente o desempenho de atividades diérias, o0 sono e a saude humana
(PULTZNEROVA; KUCHAROVA; ARGALASOVA, 2018; ZANNIN; BUNN, 2014). Com
relacdo ao acionamento da buzina de trens especificamente, Zannin e Bunn (2014)
verificaram que 80% da interrupcédo do sono, um dos potenciais incémodos, ocorre
entre 4 e 8 horas da manha, o que esta relacionado com a passagem do trem e o
acionamento da buzina nesse periodo, produzindo altos niveis de pressdo sonora no
meio ambiente que acordam alguns moradores do entorno.

Em linhas gerais, o quadro apresentado acima destaca trés pontos: em primeiro
lugar, a empresa concessionaria da ferrovia de Sdo Carlos é obrigada a adotar

diversas medidas de seguranca, entre as quais o acionamento da buzina, a fim de
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amenizar ou evitar o risco de acidentes; em segundo, ha diversas iniciativas sociais
tentando resolver, ou denunciar, o conflito socioambiental causado pela emisséo de
tais sons, 0 que aponta para a importancia do desenvolvimento desta pesquisa; em
terceiro, pesquisadores na area de acustica e socioacustica tém-se debrucado sobre
o fendbmeno da emisséo de sons ferroviarios, para avaliar o nivel de incobmodo e as
alternativas tecnoldgicas e infraestruturais capazes de mitigar a emissao sonora e a
exposicao de populacbes lindeiras de ferrovias aos niveis sonoros decorrentes da
atividade desse sistema de transporte. E tal ambivaléncia de sentidos, envolvendo a
tentativa de conter risco de acidentes, o risco de exposi¢cao a altos niveis sonoros e
os diferentes atores sociais em conflito, que tentamos compreender.

Tomamos o problema acima elencado como um conflito socioambiental com
base em algumas contribuicdes de Santos (2014), pois h& diferentes atores e grupos
sociais que significam os sons ferrovidrios e que, portanto, adotam préticas e
discursos inconcilidveis. Isso significa que o conceito de conflito socioambiental traz a
tona o fato de que atores sociais se apropriam do mundo material e ddo-lhe sentidos
diversos, em cujos conflitos ha disputas relativas a forma como o poder esta
distribuido e as praticas que sao legitimadas pelos atores em confronto (ACSELRAD,
2004). E importante considerar que o conflito, aqui, é entendido como aquilo que afeta
uma coletividade de pessoas, portanto ndo dimensionado por individuos isolados
(SANTOS, 2014). Ambos os autores compreendem que ha uma dimenséao relativa a
praticas e outra relativa a discursos (ACSELRAD, 2004; SANTOS, 2014), razédo pela
gual inserimos esta Ultima na problematica.

Consideremos que “as transformagdes sofridas nas condigdes sociais
manifestam-se nas producdes discursivas, sempre marcadas pelo entrecruzamento
de discursos e acontecimentos anteriores” (FERNANDES, 2007). Disso entendemos
gue, & medida que as relacdes econbmicas e sociais se desenvolvem, emergem
novos sistemas de objetos (cada qual com sua respectiva sonoridade), novas acdes
e novos desafios para lidar com a paisagem sonora, 0s quais outrora ainda nao se
faziam presentes na dimenséo historico-social, tampouco nos discursos. Dito de outro
modo, se atualmente os sons ferroviarios sdo percebidos como um incémodo por uma
parte da populacdo, quando antes estavam associados efusivamente ao progresso
socioecon6mico da localidade, isso resulta das transformacgdes continuas da cidade
como expressdo da propria modernizacdo — e isso pode ser estudado sob a

perspectiva discursiva.
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Cabe indagarmos: desde quando e por qual motivo os sons ferroviarios tém
sido percebidos como um incébmodo pela populacdo urbana? Ha segmentos desta
populacdo mais suscetiveis e predispostos a significa-los dessa forma? Moraes,
Bressan e Jorge (2018), ao avaliarem o papel do imaginario e da memdria presente
nas narrativas dos entrevistados, resgatam sentidos dos sons da passagem e da
buzina do trem associados a alegria, ao saudosismo e a preocupacao — isto €, outra
espécie de filiacdo de sentidos com o som ferroviario que ndo envolve o incbmodo
(mas envolve o alerta), por sujeitos que rememoram suas lembrangcas. Mesmo em
estudos que trabalham com o fendmeno do incémodo e do nivel sonoro (ZANNIN;
BUNN, 2014), ndo é 100% da populacdo que aponta incébmodo, 0 que nos sugere que
h& algo para além disso que ainda nao foi compreendido. De modo complementar, a
associacdo positiva ou negativa com os sons ferroviarios pode ter relacdo com o
tempo desde o qual os moradores residem no local e o vinculo desenvolvido com a
ferrovia: moradores antigos, que vivenciaram a chegada da ferrovia ou trabalharam
nela, eventualmente podem associa-los a boas memorias; moradores recentes, por
sua vez, que sao desvinculados do inicio desse sistema, podem associa-los a
incobmodo (PEREIRA, 2017).

Embora alguns estudos desenvolvidos no Brasil sejam importantes para
determinar a quantidade de moradores expostos a sons ferroviarios, o grau e os tipos
de incbmodo, bem como para apontar alternativas e medidas mitigadoras ao
acionamento da buzina (BUNN; ZANNIN, 2016; WOSNIACKI; ZANNIN, 2021;
ZANNIN; BUNN, 2014), eles ndo se dedicaram a descrever a conflituosa relagéo
sociocultural especifica da localidade com o sistema ferroviario. De igual maneira,
agueles estudos que séo dedicados a entender a dimensédo da memodria associada a
ferrovias, mesmo que envolvam lacos de afeto ou relagcéo de (in)seguranca com esse
tipo de som (MORAES; BRESSAN; JORGE, 2018; PEREIRA, 2017), também n&o o
fazem — é preciso reunir outros elementos e abordagens.

E dessas limitacGes que tentamos dar conta no decorrer desta pesquisa. Para
ser possivel deslindar o processo socioambiental que tem gerado esse conflito,
incorporamos processos historicos, contrapondo-os a dimensédo do presente.

Tomamos como pressuposto que se enfrenta um periodo de transicdo com
relacdo ao simbolismo do sistema ferrovidrio e seus sons, de modo que o0s
movimentos do processo historico estdo desencadeando outros nexos de sentido

recentemente. Isso porque as celebracdes relativas a sons ferroviarios, quando da
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emergéncia do meio de transporte que alavancou o desenvolvimento interiorano
paulista, transmutaram-se em incbmodo coletivo de moradores lindeiros a ferrovias,
cujo apice tem sido a institucionalizacdo de conflitos socioambientais.

E nesse cenario que as atividades da empresa concessionaria da ferrovia que
atravessa 0s municipios Sao Carlos e Ibaté, no interior do estado de S&o Paulo, estdo
sob investigacdo do Ministério Publico Federal, que instaurou um inquérito civil para
apurar se os sons ferroviarios causam poluicdo sonora ou dano ambiental (BRASIL,
2013). Esse 6rgdo ja encaminhou uma recomendacdo para a empresa adequar os
sons a Resolucdo n. 01 de 1990 do Conselho Nacional do Meio Ambiente (Conama)
e atender a Norma Técnica Brasileira (NBR) 10151 da Associacdo Brasileira de
Normas Técnicas (ABNT), visando a manutencdo da saude e do bem-estar da
populacdo (BRASIL, 2013). E a partir desse inquérito civil, outros documentos e
pesquisas cientificas que tentamos compreender como 0s sons ferroviarios passaram
a ser interpretados como um incémodo por uma parcela da populacdo urbana séo-
carlense, considerando os componentes desse sistema a luz das mudancas

econdmicas e socioespaciais ocorridas no meio urbano mais recentemente.

Pergunta central e perguntas especificas

Dadas as indagacOes levantadas anteriormente e a recente emergéncia de
conflitos entre empresas concessionarias de ferrovias e populacbes que moram
proximas a esse sistema de transporte, a pergunta central desta pesquisa é a
seguinte: qual € o processo socioambiental em curso que tem tornado conflituosa a
relacdo entre o trafego ferroviario e alguns moradores da zona urbana?

Dela decorrem trés perguntas especificas:

a) houve uma mudanca, ao longo do tempo, no repertorio de sentidos quanto
ao sentido do transporte ferroviario e seus sons atribuido por moradores da zona
urbana?

b) quais sdo as praticas precaucionais adotadas para tentar garantir a
seguranca da operacao ferroviaria, dos motoristas e dos transeuntes diante de riscos
gerados pelo sistema de transporte ferroviario, e quais sédo os conflitos decorrentes?

C) como o processo socioambiental que vem moldando conflitos relativos ao
trafego ferroviario em zonas urbanas se da em Sao Carlos? Quem sdo os atores

sociais envolvidos?
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Objetivo geral

Considerando as perguntas supracitadas, o objetivo geral desta pesquisa &
descrever e analisar o processo socioambiental que tem tornado conflituosa a relagéo
entre o sistema e sons ferroviarios e uma parcela dos moradores sdo-carlenses, com
base nas mudancas trazidas pela modernidade, que ampliou riscos e modificou a

paisagem sonora, e com base nos discursos produzidos pelos atores em conflito.

Objetivos especificos

A fim de atender ao objetivo geral, estabelecemos os seguintes objetivos
especificos:

a) descrever o processo historico, social e econémico das ferrovias no estado
de Sado Paulo e, mais detidamente, no municipio de Sdo Carlos, considerando as
dindmicas de urbanizacédo associadas a ele, que atualmente culmina em encontros e
potenciais desencontros entre o sistema ferroviario e alguns moradores;

b) descrever a prética precaucional relativa ao alerta sonoro, que € usado por
empresas concessionarias de ferrovias, e a sua importancia, bem como os encontros
e desencontros que levam motoristas e transeuntes a ignora-la (primeira coliséo: risco
de acidentes) e alguns moradores a interpreta-la como incOmoda (segunda coliséo:
risco da exposicao a altos niveis sonoros);

c) identificar os atores sociais e os dispositivos que enquadram um conflito
socioambiental em curso, expresso pelo inquérito civil', a fim de compreender as
contradi¢cbes e os sentidos tensivos levantados pelos sujeitos em interlocucao, bem

como compreender 0s sentidos tensivos dos préprios dispositivos existentes.
Material e métodos
Os objetivos especificos acima mencionados correspondem aos trés capitulos

deste estudo, cuja apresentacdo do capitulo e cujos respectivos procedimentos

metodoldgicos adotados para alcanca-los sdo descritos a seguir.

! Trata-se do inquérito civil n® 1.34.023.00011/2011-85 (BRASIL, 2013), que pode ser consultado na
Procuradoria Geral da Republica do municipio de Sdo Carlos.
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Primeiro capitulo: pesquisa bibliografica e documental

Os estudos e documentos selecionados nesta etapa serviram para estruturar o
primeiro capitulo, no qual tracamos o percurso percorrido por ferrovias em terras
brasileiras. Inicialmente, descrevemos o papel modernizador que esse meio de
transporte, associado ao complexo cafeeiro, trouxe para o Brasil no século XIX e seu
impacto na criacdo de nucleos urbanos paulistas e sao-carlenses, na configuracao
socioespacial deles e nas dinamicas socioecondmicas. Posteriormente, descrevemos
a transicao desse sistema econémico, que era baseado no bindmio café-ferrovia no
estado e no municipio analisados, para um sistema econémico baseado no transporte
rodoviario-urbano-industrial, em um processo que prenuncia a transicao de sentidos
por que a ferrovia e seus sons estao passando.

Para compreender o contexto histérico, social e econdmico associado a
construcdo de ferrovias e a urbanizacdo, combinamos a pesquisa bibliografica com a
pesquisa documental. Tomamos como marco o ano de 1867, inauguracao da primeira
ferrovia no estado de Sao Paulo, para estabelecer o recorte temporal, tratando mais
pormenorizadamente do periodo 1884-2022 em Sé&o Carlos.

A pesquisa bibliogréafica foi realizada a partir da consulta a estudos publicados
anteriormente (artigos cientificos, teses, dissertacfes e livros). Consultamos trés
bases de dados (data da consulta)?: 1) Scielo (5/5/2021); 2) Portal de Periédicos da
Coordenacdo de Aperfeicoamento do Pessoal de Nivel Superior, via Comunidade
Académica Federada, que permitiu acesso remoto a pesquisas (6/5/2021); e o 3)
Google Scholar (5/6/2021) marginalmente?.

2 Combinamos as palavras-chave em dois conjuntos para buscar os estudos nas bases, exceto no
Google Scholar, considerando o local (pais, estado ou municipio) e o processo associado a ferrovias
(histéria, economia ou urbanizagdo): 1) “ferrovia AND Brasil” AND “histéria OR economia OR
urbanizacao”; 2) “ferrovia AND S&o Paulo” AND “histéria OR economia OR urbanizag¢ao”; e 3) “ferrovia”
AND “Sao Carlos” AND “histéria OR economia OR urbanizag¢do”. Para acessar a dimenséo da insergéo
do rodoviarismo no Brasil e seu impacto sobre o ferroviarismo, buscamos a partir da seguinte
combinagéo: “rodoviarismo AND ferroviarismo” e “rodoviario AND ferroviario”.

Quanto as especificidades das duas primeiras bases: em todas foi usada a ferramenta “busca
avancada’ e os trabalhos foram ordenados “por relevancia”; a busca repetiu as palavras-chave em
inglés no Scielo (“railway” e “highway”, “Brazil”’, “history", “economy” e “urbanization”), nas mesmas
combinacdes em portugués descritas anteriormente; a busca no Portal de Periodicos considerou
apenas os periddicos revisados por pares e foi acrescentada uma busca apenas com a palavra-chave
“ferrovia”.

3 Devido as especificidades da base Google Scholar, formulamos a seguinte maneira usada
exclusivamente nela: na busca avangada, selecionamos a opgdo com todas as palavras (“ferrovia
Brasil”, “ferrovia Sao Paulo”, “ferrovia Sdo Carlos”) e com no minimo uma das palavras (“histéria
urbanizagcdo economia”); no caso de Sao Paulo e Sdo Carlos, foi acrescida a opgéo “com a expressao
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Esta ultima base de dados é académica, mas ndo propriamente cientifica (por
vezes, surgem estudos que ndo sao cientificos, isto é, ndo revisados por pares, sem
metodologia definida etc.). Por esse motivo, usamos apenas trés estudos advindos
dessa busca (mais para complementar a relacéo das ferrovias com o futebol, o esporte
gue mais se destaca entre os brasileiros) e verificamos, antes de inclui-los no estudo,
se 0s periddicos nos quais foram publicados sdo indexados pela Coordenacdo de
Aperfeicoamento do Pessoal de Nivel Superior, na Plataforma Sucupira.

Consultamos também o acervo on-line da Fundagdo Pro-Memoria de Sao
Carlos ([2021a])*, a fim de identificar livros e trabalhos académicos a serem
consultados, com o uso das palavras-chave isoladas “ferrovia”, “café” e “urbanizacao”,
dia 15/5/2021. Essa foi a instituicdo escolhida para consultarmos material relativo a
histéria e a ferrovia de Sao Carlos, uma vez que apresenta em seu acervo (que, alias,
pode ser consultado pelo publico em geral) muitas obras e muitos documentos que
interessam a quem trabalha com essas questdes ou tem interesse em conhecé-las.

Além dessa forma regular e sistematica de identificar estudos, por meio dos
mecanismos descritos, acessamos outros estudos por meios assistematicos: no
acervo pessoal da autora desta pesquisa; no catalogo da Biblioteca Comunitaria da
Universidade Federal de Sao Carlos, campus Sao Carlos; e, em virtude da indicagao
prévia da orientadora e da ligacdo com o tema estudado, o estudo de Cano (2007) e
0 de Mello (1991), para termos uma dimensdo de como o complexo cafeeiro e a
ascensao do capitalismo estavam inicialmente ligados a ferrovias. Inserimos também
0s conceitos de espaco, paisagem, rugosidade, tecnosfera e psicosfera formulados
por Santos (2002), para subsidiar a analise que fizemos do sistema ferroviario em sua
relacdo com a populacdo sdo-carlense hoje.

Feito isso, artigos, teses e dissertacfes encontrados tiveram seu titulo e seu

resumo lidos®, e livros sua introducdo e sua sinopse lidas, a fim de verificar se

exata” para o nome desses locais. Embora tenham sido encontrados 57.100, 52.400 e 13.100
resultados, para cada local respectivamente, apenas 1.000 arquivos puderam ser consultados por local
(limitac@o imposta pela base de dados).

4 O material encontrado foi consultado presencialmente no periodo de 4/7/2021 a 18/7/2021. Na
Fundacéo Pr6-Memoria de Sao Carlos, ao conversar com uma bibliotecaria que notou que haviamos
encontrado dois almanaques do municipio do mesmo ano, sugeriu-nos a inclusdo de outros cinco
almanaques, os quais foram incluidos nesta busca. Devido a impossibilidade de ler inteiramente todos
os almanaques durante o periodo, foi feita uma identificacdo das passagens que falavam da ferrovia
de Sao Carlos ou da histéria da cidade e que tinham anuncios relacionados a ferrovia, para posterior
avaliac@o do que entraria nesta pesquisa.

5> No caso de alguns poucos artigos e poucos trabalhos académicos que nao tinham resumo, foi feita
uma leitura dos primeiros paragrafos.
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atendiam aos objetivos desta pesquisa, trazendo dados e discussdes referentes ao
sistema ferroviario (dimenséo histérica, social e econdmica) e a urbanizacdo. Essa
primeira leitura serviu para fazermos a triagem inicial de quais estudos potencialmente
entrariam na revisao e descartar aqueles que fossem considerados inadequados a
abordagem aqui proposta.

Uma vez verificados quais estudos coadunavam com o0s objetivos desta
pesquisa, foi feita a leitura de todo o seu conteudo, ou seja, foi feita uma filtragem
inicial, para integrar apenas aqueles que fossem de forma mais direta relacionados
aos aspectos descritivos e criticos deste trabalho. Finalmente, foi realizada a extracao
de dados e informacdes relevantes que coadunassem com a nossa abordagem ou
confrontassem-na.

A pesquisa documental, por sua vez, foi realizada considerando a necessidade
de acessar informacdes historicas e geogréficas da historia ferroviaria e da
urbanizacdo do estado de Sao Paulo, mais focada no municipio de Sao Carlos.
Buscamos, nesta etapa, documentos que ndo receberam nenhum tipo de tratamento
analitico — mapas, imagens de satélite, registros jornalisticos e imagens historicas.

Para refletir sobre a urbanizacdo, consultamos: 1) on-line, a “Mapoteca e Lista
de Imoveis Protegidos”, da Fundagédo Pré-Memodria de Sao Carlos ([2021b]), a fim de
levantar imagens historicas e mapas digitalizados; 2) presencialmente, a Fundacéo,
entre os dias 4/07/2021 e 18/07/2021, e la selecionamos uma noticia do Jornal Correio
de S&o Carlos (MERCADORIAS, 1889 ou 1900), mais ligada & dinamica social; 3) on-
line, os mapas do Arquivo Publico do Estado de Sao Paulo ([2021]) também foram
consultados (e encontrados em: repositério digital, mapas, documentos cartogréficos,
com a insergéo do local “Sao Carlos”); e, on-line, o Plano Diretor de S&o Carlos (SAO
CARLOS, 2016), consultado no site da Céamara Municipal. Adicionalmente,
consultamos o site Centro-Oeste (2011), do qual consideramos o regulamento
operacional da empresa anterior que operava a ferrovia de Séao Carlos.

Durante a leitura inicial de alguns estudos da pesquisa bibliogréfica (e.g.
GONCALVES, 2017; MATOS, 1990), verificamos que a inauguracao de ferrovias era
coletivamente comemorada. Tendo-os em consideragcédo, sempre nos atentamos se
havia mencao a entusiasmo, festividade e comemoracdao relativas a inauguracao de
ferrovias paulistas em textos da pesquisa bibliografica deste capitulo. Isso nos levou
a consultarmos também eventos comemorativos ligados a inauguracdo de ferrovia.

Levantamos imagens historicas de inauguracdes recentes e antigas, com o uso das
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palavras-chave “inauguracao de ferrovia”, no site GOV.BR da Presidéncia da
Republica (BRASIL, 2021a), dia 18/11/2021, selecionando a opc¢ao na ferramenta de
busca “em todo o GOV.BR” e “noticias”. Em uma busca assistematica, consideramos
uma publicagdo da Revista Refesa divulgada no site Centro-Oeste (2011) e o estudo
de Pozzer (2015), que faz uma andlise minuciosa sobre as festividades que ocorreram
em Campinas quando a ferrovia foi inaugurada.

De forma assistematica, levantamos também algumas instituicbes que
congregam individuos e grupos sociais de algum modo ligados ao sistema ferroviario.

Todos os documentos foram analisados posteriormente. Nessa etapa,
verificamos a pertinéncia de imagens historicas e mapas e de um registro jornalistico
(pelo titulo, subtitulo e conteddo) aos objetivos desta pesquisa, para entdo inclui-los
em nosso processo de sistematizacdo das informacdes e subsequente analise.
Destacamos que sO reproduzimos as ilustracbes apresentadas nos capitulos
seguintes mediante a permissao do autor ou do detentor dos direitos autorais.

No apéndice A, sdo apresentados, por base de dados ou “fonte” da pesquisa
bibliogréafica, o tipo de producéo (artigo, tese, dissertacdo ou livro), o numero de
estudos encontrado na busca e o nimero de estudos selecionado. No apéndice B, por
sua vez, sdo apresentados a fonte, o tipo (imagem histérica, mapa, registro jornalistico
etc.) e a quantidade de documentos encontrados e selecionados na pesquisa
documental. Em ambos os apéndices, ha uma identificacdo sumaria dos estudos e
documentos que foram consultados por meios assistematicos, os quais foram usados

em menor escala se comparados aos estudos advindos da pesquisa sistematica.

Segundo capitulo: pesquisa bibliografica e documental

Com base nesta pesquisa bibliografica e documental, no segundo capitulo,
depreendemos a percepgao que o sujeito desenvolve a respeito dos sons do lugar
onde vive, considerando ndo apenas a dimensdo da natureza do som, mas também
sua interface com as dimensfes sociais e econdmicas no jogo de sentidos,
interpretacdes, percep¢des dos sons ferroviarios. Paralelamente a isso, colocamos a
sociedade de risco e a dinAmica atual da rotina dos moradores nesse jogo de sentidos,
a fim de explicitar de que forma essas ordens se chocam no presente, ocasionando
acidentes, interrupcdo do trafego rodoviario e conflitos socioambientais. Buscando

compreender tanto os riscos de acidentes ferroviarios como o0s riscos da exposicao a
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altos niveis sonoros, analisamos a racionalidade que orienta as praticas precaucionais
de empresas ferroviarias e a racionalidade que orienta os cidaddos, nas quais
racionalidade emerge a questdo da ambivaléncia da sociedade de risco.

A pesquisa bibliografica iniciou de forma assistematica, a partir de sugestdes
de leitura previamente guiadas pela orientadora, na area de Sociologia (contemplando
nocdes de lugar, topofilia, riscos e conflitos socioambientais) e pelo coorientador, na
area de Acustica (contemplando conceitos fundamentais, incémodo, som ferroviario e
seus efeitos na saude).

O fio condutor desta etapa foi o conceito de paisagem sonora (FARINA, 2014,
SCHAFER, 2011a) e as mudancas que ocorreram nela (SCHAFER, 2011a),
combinados aos conceitos de lugar, topofilia, topofobia e percepcdo ambiental dos
sujeitos sob a perspectiva da geografia humanista (OLIVEIRA, 2014, 2017a, 2017b,
2017c, 2017d; RELPH, 2014; TUAN, 2012, 2013) e da geografia critica (FERREIRA,
2000; SANTOS, 2002; SILVA, 2019; SOUZA, 2015). Retomamos o entendimento do
espaco como um sistema de objetos e acdes em transformacao e dotado de objetos
fixos e fluxos, conforme a proposta de Santos (2002). Relacionamos esses conceitos
a conflitos socioambientais (ACSELRAD, 2004).

Com esse primeiro entendimento do ser humano em relagdo com os sons onde
vive, buscamos, em alguns livros de Acustica, capitulos que explicam conceitos
fundamentais dessa area (BISTAFA, 2018; BORGES; RODRIGUES, 2017; BROCH,
1970; GERGES, 1992; HARRIS; BATCHELOR, 1998, MURGEL, 2007; SINGAL,
2005) e dos sons ferroviarios em especifico (THOMPSON, 2009). Feito isso, tentamos
compreender como 0s sons, de quaisquer fontes, podem afetar as atividades
humanas (educacao e preco de iméveis, por exemplo), a saude humana e os animais
terrestres e aquaticos (BASNER et al., 2014; BARBER; CROOKS; FRISTRUP, 2010;
BENFIELD et al., 2010; FRANCIS et al., 2012; IBRAHIM; RICHARD, 2000; KUNC,;
MCLAUGHLIN; SCHIMIDT, 2016; SENETRA; SZCZEPNSKA; WASILEWICZ-
PSZCZOtKOWSKA, 2014). A fim de complementar a discussdo da importancia dos
sons para a percepcdo ambiental, consultamos também um artigo relativo a
possibilidade de pessoas surdas usarem a ecolocalizacdo (NORMAN et al., 2021).

Artigos cientificos também foram consultados, os quais investigam alguns
aspectos dos sons ferroviarios, como o impacto e o incbmodo causados, em diferentes
paises (ALI, 2005; EMBLETON; THIESSES, 1962; FIELDS; WALKER, 1982; GIDLOF-
GUNNARSSON et al., 2012; LICITRA et al. 2015; LIM et al., 2016; OGREN et al.,
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2017), ou seus efeitos na saude humana (SEIDLER et al., 2016; SORENSEN et al.,
2021) e na vida silvestre (BACKS; NYCHKA; CLAIR, 2022; BARRIENTOS et al., 2019;
BHARDWAJ et al., 2022). Essa consulta foi complementada com estudos conduzidos
no Brasil (BUNN; ZANNIN, 2016; WOSNIACKI; ZANNIN, 2021; ZANNIN; BUNN,
2014) e com um estudo que trata do incoOmodo devido a sons no geral, fontes sonoras
diversas (KLAEBOE, 2011). Discutimos a necessidade de padronizacdo do
acionamento da buzina (LARUE et al., 2021), bem como a possibilidade de serem
estabelecidas zonas de siléncio (FEDERAL RAILROAD ADMINISTRATION, 2013;
NGAMDUNG; DASILVA, 2020; U.S. DEPARTAMENT OF TRANSPORTATION, 2019;
U.S. DEPARTAMENT OF TRANSPORTATION, 2020). Consideramos também dois
estudos relativos a dimensdo da memoria com relacdo ao sistema e aos sons
ferroviarios (MORAES; BRESSAN; JORGE, 2018; PEREIRA, 2017) e um sobre
entusiasmo (POZZER, 2015).

Foram consultados alguns materiais da Organizacao Mundial de Saude (BELL,
1967; HURTLEY; BENGS, 2009; THEAKSTON, 2011; WORLD HEALTH
ORGANIZATION, 2018), disponiveis em seu site (WORLD HEALTH
ORGANIZATION, 2022), e um capitulo de um relatério recente do United Nations
Environment Programme (ALETTA, 2022), a fim de compreendermos o nivel sonoro
a que as pessoas podem ser expostas sem prejuizos a saude humana e alguns riscos
gue a exposi¢ao a sons acarreta.

Apoiamo-nos nas ideias de dois autores consultados no primeiro capitulo, a fim
de apontar o surgimento de um sujeito de direitos devido ao capitalismo (CANO, 2007,
MELLO, 1991), sujeito que vai poder posterior e atualmente reivindicar direitos
ambientais (BULOS, 2014; SARLET; FENSTERSEIFER, 2019). Entendidas essas
guestdes, investigamos como autores do Direito Ambiental (ANTUNES, 2020;
FIORILLO, 2020; MACHADO, 2020; MILARE, 2018; SIRVINSKAS, 2020) apresentam
a questao relativa ao som e ao direito ambiental dos cidadaos, bem como sobre a
atuacao do Ministério Publico em conflitos ambientais e se tratam do som ferroviario
em suas obras. Para isso, em cada obra, foi buscado no sumario se ha conteudo
referente a som (poluigéo sonora, barulho, ruido ou siléncio), a sistema ferroviario e a
atuacdo do Ministério Publico. As normas que eles citam foram posteriormente
consultadas na integra durante a pesquisa documental.

Embora seja mais usual a adocado de “ruido ferroviario” em estudos acusticos,

adotamos “som ferroviario” sempre que possivel; fizemos igual procedimento quanto
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aquilo que autores do Direito Ambiental nomeiam como “poluicdo sonora”.
Entendemos que o uso de “som ferroviario” em vez dos outros dois € mais adequada;
afinal, tratamos nos proximos capitulos de uma relacéo que se tornou conflituosa, mas
a respeito da qual ndo nos cabe emitir um juizo de que é ou ndo poluidora.
Articulados a essas questdes, examinamos 0 conceito de sociedade de risco,
considerando especialmente a modernidade reflexiva e sua relacdo com a seguranca
(BECK, 2011, 2012, 2016a, 2016b, 2016c; GIDDENS, 1991, 2012; LASH, 2012), e 0
de rugosidade (SANTOS, 2002), pensando também nas implicacdes da sociedade de
risco exclusivamente para o caso do Brasil (VALENCIO, 2004, 2005, 2006).
Consultamos também um estudo sobre o risco de os profissionais ferroviarios que
presenciaram acidentes desenvolverem problemas de satude (FONSECA et al., 2018).

O intuito desse exame foi 0 de buscar nas ideias propostas por esses autores
a base tedrica para compreendermos a producao social dos riscos na vida moderna,
em que a cidade é o espaco onde esses riscos sao produzidos, e, entdo, termos base
sociologica para compreender: a gama de riscos que é oferecida pelo sistema
ferroviario ao meio ambiente, a transeuntes, a motoristas e a moradores lindeiros; a
l6gica que guia as praticas relativas a seguranca adotadas por empresas
concessionérias de ferrovias; e os meios de significacdo que a rugosidade de um
tempo passado acarreta no momento presente. Consideramos também o trabalho de
Gongalves (2019), que aponta alguns desafios para o Brasil alcancar um transporte
intermodal, integrando o rodoviério ao ferroviario.

A pesquisa documental, por sua vez, foi realizada considerando a necessidade
de acessarmos normas sobre seguranca ferroviaria e sobre limites sonoros. O ponto
de partida dela foi o inquérito civil (BRASIL, 2013), em que foi feita uma primeira busca
das normas relativas a seguranca ferroviaria e ao direito ao descanso, sossego.

Basicamente, foi dividida em cinco passos: 1) busca sistematica de registros
jornalisticos sobre acidentes e incobmodo; 2) busca sisteméatica de normas relativas a
seguranca em instituicdes ligadas ao transporte ferroviario; e 3) busca sistematica de
normas relativas a som; 4) busca de videos produzidos por ferroviarios; e 5) busca
assistematica, cada qual descrita pormenorizadamente a seguir.

Na primeira busca, registros jornalisticos serviram para descrevermos a
primeira e a segunda colisdo: a ocorréncia de acidentes (devido a transeuntes
ignorarem o alerta ou a outros fatores) e o incobmodo dos moradores (devido ao som

do acionamento da buzina ou da passagem do trem), nessa ordem, bem como para
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levantarmos outros municipios que estdo enfrentando conflito semelhante. Sé foram
selecionados registros de acidentes que ocorreram no estado de Sdo Paulo ou no
municipio de S&o Carlos, os quais foram agrupados de acordo com suas carateristicas
(por exemplo, rodoviario, transeuntes, suicidio, entre outras categorias criadas). Essa
busca documental de registros jornalisticos disponiveis na Internet foi feita para
conseguirmos refletir sobre os repertérios de sentidos ligados a alerta, seguranca,
acidente e incbmodo. Tendo como fundamentos principalmente o conceito de
sociedade de risco e os direitos ambientais dos cidadaos, discutimos sobre os
choques envolvendo acidentes e incOmodos relativos ao sistema ferroviario.

Consultamos trés jornais sdo-carlenses disponiveis on-line, dia 12/6/2021, com
as palavras-chave “trem” e “ferrovia” (usamos palavras mais genéricas, pois 0O
mecanismo de busca desses jornais é mais limitante)®, a fim de avaliar como o conflito
socioambiental em curso tem sido divulgado pela midia. Nessa busca, foram
levantados tanto registros jornalisticos relativos a acidentes como a incbmodos (no
municipio de Sao Carlos e em outros municipios).

A fim de levantar acidentes ferroviarios ocorridos em outros municipios, bem
como cidades que passam por conflito semelhante ao de Sao Carlos, consultamos,
on-line, o Google noticias e o Google “geral”’. A escolha desse site para a busca se
deu em funcdo de néo termos encontrado registros em jornais de grande circulagcao
(consultamos os jornais “O Estado de Sao Paulo” e “Folha de S&o Paulo”, mas, apesar
de haver registros relativos a acidentes, ndo houve muitos registros relativos a
incbmodo). Provavelmente, essa divulgacdo ainda fica a cargo de imprensas locais,
dispersas, as quais, situadas em diversas cidades, ndo haveria outro meio de

consultar sendo por meio do procedimento que adotamos.

® Para cada jornal, as seguintes especificacées: ACidade On (2021a), selecionada a opg&o “mais de
um ano”; Primeira Pagina (2018a), com a palavra-chave “ferrovia de S&ao Carlos” e “trem”, sendo
selecionadas as 100 noticias mais recentes e as 100 mais antigas (havia 3.310 registros, o que colocou
a necessidade desse filtro); Sdo Carlos Agora (2021), selecionada a opgéao “classificar por relevancia”.
Embora o jornal Séo Carlos Agora tenha apresentado 1.181 registros, apenas 200 foram consultados
(limitac&o imposta pelo site).

” No Google Noticias e no Google “geral”, foram usadas as palavras-chave “acidente trem”, para o
levantamento de registros relativos a seguranca; embora tenham aparecido 76.800 e 13.300.000
resultados em cada busca, o site s6 permitiu que acessassemos 204 e 114 resultados,
respectivamente. Para registros jornalisticos relativos a incbmodo, foram usadas as palavras-chave
“buzina trem incomoda”; embora na busca Google “geral” tenham aparecido 67.400, apenas 123
registros puderam ser acessados. As palavras-chave “acidente trem”, “acidente ferroviario” e “acidente
ferrovia” também foram usadas no Google; porém, como a combinagéo “acidente trem” trouxe mais
resultados (244), ela foi a escolhida (as demais deram 234 e 167 resultados, respectivamente).
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Na segunda busca, com base na pesquisa bibliografica do primeiro capitulo e
na leitura e compilacédo de informacdes que constam no inquérito civil (BRASIL, 2013),
identificamos instituicbes que de alguma forma atuam na regulacdo do transporte
ferroviario. Dada a recorréncia de informacdes e menc¢des na pesquisa bibliogréfica e
no inquérito civil, selecionamos a ABNT (2021)8, a Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres ([2021])° e o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes
(2021)%°, que tém documentos veiculados sobre seguranca ferroviaria, carga
transportada, conflitos ou nimero de acidentes.

Para Sao Carlos especificamente, foi consultado o Departamento de Defesa
Civil do municipio (SAO CARLOS, [2022]), a fim de conhecermos quais sd0 0s
procedimentos adotados em caso de acidente ferroviario e se ha um histérico de
acidentes ocorridos no municipio. Consultamos também os documentos elaborados
pela instituicdo, dos quais selecionamos dois mapas.

Na terceira busca, acerca de normas que versam sobre som, ruido, barulho,
elas foram consultadas nos autos do proprio inquérito civil (BRASIL, 2013) e em livros
de alguns autores de Direito Ambiental (ANTUNES, 2020; FIORILLO, 2020;
MACHADO, 2020; MILARE, 2018; SIRVINSKAS, 2020). Foi também consultado o
catalogo da ABNT (2021a), dia 23/4/2022, com o uso da palavra-chave “acustica”,
pois é ela que trata de normas relativas a conforto acustico. Em todos os casos,
compilamos apenas as normas que tém maior relacdo com o problema tratado por
esta pesquisa (normas sobre som causado por eletrodomeésticos, por exemplo, foram

ignoradas).

8 No catalogo de normas técnicas da ABNT (2021a), a busca foi feita a partir das palavras-chave
“ferrovia” e “via férrea”, dia 23/4/2022. Feito isso, verificamos quais delas tratam especificamente de
som ferroviario e seguranca da operacdo ferroviaria; portanto, em cada norma, foram buscadas as
palavras-chave “som”, “sons”, “ruido”, “ruidos”, “barulho”, “barulhos”, “apito” e “buzina”. Nessa busca,
verificamos quais normas, relacionadas ou ndo ao som ferroviario como alerta, mencionam as palavras-
chave “alerta”, “risco” e “seguranga”. Selecionamos algumas delas, com a finalidade de tecermos
consideragdes sobre a adogdo de medidas precaucionais relativas a sinalizacdo sonora.

% Na Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, dia 23/6/2021, foi consultado o Canal de Dados
Abertos (https://dados.antt.gov.br/) e foi selecionado o tema “ferrovias”, o que resultou em quatro
“‘conjuntos de dados” (como a agéncia se refere). Dentre estes, selecionamos o “Relatério de
Acompanhamento de Acidentes Ferroviarios” (AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES
TERRESTRES, 2014) para analisar. Ainda nessa agéncia reguladora (https://www.gov.br/antt/pt-br),
selecionando o assunto “ferrovias”, dia 23/4/2022, apareceram outros 16 conjuntos de dados, dos quais
selecionamos os documentos referentes as “Proposicbes para Solucdo de Conflitos Ferroviarios
Urbanos” (CASTORINO, 2014) e a “Legislagcao” (desta foram selecionadas trés normas).

10 No Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (2021), dia 22 e 23/6/2021, foi
consultado o assunto “Infraestrutura Ferroviaria”, o que abriu oito op¢des de navegagao. Selecionamos
o documento “Programa Nacional de Seguranga Ferroviaria em Areas Urbanas’, tomos | e IV
(DEPARTAMENTO NACIONAL DE INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES, 2019a, 2019b).
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Na quarta busca, como ndo houve aplicacdo de questionario nem realizacao
de entrevista, consultamos videos no site YouTube (2021), dia 28/5/2021, a fim de
levantar os sentidos que ferroviarios dédo a pratica de emitir o alerta sonoro: foram
usadas as palavras-chave “buzina do trem” e “buzina segurancga ferrovia”. Para avaliar
esse material, os videos foram assistidos e tiveram alguns trechos selecionados e
transcritos. Dessa forma, foi possivel compreender a l6égica que guia as praticas
precaucionais de empresas e seus funcionarios. Isso foi feito considerando também o
regulamento operacional da empresa, o qual consta no inquérito civil (BRASIL, 2013).

Na quinta busca, assistematica, incluimos alguns documentos com 0s quais
tivemos contato. Foi o caso do “Regulamento Interno do Trafego” de uma antiga
empresa que desenvolveu suas atividades no municipio (COMPANHIA PAULISTA DE
ESTRADAS DE FERRO, 1945), encontrado no site Centro-Oeste (2011) na pesquisa
do primeiro capitulo, e de registros jornalisticos on-line ou na televisédo, por exemplo,
que foram considerados pertinentes. Embora tenhamos dado foco para o estado de
Sdo Paulo e o municipio de Sdo Carlos, no que toca a acidentes, 13 registros
jornalisticos que néo sdo desses locais foram considerados; assim, foi possivel pensar
em outros desdobramentos da modernidade reflexiva e da sociedade de risco.

No capitulo que Machado (2020) trata dos sons, ele fala do nivel sonoro da
buzina de veiculos rodoviarios e algumas normas que o regula. Tendo em vista que a
leitura de normas ligadas a esse outro meio de transporte ajudaria a compreender
como esses sistemas interagem, bem como possibilitaria a reflexdo sobre suas
diferencas, consultamos duas normas relativas a esse assunto: o Codigo de Transito
Brasileiro (BRASIL, 1997) e a Resolucdo n. 764, de 20 de dezembro de 2018, do
Conselho Nacional de Transito (BRASIL, 2018). A partir delas foi possivel tracar um
paralelo entre o nivel sonoro da buzina usada por veiculos rodoviarios, a pratica
precaucional de aciona-la e a iminéncia da circulacdo de trens sobre o transporte
rodoviario. Além disso, consideramos também o Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001).

Apoés a leitura para identificar quais estudos e documentos atenderiam a
necessidade de compreender e descrever a primeira colisdo (que leva a acidentes
devido a diversos fatores e causas) e a segunda colisédo (em que alguns moradores
se sentem incomodados com os sons ferroviarios), selecionamos aqueles que
pudessem nos ajudar a compreender os sentidos atribuidos a tais sons — em termos
de risco de acidentes (como alerta sonoro) e de risco ambiental (como incémodo ou

poluicdo sonora). Os documentos selecionados séo apresentados no apéndice C.
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Terceiro capitulo: pesquisa bibliografica, documental e analise do discurso

Apresentamos, no capitulo 3, como os sons ferroviarios tém diferentes sentidos
para a empresa e algumas instituicées reguladoras de suas atividades, os moradores
incomodados e o Ministério Publico Federal, contrapondo as formacbes desses
sujeitos, de tal modo que foi possivel explicitar a forma pela qual os sons ferroviarios
ganham diferentes sentidos. Além disso, descrevemos as formacgfes imaginarias,
discursivas e ideoldgicas envolvidas, entendidas como aquilo que vai delimitar os
sentidos do som ferroviario para os sujeitos que estdo em conflito.

A pesquisa bibliografica foi feita de forma assistematica, a partir de sugestdes
de leitura da orientadora e do coorientador. Quanto a selecdo das pesquisas e da base
tedrica relativa a Analise do Discurso, ela foi feita considerando as indicacbes de
leitura em uma disciplina de que a autora deste estudo participou em 2019,

Tomando como base o inquérito civil instaurado pelo Ministério Publico Federal
de Sé&o Carlos (BRASIL, 2013), objetivamos compreender como o som ferroviario
apareceu nos textos selecionados, sob a perspectiva da Andlise do Discurso,
considerando: a) os enunciados da empresa, que tem de atender a normas de
seguranca, e 0os enunciados de instituicdes que regulam o funcionamento daquela; b)
0s enunciados que associam o som ferroviario as no¢des de perturbacao do sossego,
do siléncio, do descanso, da saude e do bem-estar pelos sujeitos que reclamam desse
som; ¢) os enunciados do Ministério Publico Federal, que apura a potencial ocorréncia
de poluicdo sonora e dano ambiental que podem violar os direitos ambientais dos
cidadaos; e d) os enunciados associados ao silenciamento, conforme proposto por
Orlandi (2007), demonstrando como ocorrem seus efeitos de sentido e considerando
guais elementos da definicdo de poluicdo da Politica Nacional do Meio Ambiente
(BRASIL, 1981) foram silenciados e outros aspectos relativos ao conflito.

No terceiro capitulo, procedemos a uma analise do discurso considerando,
antes de tudo, a fundamentacdo de como as instituicées brasileiras podem lidar com
o conflito. Dado que o incobmodo a que se refere o inquérito civil afeta um grupo de

pessoas indeterminadas, caracteristica do direito difuso, buscamos primeiro descrever

11 Em grande medida, esse capitulo e a andlise discursiva a que a autora deste estudo procedeu foram
estruturados a partir das discussdes com a turma e, principalmente, com a Professora Marluza
Terezinha da Rosa, a quem é grata, e ao aprendizado assimilado durante a disciplina “Tépicos em
Ciéncias Ambientais: Analise de Discurso”.
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de que forma esse tipo de conflito pode ser gerido no Brasil, tendo como base aqueles
autores de Direito Ambiental a que ja nos referimos anteriormente (ANTUNES, 2020;
FIORILLO, 2020; MACHADO, 2020; MILARE, 2018; SIRVINSKAS, 2020), acrescidos
de um livro que trata especificamente dos conflitos socioambientais existentes em S&o
Carlos (OLIVEIRA et al., 2019) e de outros estudos que tratam de conflitos ambientais
no geral (ACSELRAD, 2004; SANTOS, 2014). Ademais, consultamos a Constituicao
Federal (BRASIL, 1988), a Lei Organica do Ministério Publico (BRASIL, 1993a), a lei
n. 7.347/1985 (BRASIL, 1985), a lei complementar n. 75/1993 (BRASIL, 1993b), o
Portal de Transparéncia e Prestacdo de Contas do Ministério Publico Federal
(BRASIL, [2022]) e um livro que apresenta alguns conceitos relativos a instituicdo, tais
como “representacao” e “despacho” (OLIVEIRA, 2021). Esse conjunto de textos foi
usado para descrever a atuacao do Ministério Publico Federal e definir o que € um
inquérito civil, documento entendido, em nossa perspectiva baseada nas ideias de
outros autores (AGAMBEN, 2005; FOUCAULT, 1988, 2021; VEYNE, 2009), como um
dispositivo foucaultiano, assim como algumas das normas aplicaveis ao caso em tela.

Tendo em vista que o conflito abrange os sons gerados pela atividade
ferroviaria, consultamos também um Estudo de Impacto Ambiental (OIKOS
PESQUISA APLICADA LTDA, 2009) e um Relatério de Impacto Ambiental (STE
SERVICOS TECNICOS DE ENGENHARIA S.A., 2010). Buscamos em tais
documentos o entendimento do modo como tratam do impacto ambiental sonoro.

Apresentado esse recorte, recorremos a autores franceses e brasileiros que
trazem os fundamentos da Analise do Discurso (FERNANDES, 2007; GUILHAUMOU;
MALDIDIER, 2016a; GUILHAUMOU; MALDIDIER, 2016b; HAROCHE; HENRY;
PECHEUX, 1971; ORLANDI, 2001, 2007, 2012; PECHEUX, 1997, 2014a, 2014b,
2015; ZOPPI-FONTANA, 2003) e que fundamentam a analise de discursos
institucionais (KRIEG-PLANQUE, 2018). Nessa etapa, descrevemos suas bases e
apresentamos as formas pelas quais esse tipo de andlise pode ajudar-nos a
compreender os sentidos acerca dos sons ferroviarios.

A anélise do discurso partiu, primeiro, da leitura das representacdes que foram
encaminhadas ao Ministério Publico Federal, que constam no inquérito civil n.
1.34.023.00011/2011-85 (BRASIL, 2013), das quais foram selecionadas algumas para
analisa-las. Esse procedimento administrativo trata da potencial ocorréncia de
poluicdo sonora e de excesso de velocidade, visto que as representacdes foram

encaminhadas devido ao incOmodo causado pelos sons e as rachaduras em algumas
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casas causadas por vibragbes (BRASIL, 2013), seguida da leitura dos demais
documentos encaminhados ao érgéo.

Tanto os estudos levantados nas pesquisas bibliograficas quanto os
documentos levantados nas pesquisas documentais, do primeiro e do segundo
capitulo, serviram como documentos-fonte para operacionalizacdo da andlise do
discurso. Além disso, fizemos uma pesquisa bibliografica complementar, a fim de
levantar estudos sobre acustica e incémodo devido ao som ferroviario em livros (do
acervo pessoal da autora e do Laboratério de Acustica Ambiental, Industrial e Conforto
Acustico), cujos estudos em sua maioria foram sugeridos pelo coorientador.

A partir dessas abordagens de pesquisa foi possivel constituir um arquivo de
documentos para operacionalizar a analise do discurso, pois ambas as pesquisas
(bibliograficas e documentais) ja trazem algumas contribuicdes para se pensar 0s
enunciados recorrentes e as condi¢cdes de producao dos discursos a respeito dos sons
ferroviarios, somadas as representacdes, aos outros textos e as no¢cdes mobilizadas.
Portanto, para a constituicdo do corpus do trabalho (conjunto de textos analisados),
tendo como base o tema estudado, consideramos: os discursos textualizados da
pesquisa bibliografica e documental; as representacdes de cidaddos encaminhadas
ao Ministério Publico Federal; os oficios de outras instituicbes (empresa investigada,
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, Departamento Nacional de Infraestrutura
de Transportes, Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais
Renovaveis, Companhia Ambiental do Estado de S&o Paulo) encaminhados ao
Ministério Publico Federal*?; e os documentos escritos por este Ultimo. Todos
presentes no inquérito civil (BRASIL, 2013), cuja data da ultima atualizacdo foi
3/3/2021.

Além disso, consideramos também um registro jornalistico publicado em
formato fisico pelo jornal Folha de S&o Paulo (AMANCIO, 2019), um livro didatico de
ensino médio (PENTEADO; TORRES, 2005) e dois contos de escritores brasileiros
(LISPECTOR, 1995; RUBIAO, 1995). Como tratamos os enunciados “alerta sonoro”,
“poluicao sonora” e “risco” como férmulas discursivas, foi fundamental ter um conjunto
heterogéneo de textos (quanto a posicdo-sujeito, ao ano e ao género discursivo),

atendendo ao que é sugerido por Krieg-Planque (2018).

12 Embora tenham sido acionadas outras quatro instituicdes (Prefeitura Municipal de Sdo Carlos,
Prefeitura Municipal de Ibaté, Universidade de S&do Paulo e Universidade Federal de Sao Carlos), ndo
analisamos os discursos delas, pois ndo estédo diretamente relacionados aos objetivos desta pesquisa.
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Fizemos o recorte dos enunciados que ocorriam com regularidade nas
representacdes e em outros corpora e eram pertinentes aos objetivos propostos
(ORLANDI, 2001). Portanto, o recorte das sequéncias discursivas, que ndo foram
ajustadas a norma padrao da lingua portuguesa e que tiveram alguns enunciados
destacados em negrito pela autora desta pesquisa, foi feito considerando: o que
aparece com regularidade nos textos; a relacdo entre “sons ferroviarios” e “buzina”
com “alerta” e “seguranga”, ou com “poluicdo sonora” ou com “risco”, € com 0S
sentidos de outros enunciados (principalmente os enunciados “som”, “ruido”, “apito” e
“barulho”); e quais outros sentidos, ja ditos, foram silenciados (ORLANDI, 2007).

Os enunciados foram analisados considerando também o0s conceitos de
rugosidade (SANTOS, 2002), modernidade reflexiva (GIDDENS, 1991, 2012) e
sociedade de risco (BECK, 2011, 2012), ja que a ferrovia permanece no presente, e
seus operadores podem gerar outros riscos (poluicdo sonora) ao tentar minimizar e
evitar acidentes. Descrevemos a memoria discursiva associada aos atuais discursos
em circulacdo com base em dois pontos: primeiro, a memadria associada a acidentes
ferroviarios e tragédias, com base em trés registros jornalisticos encontrados no
segundo capitulo (1921: ACIDENTE, 2021; MANTUAN, 2017; TREM, 2013); segundo,
a memoria associada a riscos causados pela exposicdo a sons, com base na
veiculacdo da imprensa do Programa das Nacdes Unidas para o Meio Ambiente em
dois canais disponiveis on-line (PROGRAMA DAS NAQ@ES UNIDAS PARA O MEIO
AMBIENTE, 2022; REDAQAO REDE BRASIL ATUAL, 2022). Levamos tais conceitos
e documentos em consideracdo porque auxiliam a compreensao do aparecimento e
da dispersao de discursos associando os sons ferroviarios a riscos (WORLD HEALTH
ORGANIZATION, 2018).

Algumas nogfes tedrico-metodoldgicas-analiticas foram mobilizadas para a
compreensao da problemética, quais sejam: discurso; pratica discursiva; cotexto,
interdiscurso e polifonia; memoéria discursiva; formacdes imaginarias, discursivas e
ideoldgicas; siléncio constitutivo e siléncio local; trajeto tematico; sequéncia
discursiva; posicao-sujeito; atos de linguagem; género discursivo; arquivo;
cristalizacao; férmula discursiva; efeitos de positividade; encenacdo de progresso;
parafrase; pressuposto; efeito metaforico, com base em estudos de diversos autores
(FERNANDES, 2007; GUILHAUMOU; MALDIDIER, 2016a; GUILHAUMOU;
MALDIDIER, 2016b; HAROCHE; HENRY; PECHEUX, 1971; KRIEG-PLANQUE,
2018; ORLANDI, 2001, 2007, 2012; PECHEUX, 1997, 2014a, 2014b, 2015; ZOPPI-
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FONTANA, 2003). Dado que sua conceituacao envolve a base teorica da area, ela foi
feita mais detalhadamente no proprio corpo do terceiro capitulo.

Com tais nocdes sob consideracdo, analisamos: 0s enunciados associados a
seguranca, risco e acidente das instituicbes relacionadas ao transporte ferroviario
(empresa concessiondria e instituicbes reguladoras); os enunciados associados a
incbmodo e poluicdo sonora (representacdes enderecadas ao Orgao publico); e os
enunciados do Ministério Publico Federal, relacionados a poluicdo sonora e dano
ambiental. Considerando a nocéo de formula, discursiva proposta por Krieg-Planque
(2018), analisamos os sentidos atribuidos aos sons ferroviarios ora como “alerta
sonoro” ou “sinal sonoro”, ora como “poluicdo sonora”, “dano ambiental” ou “risco
ambiental”’, a depender da posi¢ao-sujeito em questdo cujo discurso foi analisado.

Quanto ao conceito de dispositivo, que também guarda relacdo com discursos,
tomamos como base as reflexdes de trés autores (AGAMBEN, 2005; FOUCAULT,
1988, 2021; VEYNE, 2009), ja que instituicdes, normas e discursos podem ser
considerados como elementos de determinado dispositivo na perspectiva das
Ciéncias Sociais, segundo Foucault (1988, 2021). A partir desse conceito,
compreendemos dois conjuntos de elementos heterogéneos que norteiam as praticas
empresariais e institucionais em conflito.

Terminados esses apontamentos, descrevemos, a seguir, como se da a
operacao da ferrovia em S&o Carlos, situando a pratica de acionar a buzina nos locais.
Para caracterizar a area, primeiramente, usamos o Google Earth Pro e identificamos
0s potenciais locais onde a buzina é acionada, tendo em consideracéo as informacdes
disponiveis no inquérito civil (BRASIL, 2013). Posteriormente, fizemos dois campos: 0
primeiro foi dia 21/7/2020, a fim de avaliar se as informacdes levantadas na etapa
anterior estavam corretas e avaliar o padréo de acionamento da buzina (figura 1); e 0
segundo foi feito dia 11/7/2022, a fim de fotografar outras medidas de seguranca
adotadas na ferrovia.

De forma remota e presencial, foram identificadas duas passagens de nivel que
intersectam com a ferrovia: uma na Rua General Os6rio e uma no cruzamento da Rua
Inaja com a Rua Guard, antes das quais, a 200 metros de distancia, o acionamento
da buzina deve ser realizado. Além disso, existem cinco viadutos dos quais a ferrovia
passa por cima, duas passagens de pedestre regulares e uma passagem irregular;
antes de todos eles, a buzina deve ser acionada, segundo o regulamento operacional

da empresa que opera a ferrovia, apresentado no inquérito civil (BRASIL, 2013).
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Figura 1 — Localizacdo da ferrovia e pontos de acionamento da buzina
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Legenda: trecho da ferrovia (linha amarela), seis pontes e viadutos (pontos amarelos), duas
passagens de nivel (pontos vermelhos), trés passagens de pedestres regulares (pontos rosas), uma
passagem de pedestre irregular (ponto azul), estac@o ferroviaria (local em vermelho) e trajeto
percorrido pela autora (pontos laranjas). Fonte: elaborada pela autora.

O padrao de acionamento da buzina € o seguinte: um toque rapido (1 segundo)
200 metros antes de pontes, viadutos e passagens de pedestres; e quatro toques de
maior duracdo nas passagens de nivel, para alertar motoristas; e um toque curto ao
chegar na estacao ou ao iniciar a movimentagéo do trem nela (BRASIL, 2013). Se o
magquinista detectar alguma situacdo de risco (alguém na ferrovia, por exemplo) ou
houver condi¢des ruins de visibilidade (por causa de chuva, por exemplo), pode
acionar a buzina, a fim de tentar garantir a seguranga (BRASIL, 2013).
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Ainda que tratemos apenas pratica precaucional relativa ao alerta sonoro
verificamos outras medidas precaucionais adotadas: a existéncia de sinalizacdo
luminosa na passagem de nivel da Rua General Osoério (figura 2); a existéncia de
placas em locais tidos como de maior risco, como nas passagens de nivel e
passagens de pedestres, alertando que trens trafegam naqueles locais (figuras 2 e 3);
e a existéncia de faixa de pedestres em uma das passagens de pedestre regulares,

situada no cruzamento da Avenida Paulista com a Rua Humberto Maneli (figura 3).

Figura 2 — Sinalizagdo em passagem de nivel

5

Legenda: poste com sinalizagdo luminosa e placas. Fonte: fotografada pela autora desta pesquisa.

Figura 3 — Sinalizacdo em passagem de pedestre regula
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Legenda: na primeira foto, vista lateral da passagem de pedestre regular; na segunda foto, as placas
de sinalizacdo presentes. Fonte: fotografada pela autora desta pesquisa.
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Enquanto as sinalizacdes anteriores sdo destinadas a pessoas externas ao
sistema ferroviario, as placas apresentadas abaixo (figura 4) sdo destinadas a orientar
gue o0 maquinista acione a buzina. Além disso, entre o primeiro campo e 0 segundo, 0

acesso a ferrovia foi vedado por meio de obra com cerca.

Figura 4 — Sinalizacao relativa a pratica precaucional de acionar a buzina

Legenda: na primeira foto, a placa “PN”, sinalizando que a distancia de 500 metros havera uma
passagem de nivel ou de pedestres; na segunda foto, a placa “apite”, que orienta a pratica de acionar
a buzina. Fonte: fotografada pela autora desta pesquisa.

Embora o objetivo central deste estudo seja entender como o sistema e 0s sons
ferroviarios se tornaram um incbmodo para uma parcela da populacdo sao-carlense,
ndo nos furtamos de entender a dimensdo da memoria associada ao sistema
ferroviario, ainda que de modo breve. Para isso, consultamos o site da Fundagéao Pro6-
Memoria de Sdo Carlos ([2022]), em gque selecionamos a norma que a consolidou
(SAO CARLOS, 2002) e dois videos relativos a ferromodelismo e memodria
(FUNDACAO PRO-MEMORIA DE SAO CARLOS, 2021c, 2021d). Imediatamente
relacionado aos videos, selecionamos um registro jornalistico que divulgou o Encontro
de Ferromodelismo que ocorre na estacdo (G1 SAO CARLOS E ARARAQUARA,
2019), um registro jornalistico relativo a passagem do Trem de Natal (ACIDADE ON,
2021b) e um video relativo a esse evento (SANTINIS, 2021).
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1 DAS FERROVIAS INCITADORAS DE CIDADES A ANIMOSIDADE DE CIDADES
CONTRA AS FERROVIAS

E facto que o progresso material dos povos reflecte modalidades diversas,
acompanhando de perto a marcha das descobertas scientificas em suas applicaces
positivas. Assim é que o seculo passado foi o seculo do vapor, e ja a ninguem &€ licito
duvidar que o seculo XX serd a apotheose da electricidade, com todas as maravilhas
susceptiveis de brotar d'essa incomparavel fonte de luz e forca (PINTO, 1977, p. 319).

Em 1854, foi inaugurada a primeira ferrovia brasileira, no Rio de Janeiro; seu
objetivo foi o de permitir o escoamento do café, principal produto que dinamizou a
economia cafeeira que vigorava na época, para ser exportado por meio de navios
(SILVEIRA, 2007), objetivo que por muito tempo reverberou nos demais
empreendimentos ferroviarios. Com seus 14 quildmetros, a Estrada de Ferro Maua
ligava Maua a Fragoso (HOLLOWAY, 1984).

O café transformou a economia brasileira e paulista no século XIX, de tal modo
gue chegou a responder por 3/4 das exportacoes e teve uma série de impactos
econdmicos e sociais (MATOS, 1990), descritos mais adiante neste capitulo. N&o por
acaso, até hoje, o binbmio “café/estradas de ferro” é usado para se referir a economia
brasileira durante o periodo cafeeiro, pois foi o fator que alavancou o desenvolvimento
de cidades (SAO CARLOS, 2017, p. 34). O mesmo ocorre com relacdo a economia
paulista: “o sentido de correlacdo café-estrada de ferro” foi um “verdadeiro binbmio na
histéria econémica de Sao Paulo” (MATOS, 1990, p. 20), a tal ponto que a provincia
de S&o Paulo se tornou a “metropole do café” ou a “capital dos fazendeiros”, ligada ao
“porto do café” (Santos) pela ferrovia, formando o binémio Sao Paulo-Santos, cada
vez mais acentuado, e atingiu um desenvolvimento nunca antes visto (MATOS, 1990).
Embora fruto dos interesses de fazendeiros, fato € que a construcdo e a operacéo de
ferrovias em S&o Paulo foram um importante fator para o desenvolvimento
socioecondmico: 0s gastos com transporte e as perdas de café diminuiram, o
povoamento do interior paulista foi acentuado, o surgimento de nucleos urbanos e as
bases da industrializagao foram garantidos (FILIMONOFF, [20044a]).

Juntamente com a navegacao a vapor, o transporte ferroviario aumentou a
velocidade da circulacdo de bens e pessoas e a quantidade de carga transportada,
aumentando lucros (SILVEIRA, 2007). Ambos os meios de transporte foram avancos
tecnoldgicos que colocaram Sao Paulo no mercado mundial (HOLLOWAY, 1984), que
estava assentado sobre o complexo cafeeiro (CANO, 2007; MELLO, 1991).
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No entanto, cumpre destacar que nao foram construidas no Brasil, tampouco
na Europa, sem enfrentar objecdes daqueles que duvidavam do empreendimento e
dos melhoramentos que seria capaz de propiciar (MATOS, 1990). Depreendemos que
0 cenario contrario a empreendimentos ferroviarios foi-se modificando & medida que,
amparados em discursos entusiastas e nos resultados que efetivamente traziam, as
ferrovias se revelaram fatores do progresso (MATOS, 1990; PINTO, 1977).

Esse progresso pode ser explicado a partir do conceito de complexo cafeeiro,
gue, em nosso entendimento, é crucial para explorar a importancia que as ferrovias
tiveram no passado. Isso porque o complexo cafeeiro permite compreender a
associacao entre o café e a ferrovia na promocado do desenvolvimento industrial no
capitalismo que estava surgindo no Brasil (MELLO, 1991) e no estado de Sao Paulo
(CANO, 2007).

Convém, aqui, apontar que Cano (2007), ao explicar a concentracao industrial
gue ocorreu em S&o Paulo, sustenta que o complexo cafeeiro paulistal®, mudando
suas relacdes escravistas para relagGes capitalistas de producédo??, foi responsavel
por proporcionar. 1) a base para a industrializacdo que ocorreria inicialmente
subordinada e simultdnea ao café, ja que este produto precisava de industrias para
produzir sacarias de juta e maquinas de beneficiamento do café, além da industria
manufatureira; 2) a acumulacao de capital, que péde converter-se em capital industrial
ou financeiro em determinados momentos; 3) a abundante forca de trabalho para
atender as necessidades do cultivo do café, que, no entanto, quando a economia
cafeeira entrava em crise, trabalhadores rurais migravam para os nucleos urbanos em
busca de emprego ou melhores salarios, principalmente visando a trabalhar na

ferrovia ou na industria; 4) a necessidade de alimentos para trabalhadores que

13 A expressd@o complexo econdmico comporta quatro elementos: 1) quais partes compdem uma
economia em crescimento, com uma atividade principal e predominante; 2) como cada uma delas atua
no crescimento; 3) tipo e graus de inter-relacionamento entre essas partes, o qual deve ser capaz de
“desencadear um processo dindmico de acumulagdo em que [essas atividades econdmicas] estao
inseridas”; e 4) é “absolutamente fundamental que esse sistema de produgéo e circulagdo opere na
base de relagdes capitalistas de produgao”, em que ha trabalho assalariado em vez de escravismo
(CANO, 2007, p. 26).

14 Uma das razdes pelas quais a escravidao foi abolida e o estado de Sdo Paulo (exceto o Vale do
Paraiba) ndo sofreu tanto foi justamente a acumulacdo de capital proporcionada pelo complexo
cafeeiro; este contava com altos lucros, alta produtividade e alta disponibilidade de terras, fatores que
permitiram a expansédo cafeeira e a acumulacdo de capital e que exigiram a imigragdo (CANO, 2007).
Principalmente no que diz respeito ao oeste paulista, h4 quatro momentos da evolucdo cafeeira: as
duas primeiras como um complexo escravista (predominancia do trabalho escravo sobre outras
formas), ao passo que as duas Ultimas (forma de trabalho assalariado € superior ao escravismo, que
ainda ocorre simultaneamente, e quando a abolicdo é efetivada) correspondem ao complexo cafeeiro
capitalista de Sdo Paulo (CANO, 2007).
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migraram para 0s centros urbanos, de forma que Sao Paulo foi diversificando sua
agricultura, a qual, aos poucos, foi-se desenvolvendo em outros locais que ndo as
fazendas de café; e 5) a introducéo de outras maquinas no oeste paulista, ja em 1870,
como arado, carpideira e diversas maquinas ligadas ao beneficiamento do café.
Inicialmente, a ferrovia e a mecanizag¢ao do beneficiamento do café acentuaram
uma economia mercantil escravista no Brasil, ao passo que, a medida que o capital
cafeeiro se acumulou, os modernos aparatos exigiram que o trabalho assalariado
fosse empregado, lancando as bases do capitalismo no pais (CANO, 2007; MELLO,
1991). Feitas essas consideracdes iniciais sobre a importancia que as ferrovias
tiveram na economia, passamos a tratar do papel que elas tiveram na organizacao do

territorio e na construcao de vinculos sociais.

1.1 A ascenséo de cidades do interior paulista gracas a chegada de ferrovias

Antes de adentrarmos no meérito de as ferrovias levarem desenvolvimento para
0s povoados ja existentes ou criarem cidades, consideramos necessario fazer um
breve apanhado sobre o sistema de comunicagdes anterior & era ferroviaria em Séo
Paulo, & chegada do café e a inauguracao das primeiras ferrovias paulistas.

Durante o periodo colonial, o planalto paulista permaneceu isolado de outras
regides, devido a condi¢cdes geograficas que dificultavam a transposicao da serra e 0
acesso ao litoral (desnivel do relevo e altos indices pluviométricos dificultavam a
construcéo e a manutencdo de estradas) — tal isolamento manteve a provincia de
Sao Paulo estagnada por quase dois séculos, sem muitas vias de comunica¢cao com
outras regides, sem um sistema de transporte eficiente que atendesse as demandas
da cultura cafeeira a partir de 1835 e, consequentemente, sem consideravel
crescimento econdémico e populacional (MATOS, 1990)%°. As vias existentes em 1822

sao apresentadas na figura 5.

15 Brevemente, Matos (1990) aponta que o ciclo do ouro nio trouxe, para Sdo Paulo, notavel
desenvolvimento, ao contrario, levou muitos paulistas a migrarem para regides auriferas; o ciclo do
aculcar, por sua vez, foi a base econdmica que permitiu o reestabelecimento da Capitania (extinta de
1748 a 1765, atribuida ao governo do Rio de Janeiro) e que, embora tenha propiciado a Capitania de
S&o Paulo o desenvolvimento e as bases do povoamento inicialmente, ainda assim ndo conseguiu
transpor todas as limitacdes relacionadas ao transporte e a comunicagdo com o litoral e outras regides,
sem alavancar o desenvolvimento, o que ficou condicionado, portanto, a acontecer apenas no ciclo do
café. Para se ter uma ideia da dimenséo do problema de comunicagdo, destacamos que foi apenas em
1791 ou 1792 que houve um melhoramento da ligagdo S&o Paulo-Santos: era finalizada a construcao
da “Estrada do Lorena”, que servia ao trafego de tropas (MATOS, 1990).
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Figura 5 — Vias de comunicacdo em Sdo Paulo na época da Independéncia
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Fonte: Matos (1990, p. 170).

Esse quadro de sistema de comunicac¢des ainda precario na provincia de Séao
Paulo so6 foi substancialmente alterado quando teve inicio a era ferroviaria, que foi
estreitamente vinculada a expansao da cultura cafeeira (MATOS, 1990): os primeiros
registros do café em Sao Paulo datam de 1836, principalmente na zona norte de Séo
Paulo (Bananal e outros municipios que eram o centro de producédo de café) e na zona
central (Campinas e municipios vizinhos) (MILLIET, 1941)'6. Entretanto, devido a
itinerdncia da atividade cafeicultora, que abandonava as terras que se tornavam
improdutivas, a exploracao de pioneiras regides, a expansao ferroviaria e as crises do
café, entre outros fatores, as principais areas produtoras foram-se alterando ao longo
do periodo de 1836-1935 (MATOS, 1990; MILLIET, 1941).

Ja em meados do século XIX, as tropas de mulas, responsaveis pelo transporte
do café, ndo davam mais conta de atender as demandas impostas pela nascente
economia cafeeira — eram um meio de transporte lento, custoso e limitado
(FILIMONOFF, 2004b). Apesar de serem antieconémicas a distancias acima de 150

quildmetros, ainda coube as tropas transportar o café na zona urbana até a segunda

16 Citamos no trecho que abre esta nota de rodapé apenas um municipio de cada regi&io que pudesse
servir de norte para o leitor. Milliet (1941, p. 10-12) dividiu o estado em sete zonas para estudar o
roteiro do café: zona norte, zona central, zona mogiana, zona paulista, zona araraquarense, zona
noroeste e zona sorocabana. Para cada zona, ha um conjunto de muitos municipios servidos por dada
ferrovia, os quais podem ser consultados de forma detalhada no livro do autor.
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metade do século XIX, quando surgiram as carrogas para otimizar esse transporte
local; carros-de-boi, por sua vez, eram usados para transportar o café da fazenda até
a estacao ferroviaria em alguns casos (LAPA, 1998). Mas era preciso otimizar ainda
mais o transporte: ndo tardou, pois, que se iniciassem as tentativas e os estudos para
construir ferrovias, cujas primeiras tentativas legais e malogradas, em Sao Paulo,
datam de 1836 e 1838 (PINTO, 1977).

Como produto que transformaria a economia brasileira, especialmente a
paulista, coube ao café ser o “setor liderante que trouxe capital, uma infra-estrutura
de transporte sem rival no pais, atividade empresarial, o sistema de mercado regional
e centros urbanos, e 0s recursos humanos que tornaram o Sao Paulo rural o que é
hoje” (HOLLOWAY, 1984, p. 256). Em suma, o “ouro verde” foi responsavel pelo
desenvolvimento e pelo progresso paulistas, e a ascensédo dessa economia cafeeira
impds a necessidade de colonizar terras e expandir ferrovias, pois eram necessarios
trabalhadores livres e vias que garantissem o fluxo de mercadorias e pessoas
(MATOS, 1990).

Entretanto, foi apenas quando superadas as agitacdes politicas que marcaram
aquele periodo do século XIX, as dificuldades para transpor a serra, uma série de
contratos e leis que néo tiveram efetividade e a inseguranca de se investir em
ferrovias, fruto da desconfianca de pessoas que duvidavam desse meio de transporte,
gue a primeira ferrovia paulista comecou a ser construida em Santos, em 1860, e
atingiu S&o Paulo, em 1866, e Jundiai, em 1867 — foi, entdo, inaugurado o sistema
Santos-Jundiai, da Sdo Paulo Railway Company, mais conhecida como Inglesa
(MATOS, 1990), cuja extenséo do tracado era de 139 quilémetros (PINTO, 1977).

Por 70 anos, essa empresa manteve o monopolio do acesso a faixa maritima
(via Jundiai-Santos), que so6 foi interrompido em periodo posterior, quando a Estrada
de Ferro Sorocabana inaugurou a linha Mairinque-Santos, em 1937 (MATOS, 1990).
No contrato, diversos foram os favores concedidos a Sao Paulo Railway para que
procedesse a construcao da ferrovia; destacamos: privilégio de zona, desapropriacao
de terrenos no entorno, direito de explorar minas e garantia de juros (5% pagos pelo
governo imperial e 2% pagos pelo governo da provincia de Sdo Paulo) sobre o valor
investido pela companhia ferroviaria para construir a ferrovia (PINTO, 1977).

O ano de 1866, em Séo Paulo, portanto, marcou o inicio da substituicdo das
tropas de mulas, com a ferrovia oferecendo “maior seguranga, funcionalidade,

eficiéncia, rapidez, menores custos e fretes, regularidade, menores riscos de
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deterioracdo do produto, bem como comportavam muito maior volume de cargas’
(LAPA, 1998, p. 63). Destacamos esse trecho, uma vez que sumariza elementos
interessantes para se refletir sobre como a ferrovia mostrou-se um meio de transporte
superior aqueles que existiam naquela época. Por exemplo, quanto a qualidade,
garantia que a carga ndo se deteriorasse; quanto a quantidade, aumentava a
capacidade de transporte de carga.

N&o por acaso, ha um certo entusiasmo no que toca a analise da evolugcéao do

sistema ferroviario paulista até mesmo nas palavras de estudiosos do assunto:

Estava emfim incorporada a empresa [S&o Paulo Railway Company] que devia
construir a primeira estrada de ferro em S. Paulo, ia ser brevemente realidade a obra
d’esse extraordinario engenho que, por onde quer que passe, vai projetando um feixe
brilhante de luz e deixando um rastro fecundo de civilisa¢ao (PINTO, 1977, p. 35).

Desses relatorios [escritos por presidentes da provincia de Sao Paulo] depreende-se
uma grande confianga nas ferrovias, diriamos mesmo um entusiasmo pelo seu
desenvolvimento, entusiasmo que serd ainda mais incentivado pelos primeiros
presidentes do periodo republicano (MATOS, 1990, p. 116).

Além disso, perto da estacdo da Sdo Paulo Railway, armazéns e industrias

foram construidos, e a ferrovia trouxe novas constru¢cdes para o nucleo urbano:

Durante o periodo de concesséao, a Sao Paulo Railway deu largada a uma verdadeira
explosao de crescimento no estado, para além até da economia cafeeira. SO na cidade
de S&o Paulo, atravessada pela ferrovia no sentido leste-oeste, diversos armazéns e
industrias foram sendo construidos junto as estagdes de trem. Assim, bairros como a
Mooca, Lapa, Campos Eliseos, Luz e Bras provaram um crescimento financeiro,
urbanistico e cultural que n&o teria ocorrido se ndo fossem “puxados” pelas locomotivas
da S&o Paulo Railway.

Um dos exemplos mais notaveis deste influxo desenvolvimentista promovido pelos
trens em S&o Paulo se deu no bairro da Luz. Ali, em 1901, no local em que ficava a
estacao inicial, a SPR [S&0o Paulo Railway Company] ergueu um dos edificios mais
grandiosos da cidade, com matéria-prima inteiramente importada da Inglaterra: a
Estacio da Luz (GONCALVES, 2018, p. 22-23).

A inauguracdo da primeira ferrovia ndo marcou apenas a superagdo dos
obstaculos naturais que essa obra de engenharia enfrentou, como bem assinalou
Matos (1990), mas também uma nova dimensdo de espacgo-tempo, cuja velocidade
percebida pelas pessoas era maior do que aquela com a qual estavam acostumadas.
Essa nova dimensdo, que serd substituida apds a criacdo de outras tecnologias,
conforme exploramos no segundo capitulo, € um aspecto crucial para compreender o
simbolismo associado a ferrovias no passado, bem como a mudanca que esta

ocorrendo na relacao de populagcdes para com o sistema e 0s sons ferroviarios hoje.
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Voltando a construgdo e a inauguracao de ferrovias, a primeira ferrovia abriu
as portas para o inicio da expansao ferroviaria, interessando a outras regides o
melhoramento (MATOS, 1990). Foi assim o inicio do que viria a ser a evolugcao
ferroviaria no estado de S&o Paulo, que é dividida em quatro fases, a fim de elucidar
o0 surgimento e o desenvolvimento do transporte ferroviario’:

a) na primeira fase (1835-1851), caracterizada por tentativas malogradas,
nenhuma ferrovia chegou a ser construida durante o periodo;

b) na segunda fase (1852-1879), foram construidas as primeiras ferrovias, com
garantia de juros e privilégio de zona, por grandes companhias ferroviarias (das quais
destacamos a Sao Paulo Railway, a Companhia Paulista, a Companhia ltuana, a
Companhia Sorocabana e a Companhia Mogiana);

c) na terceira fase (1880-1891), com privilégio da zona mas sem garantia de
juros, as ferrovias existentes foram expandidas, e surgiram novas companhias;

d) na quarta fase (1892), caracterizada pelo regime de plena liberdade,
consagrou a liberdade para quaisquer pessoas (fisicas ou juridicas) construirem
ferrovias e explora-las economicamente, mas sem garantia de juros (PINTO, 1977).

Matos (1990) complementa o quadro apontado por Pinto (1977), ao apresentar
como se deu a expansao ferroviaria no estado paulista a partir de 1890 e ao apontar
o fim da era ferroviaria em 1940, assunto ao qual retornamos mais adiante. Importa,
aqui, o entendimento de que o trabalho realizado por cada autor € complementar ao
do outro.

Dado o desinteresse da S&o Paulo Railway Company em construir novos
trechos ferroviarios (afinal, gozava de seus privilégios, como favores e isencoes, e

tinha garantido que as demais ferrovias seriam suas tributarias), fazendeiros,

17 Ressaltamos que Pinto (1977) n&o divide os intervalos entre as fases da histéria ferroviaria em Séo
Paulo, de modo que o intervalo apontado no trecho que abre esta nota de rodapé foi um trabalho
interpretativo da autora desta pesquisa, partindo do fato de que o autor usa sempre um marco legal
para iniciar a descricao de cada fase. Uma excecdao é referente ao intervalo entre a primeira e a quarta
fase, que Pinto (1977, p. 78) estabelece entre 1835-1892. Dai a possibilidade de surgirem divergéncias
com relacdo a interpretacdo proposta.

18 Em raz&o desse trabalho interpretativo que o trabalho de Pinto (1997) nos impele, Matos (1990, p.
69), que explora bastante a diviséo estabelecida por Pinto (a que teve acesso a primeira edicdo do
livro, publicado em 1903), ndo faz uma leitura igual a que propusemos de Pinto (1977): para Matos
(1990, p. 69), a terceira fase ocorreu em outro intervalo (1880-1890) e a quarta também (1891),
diferente do intervalo que, em nossa leitura, Pinto (1977) propde.

Uma possivel explicagao para essa divergéncia € que em seu capitulo “O desenvolvimento da rede
ferroviaria paulista”, o desenvolvimento é tratado de modo geral até 1880, passando a ser tratado com
intervalos de tempo decenais em sua maioria: 1880-1890, 1890-1900, 1900-1910, 1910-1920 e
1920-1940 (MATOS, 1990, p. 77-142).
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capitalistas, negociantes e homens publicos de Sdo Paulo (todos dotados de
influéncia politica) foram os responsaveis por expandir as ferrovias no estado,
inaugurando, ainda na década de 1870-1880, outros quatro trechos importantes que
se expandiriam em maior escala em 1880-1890 (com o tragado inicial indicado):
Companhia Paulista de Estrada de Ferro (Campinas-Jundiai), Companhia Ituana de
Estradas de Ferro (Iltu-Sado Paulo), Estrada de Ferro Sorocabana (Sorocaba-Sao
Paulo, que posteriormente adquiriu a ltuana) e Companhia Mogiana de Estradas de
Ferro (Campinas-Mogi-Mirim) (MATOS, 1990).

Apds a primeira ferrovia no estado ser construida e melhorar as condi¢des de
transporte e 0os ganhos econdémicos, outras iniciativas para se construir ferrovias no
estado de Séo Paulo foram organizadas de forma exitosa (PINTO, 1977). Isso porque
nao tardou para fazendeiros da regido de Campinas desejarem os melhoramentos
gue o transporte ferroviario levou a Jundiai: o presidente da provincia de S&o Paulo,
Saldanha Marinho, entusiasta ferroviario que chamou atenc¢éo para a necessidade e
0s beneficios de se prolongar a ferrovia que terminava em Jundiai até Campinas, foi
considerado o fundador da Companhia Paulista de Estrada de Ferro de Jundiai a
Campinas, conhecida como Paulista, junto a Falcéo Filho, que foi o diretor da empresa
(MATOS, 1990). A inauguracdo da Paulista, em 1872, com garantia de juro e zona
privilegiada, fez nascer “vinculada ao café a primeira estrada tipicamente paulista”
(MATOS, 1990, p. 81), ou ainda, “a primeira [companhia] que se organizava em S.
Paulo, e com elementos exclusivamente provinciaes” (PINTO, 1977, p. 40).

Devido as melhorias vistas em Campinas, nao tardou para que pessoas de
outras areas desejassem o prolongamento da Paulista; assim “a década de 70 assistiu
nNao apenas ao surgimento e concretizacdo do primeiro lance ferroviario paulista mas,
igualmente, ao inicio de sua expansao”, culminando na assinatura de um contrato para
a Companhia Paulista prolongar a ferrovia e, consequentemente, na inauguracgéo de
diversos trechos ferroviérios, que continuariam a avancar no interior de S&o Paulo
(MATOS, 1990, p. 82). Campinas, Santa Barbara, Limeira, Rio Claro, Cordeirépolis,
Araras, Leme, Pirassununga, Porto Ferreira e Descalvado sdo exemplos de
municipios que passaram a ser ligados no primeiro lance da expansao ferroviaria
(PINTO, 1977). E foi também entre 1870 e 1880 que nasceram outras empresas
ferroviarias que nao utilizavam o ramal da Paulista nem o da Inglesa, e a expansao se
acentuou na década seguinte, entre 1880 e 1890, que configurou o “maior vulto no

desenvolvimento ferroviario paulista do Século XIX” (MATOS, 1990, p. 94).
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Apontamos esse tracado inicial apenas para ressaltar aquilo que marcaria o
processo de expansao ferroviaria: os ganhos econdémicos trazidos para as regides que
passavam a ser servidas pelo transporte ferroviario sempre atraiam a atencéo de
regibes proximas a elas, de maneira que a expansdo foi-se dando em raz&o dos
melhoramentos que eram verificados e foi avangando no interior do estado (MATOS,
1990; PINTO, 1997). Foi assim que comec¢ou o processo de expansao ferroviaria, que
mais tarde seria o responsavel por “retalhar o territério paulista” (PINTO, 1977, p. 36).

Ha um importante quadro que interliga a expansdo da cultura cafeeira a
expansdo das ferrovias e ao povoamento (tabela 1): em sintese, 0 aumento da
producao de café e o aumento populacional, relacionados a profunda transformacéao
econbmica e social que a economia cafeeira e a ferrovia impuseram, alavancaram

oportunidades de desenvolvimento e povoamento (MATOS, 1990).

Tabela 1 — Expansao cafeeira, ferroviaria e populacional no estado de Séao Paulo
(1860-1930)

Cafeeiros Quildmetros Numero de

Ano  (numero de pés) construidos  habitantes

1860 26.800.000 0 695.000
1870 60.462.000 139 830.000
1880 69.540.000 1.212 1.107.000
1890 106.300.000 2.425 1.385.000
1900 220.000.000 3.373 2.279.000
1910 696.701.545 4.825 2.800.000
1920 826.644.755 6.616 4.592.188
1930 1.188.058.354 7.100 7.160.705

Fonte: Adaptado de Matos (1990, p. 142).

Em nosso entendimento, com relacéo a tabela acima, entre as décadas 1860 e
1930, observamos que o bindmio café-ferrovia atraia cidaddos para onde havia
lavoura cafeeira e ferrovia — aquela era fonte de empregos; esta era ndo so6 fonte de
empregos, mas também simbolizava, concretizava a modernidade. Esse bindmio
marcou uma condi¢cdo econdmica e social, nas cidades, que ainda era estreitamente
vinculada & zona rural e dependente da ferrovia como o meio de transporte terrestre.

As ferrovias estavam intrinsecamente ligadas a uma economia em ascensao, gerando
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empregos e renda e atraindo povoadores, assim como provocando mudancas
urbanas e sociais que, em alguns casos, tornaram-nas um incbmodo para certas
rotinas da vida urbana atualmente. E, portanto, compreensivel que as ferrovias sejam
tidas como o componente mais importante do complexo cafeeiro (CANO, 2007).

Enquanto o café estimulava a construcao de ferrovias, estas estimulavam a
plantacdo daquele, avancando juntos com o povoamento (MATOS, 1990). Para
elucidar melhor o binbmio café-ferrovias e seu impacto sobre o povoamento no interior
paulista, consideremos 0 que apontam dois estudos apresentados a seguir (um
relacionado a expanséao do café e o outro relacionando-a a expansao ferroviaria).

De acordo com Milliet (1941), ha um “roteiro do café” cujo trajeto do plantio
avancava, cada vez mais, rumo a oeste e extremo oeste paulista; o autor indicou a
alteracao que houve na producao das zonas produtoras de café e a mapeou ao longo
do tempo?®. Destacamos dois argumentos relativos ao roteiro proposto. Primeiro, na
compilacao de dados relativos ao plantio de café (1836—1935), por meio de um gréfico
e algumas tabelas, € demonstrado como a producdo de café variou nas diferentes
zonas ao longo desse periodo, a ponto de a zona norte e a central serem as principais
produtoras de café em 1836 (responsaveis por 86,50% e 11,93% da producéo total
existente no estado, nessa ordem), e mais tarde se tornarem as zonas de menor
producao em 1935 (com 1,71% e 7,09%, respectivamente), uma alteracdo guiada pelo
fato de o café exaurir o solo, de algumas zonas enfrentarem dificuldades para produzi-
lo e de surgirem novas zonas a medida que as plantacdes de café se expandiam e a
populagcdo aumentava (MILLIET, 1941). Segundo, na elaboracdo de mapas a partir
das tabelas, é demonstrado como o café foi-se expandindo ao longo desses anos em
um mapa com as sete zonas (indicando 0 ano que o café comecou a ser plantado em
cada uma delas) e em mapas que demonstram a producdo de café em cada zona,
demonstrando mais uma vez que as zonas presentes no extremo oeste se tornaram
as principais produtoras de café no estado (MILLIET, 1941).

O “roteiro do café” é usado para explicar uma parte da expansao ferroviaria do
estado de S&o Paulo: Matos (1990) argumenta que essa expanséo (entre 1870-1940)
foi cada vez mais para a regido oeste (figuras 6 e 7), a fim de atender as necessidades
da economia cafeeira. Isso reforca o bindmio café-ferrovia de que falamos

anteriormente.

19 Nao conseguimos solicitar autorizagdo para reproduzir as ilustragées do autor, razido pela qual
tentamos esmiucar o que ele apresenta em seu livro. Elas aparecem em Milliet (1941, p. 18-27).



* LINMAS CONSTRUIDAS ENTRE 1891 € 1900

Figura 6 — Expansao ferroviaria em Sao Paulo (1870-1900)
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Fonte: Matos (1990, p. 171).

Figura 7 — Expansao ferroviaria em Sao Paulo (1900-1940)
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Entre 1880 e 1930, o oeste paulista foi uma das principais regides produtoras
e exportadoras de café do mundo, e, a medida que o café e as ferrovias avancavam
a oeste de Sao Paulo, bem como a imigracdo ocorria, o nimero de cidades aumentava
(HOLLOWAY, 1984). No Oeste, Jundiai e Campinas formavam um “n6é de
comunicagao” (figura 8), ao interligarem os ramais das grandes empresas ferroviarias
e permitirem o transporte de carga e passageiros vindos de outros locais (MATOS,
1990, p. 39). Outro ponto importante foi o papel desempenhado por pequenos ramais
gue se ligavam a linha tronco principal: alguns fazendeiros construiram estacées em
suas terras, a fim de que, quando o trem passasse, a carga pudesse ser alocada nos
vagoes (BENINCASA, 2003). Muitos desses pequenos ramais foram posteriormente

extintos ou incorporados a rede de grandes empresas ferroviarias (MATOS, 1990).

Figura 8 — Antigas empresas ferroviarias no estado de Sao Paulo

Slo Sebastido
do Paraiso

Sao Paulo-Rio
70 Cia. Mogiana
B Sorocabana
B Sio Paulo Railway
Il Cia. Paulista

£ Noroeste do Brasil

Araraquara
B S3o PauloMinas

Legenda: o circulo preto indica o0 “n6 de comunicagbes” de que fala Matos (1990, p. 39).
Fonte: Adaptado de Associacéo Brasileira de Preservacao Ferroviéria (SILVA, 2017).

Pensando na relacdo entre a expansdo cafeeira e ferroviaria com o
povoamento, consideramos oportuno salientar que Matos (1990) atribui ora a cultura
cafeeira, ora a malha ferroviaria as mudancas pelas quais Sado Paulo passou, 0 que,

em nosso entendimento, refor¢ca ainda mais o binémio café-ferrovia:
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O café, na sua “marcha”, ou no seu “roteiro”, marcaria a fisionomia paulista. Na
Sua itinerancia, cansaria terras, abandonaria regides, mataria cidades. Faria conjugar
verbos no passado, como lembrou Monteiro Lobato em deliciosa cronica sobre as
“cidades mortas”, as cidades que viviam do café e que morreram quando ele, na sua
trajetdria, procurou outras regides. Mas, por outro lado, povoaria regides novas,
abriria zonas pioneiras, plantaria um rol de cidades vivas, que durante muito
tempo vao viver do café, e as quais, quando ele as abandonou, sempre na sua
itineréncia, procurardo outros embasamentos econdmicos e as vezes de tal maneira
que, visitando-as hoje, nem nos lembramos de que ali, um dia existiu café (MATOS,
1990, p. 43, grifo Nosso).

Assim, neste periodo, o café nao foi s6 o responsavel pela ocupacéo de fato de toda a
por¢do centro-oriental da provincia [..], como também foi o causador da
transformacdo do antigo meio de transporte por tropas de burros pelas
primeiras ferrovias de penetracdo, em &reas distantes de 200 a 300 km do porto
exportador (MATOS, 1990, p. 51, grifo nosso).

E, como complementagdo [‘a alguns aspectos fundamentais da histéria social e
econdmica de S&o Paulo”], a estrada de ferro criadora de paisagens, incentivando
a colonizacao, auxiliando a agricultura e a indUstria e promovendo a fundacgéo
de cidades, ou dando a elas uma configuracdo especial, notadamente nas que
podem mesmo ser caracterizadas como “cidades ferroviarias”. Em alguns casos —
poucos, alidss — a estrada precedeu o povoamento e, nesses casos, €ela foi a
modeladora inicial de uma paisagem nova, dominada pouco depois pela “onda
verde” dos cafezais. Ali a estrada foi povoadora por exceléncia (MATOS, 1990, p.
167, grifo nosso).

Desses trechos, portanto, apontamos que ora o café era fundador de cidades,
ora a ferrovia o era (MATOS, 1990). E esta, enquanto incitadora de cidades e
incentivadora do povoamento e do desenvolvimento das regides, postulamos que
tenha tido uma importancia para a forma como os cidadados a viam — e a veem
atualmente, assunto do qual melhor tratamos mais adiante neste capitulo.

Para elucidar o impacto de ferrovias nas constru¢cdes sociais sobre ela,
consideremos 0 caso atipico ocorrido em S&o Paulo, onde a ferrovia provocou uma
consciéncia regional, tanto devido ao povoamento quanto ao desenvolvimento
proporcionados: as regides sdo conhecidas pelas ferrovias que as serviam (Zona
Araraquarense, Central, Mogiana, Noroeste, Paulista e Sorocabana), demonstrando
gue a classificacdo histérica — 0 que extrapolamos como a demonstracdo de uma
importancia também econdmica, social e cultural que as ferrovias tiveram quando
comegaram a ser construidas e operadas no Brasil — pode superar a classificacdo
geogréafica de regides (MATOS, 1990)2°.

20 Com relagdo a essas zonas, ja atentamos que Milliet (1941, p. 10-12) aponta quais municipios fazem
parte de cada uma delas, mas n&o as ilustra em seu trabalho. Matos (1990) tece algumas reflexdes
sobre elas, mas também néo as delimita. Holloway (1984, p. 34), por sua vez, baseado em uma diviséo
do estado em zonas histéricas, apresenta o mapa “Diviséo regional do estado de S&o Paulo com base
nas ferrovias”, em que, sem citar os municipios que delas fazem parte, ilustra os limites de cada zona.
No entanto, ndo conseguimos autorizag&o para reproduzir o mapa de Holloway (1984).
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Quanto a relacdo café-ferrovia-povoamento, no velho oeste (Zona Central,
Mogiana e Paulista) e no novo oeste (Araraquarense, Noroeste e Alta Sorocabana), a
cafeicultura, bem estabelecida, precedeu a construcéo de ferrovias no velho oeste; no
novo oeste, por sua vez, tomando como exemplo a Araraquarense, os dois foram
simultaneos, ou ainda a ferrovia precedeu o café e o povoamento, como no caso da
Noroeste (HOLLOWAY, 1984). Isso também ocorreu com a Sorocabana, que
alcancou regides a oeste pouco habitadas, Botucatu e Bauru, estendendo-se até o
limite do rio Parana (FILIMONOFF, 2004b). Na zona Noroeste e na Alta Sorocabana,
as ferrovias antecederam tanto o povoamento quanto a expansao agricola
(HOLLOWAY, 1984). Foram elas, em suma, a base para povoar e desenvolver tais
regides, atingindo o extremo oeste de S&o Paulo.

Considerando o caso das “ferrovias desbravadoras”, detenhamo-nos na
descricéo do que a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, que parte de Bauru e liga-se
a Mato Grosso do Sul, foi capaz de proporcionar ao surgimento e ao crescimento de

nucleos urbanos:

A regido da Noroeste, com suas transformagdes e seus progressos, em todos os
sentidos, foi em S&o Paulo o exemplo mais impressionante de colonizag&o pelo trilho,
com uma influéncia poderosa s6bre o povoamento. Onde, havia 15 anos, ndo se viam
sendo aldeias de indios, raras moradas de paulistas e mineiros afazendados naquelas
regibes e uma ou outra habitacéio tsca de sertanejo, nalgum rasgéo ou cicatriz, aberta
na vegetacao densa das matas; onde ndo se notavam sendo carreiros e caminhos, na
orla dos rios, serpeando os vales, ou picadas audaciosas has franjas ou pelo coracdo
das florestas; onde dominavam o bugre, o impaludismo e a leishmaniose,
multiplicavam-se entdo as vilas e cidades, sitios e fazendolas, e se espraiavam essas
propriedades agricolas, de café ou de criacdo, que a vista ndo abrange e se avaliam,
correndo-as a cavalo, durante horas e dias, fundadas por pioneiros experimentados na
ardua tarefa de amansar desertos e sertes. Os marcos, os trilhos, as chaves e as
estacOes da estrada de ferro sucediam-se as cruzes, negras e escalavradas, na borda
dos caminhos. Vilas humildes, de casario ristico, de que ninguém falava — ilhotas de
cultura, perdidas na imensidade do sertéo, e articuladas agora, pelos trilhos, erigiam-
se rapidamente a categoria de cidades, constituidas em poderosos centros de atracao
de imigrantes e colonos, com suas casas, industrias e fazendas, providas de luz e
energia elétrica, captadas por Flavio Uchoa no Salto de Avanhandava, cuja forca
hidraulica se calculava em 61.600 cavalos. Nessas vastas regides, delimitadas entre
as serras de matas espéssas e 0s Rios Tieté, Aguapei e Parana, entre muralhas de
terra e florestas e balizas de gua, 0 que ndo passava de uma estacdo de estrada de
ferro, como Aracatuba e Birigtii, Valparaiso e Mirandépolis, podia ser e varias foi origem
obscura de umas dessas ricas e agitadas cidades de que se orgulhavam os sertbes
(AZEVEDO, [1958], p. 78-79).

A expansao cafeicultora, ferroviaria e populacional, no oeste paulista, tinha
como um dos propulsores o fato de o café exaurir o solo, levando sempre a

necessidade de ocupar novas terras para cultiva-lo (LAPA, 1998). A isso
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acrescentamos outra observacao, agora relacionada ao fato de a economia cafeeira
ter crescido muito entre 1886—1898, com consideravel acumulacéo de capital, e de a
expansao ferroviaria ter sido o fator que permitiu que cada vez mais terras interioranas
fossem aproveitadas, a medida que permitia que mais centros produtores, distantes
dos portos, fossem a estes ligados (MELLO, 1991). Entdo, a boca de sertdo (cidade
ponta de trilhos, onde havia a Ultima estacéo ferroviaria) acabava sendo a frente
pioneira a partir da qual o café, a ferrovia e o povoamento expandir-se-iam além dela,
sempre em busca de solo fértil e lucro (LAPA, 1998; MATOS, 1990).

Essa ocupacdo do oeste de Sao Paulo assistia a “tumultuada ocupacéo e
desenvolvimento da ‘frente pioneira’, onde a derrubada da mata cedia lugar as
plantacdes, aos povoados e cidades, palco de rapido e muitas vezes tenso processo
de modernizagao” (LAPA, 1998, p. 24). Quanto a expansao do povoamento em si,
movimentos fluminenses e mineiros migratorios colonizaram algumas regiées de Séo
Paulo (Ribeirdo Preto, por exemplo, recebeu muitos mineiros) antes mesmo da era
ferroviaria, e, durante esta, imigrantes também passaram a povoa-las (MATOS, 1990).

O aumento ou até mesmo o inicio do povoamento estavam associados ao
binbmio café-ferrovia, que marcou, portanto, a criacdo de cidades a partir de uma
dindmica praticamente assentada na exportacdo de café. As leituras apresentadas e
as reflexdes derivadas levam-nos a compreender que, no passado, as ferrovias eram
incitadoras de cidades, de modo que, ao criarem cidades ou ajudarem a desenvolver
aquelas que ja existiam, configuraram uma relacdo de entusiasmo dos moradores
para com o sistema e 0s sons ferroviarios. O trecho abaixo mostra a importancia que

a construcéo de ferrovias e a cultura cafeeira tiveram para a criacdo de municipios:

O estabelecimento dos municipios foi instrumento basico de penetragéo
governamental na hinterlandia. Em qualquer periodo dado da histéria de S&o Paulo,
até a década de 1930, cidades conhecidas como “bocas do sertdo” ocuparam a orla
pioneira de povoamento permanente, funcionando como areas de apoio para
expedicdes além da fronteira. Nos estagios iniciais de ocupacao, tais vilas ficavam sob
a jurisdicao administrativa do centro municipal mais préximo, localizado na direcéo da
Capital. O territdrio do municipio mais antigo incluia o povoamento fronteirico menor,
bem como todo o territério além da linha pioneira, muitas vezes estendendo-se aos
principais rios que formam os limites norte e oeste do Estado. Na medida em que a
cidade de fronteira crescia de importancia, ela e o teritdério em torno seriam
desmembrados do municipio mais velho. Com freqiiencia, na ocasiao ja crescera outra
“boca do sertdo” na nova frente pioneira. Alguns anos ou décadas mais tarde, o
processo se repetiria penetrando mais para o oeste. Dentro da fronteira, na medida em
gue a populacéo crescia e a economia se diversificava, os distritos afastados da sede
municipal seriam desmembrados, formando novos municipios dentro do territorio
antigo (HOLLOWAY, 1984, p. 32).
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Analisemos mais detidamente a questdo do povoamento do estado de S&o
Paulo. Foi a escassez de mdo de obra para trabalhar na lavoura?!, decorrente
principalmente do fato de o sistema escravista estar entrando em decadéncia, que
culminou na necessidade de trazer imigrantes para o estado (inicialmente, europeus:
italianos, espanhdis, portugueses e alemaes; e posteriormente de outras regiées do
mundo: japoneses, romenos, lituanos, sirio-libaneses, poloneses, turcos e arménios)
(HOLLOWAY, 1984), que passaram a povoar regides antes habitadas apenas por
povos indigenas. A imigracdo também foi uma variavel decisiva para o funcionamento
do complexo cafeeiro, uma vez que, interagindo com outros componentes e variaveis
dele, também produziu efeitos nos custos de producao, na produtividade agricola e
na ampliacédo do capital excedente, por exemplo (CANO, 2007).

O lema usado por Sao Paulo, a fim de impulsionar a politica de imigracao, foi
“bragos para a lavoura” (referindo-se as plantacGes de café, visto que estas € que
guiavam o interesse de fazendeiros), principalmente entre 1888 (fim da escravidao) e
1920 (Grande Depressao) (HOLLOWAY, 1984). Cabe, aqui, uma ressalva: Holloway
(1984, p. 62, 69) debruca-se sobre o fendmeno pormenorizadamente entre 1882 e
1934, embora reconheca que em 1840 ha haviam tentativas para substituir
escravizados por imigrantes; Cano (2007, p. 46), ao compilar dados levantados por
estudos e censos anteriores, elabora uma tabela em que consta a presenca de
imigrantes desde 1854.

Desse quadro importa compreender que a imigracao foi iniciada antes mesmo
do fim da escraviddo e se acentuou entre 1885 e a década de 1920, salvo alguns
periodos de crise do café (HOLLOWAY, 1984). Em 1880, portanto, ja ocorria a
transicdo para o trabalho livre, principalmente na regidao Oeste do estado, que foi
ancorada na acumulacéo de capital cafeeiro e na imigracédo, delineando aquilo que é
entendido por complexo cafeeiro capitalista, motor da industrializagcdo (CANO, 2007).
E os sistemas de imigracdo e contratos firmados entre os fazendeiros e os imigrantes,
com vantagens e desvantagens, foram-se modificando ao longo do tempo em funcéo
dos resultados, positivos e negativos, que traziam (CANO, 2007; HOLLOWAY, 1984).

21 Quanto ao trabalho na lavoura, do cultivo a colheita, Holloway (1984) atenta para dois aspectos
interessantes: 1) havia preconceito da elite para com os caipiras e ex-escravizados do Brasil, a qual
preferiu trazer imigrantes de outros paises a empregar seus proprios habitantes; e 2) era um servico
bracal, com uso de enxada, que enfrentou diversas objecdes quanto a mecanizacdo, ao passo que 0
beneficiamento do café, por sua vez, ja tinha técnicas mecanicas.
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A imigracdo macica para Sdo Paulo comecou a partir de 188622, e a localizagéo
de ferrovias foi um fator determinante para se pensar a construcdo de hospedarias
para os imigrantes que chegavam: a fim de aproximar a distancia entre as ferrovias e
a hospedaria, em 1887, foi inaugurada uma parte da Hospedaria de Imigrantes, em
Séao Paulo, em um ponto no qual se cruzavam a ferrovia Sado Paulo-Santos e a Séao
Paulo-Rio de Janeiro (HOLLOWAY, 1984). Quando finalizada, no ano seguinte, essa
hospedaria tinha capacidade para comportar 4.000 pessoas, mas chegou a comportar
mais de 10.000 quando a imigracao foi acentuada, colocando os imigrantes em
situacdes desagradaveis e insalubres (HOLLOWAY, 1984).

O que gueremos destacar, quanto a imigracao e sua relagcdo com a ferrovia, é
gue os recém-chegados, via navegacédo a vapor, tinham a ferrovia como peca-chave
para leva-los a capital (onde eram entdo conduzidos a Hospedaria dos Imigrantes ou
a outros prédios destinados a recebé-los) e, posteriormente, para leva-los rumo a
fazendas cafeicultoras, principalmente as do Oeste. Milhares de pessoas, ndo apenas
imigrantes, tinham a ferrovia como o Unico meio de transporte capaz de leva-las a
longinquas areas rurais onde sua forga de trabalho era requerida, onde havia a
promessa de melhores condi¢des de vida. Ademais, a prépria localizacédo da ferrovia
determinou onde seria construida a Hospedaria de Imigrantes, centro de recep¢ao e
distribuicdo da forca de trabalho, o que avulta a ferrovia como modeladora da
paisagem urbana, capaz de determinar onde seriam construidas algumas obras.

Entendemos que todas essas transformagdes econdmicas e sociais ocorridas
seriam artifices e frutos da construgdo de novas ferrovias em S&o Paulo. Até 1940, a
expansado ferroviaria paulista atingiu Goias, Rio de Janeiro, Mato Grosso, Minas
Gerais e Parana; a excecao do Rio de Janeiro, os demais estados dependiam da
articulacao ferroviaria paulista para transportar cargas e pessoas, o que so foi alterado
guando iniciou a era rodoviaria, em 1940 (MATOS, 1990). Em Minas Gerais, a
articulacdo ferroviaria com S&o Paulo chegou até mesmo a influenciar os tragos
culturais de Pocos de Caldas, ja que chegavam jornais paulistas diariamente e o

abastecimento da cidade era garantido por meio dessa articulagdo (MATOS, 1990).

22 Havia para isso cinco fatores integrados, os quais consideramos dignos de nota: 1) as dificuldades
socioecondmicas que os imigrantes enfrentavam em seu pais de origem; 2) a crescente demanda por
trabalhadores nas lavouras de café em S&o Paulo; 3) o apoio governamental para subsidiar a imigracao;
4) o transporte maritimo, via navegacdo a vapor, era garantido pelos contratos; e 5) 0 acesso a
longinquas areas da capital, onde encontrariam trabalho, era garantido pela ferrovia e por contratos
gue garantiam gratuidade ou reducgdo no valor da taxa das passagens (HOLLOWAY, 1984).
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Embora sejam raras as ferrovias que nao foram construidas para atender a
necessidade de transportar café (MATOS, 1990), apontamos que algumas desviaram
desse padrao no estado de S&o Paulo, por exemplo: a Sorocabana, que iniciou suas
atividades para atender a demanda pelo escoamento de algod&o, apenas mais para
o fim do século XIX viu a producéo de café ascender naquela regido (FILIMONOFF,
2004b), além de que a zona sorocabana produzia também gado e cana-de-acucar
(HOLLOWAY, 1984); em Barretos e Bebedouro mantinham atividade pecuaria; a
Paulista, no Triangulo Mineiro, transportava gado; a Ferrovia de Piquete transportava
muni¢cdes militares fabricadas perto de Lorena, entre 1920-1940 (MATOS, 1990). Em
outros estados, o transporte foi de outros produtos: no Parana, foi de erva-mate e
pinhais; em Pernambuco e outros estados do Nordeste, estava ligado ao transporte
da cana-de-acucar (PEREIRA, 1969); no Amazonas, foi o transporte de borracha
(GONCALVES, 2017); em Santa Catarina, foi construida uma ferrovia para transportar
carvao mineral (NASCIMENTO, 2003).

E, além de transportarem o “ouro verde” e os trabalhadores a ele associados,
trens transportavam jornais diariamente, transportavam passageiros e garantiam o
abastecimento de cidades (fosse com alimentos, matéria-prima e equipamentos, ou
ainda com produtos importados) (MATOS, 1990). Quanto a importancia do transporte
de passageiros, “uma das caracteristicas sociais do oeste de Sao Paulo” era
justamente “a fluidez, o movimento geografico da populagédo” (HOLLOWAY, 1984, p.
48). Destacamos que cada empresa detinha uma menor ou maior importancia no
transporte de passageiros: no caso da Sorocabana, por exemplo, ndo tinha tanta
importancia nas receitas da empresa (FILIMONOFF, 2004b); no caso da Paulista e da
Mogiana, por sua vez, 0 numero de passageiros transportados era consideravel
(HOLLOWAY, 1984).

Tais apontamentos sustentam que ferrovias desempenharam um papel notério
no cotidiano dos cidadaos e na economia, fosse esta ligada exclusivamente ao café
ou a outras mercadorias. Disso depreendemos que elas foram, por muito tempo, o
unico meio de transporte terrestre que garantia a circulacdo de bens e pessoas,
colocando-a como centro da vida cotidiana de cidad&os rurais e urbanos.

Na qualidade de empresa, ferrovias demandavam por si sé a contratacao de
funcionarios que cuidassem de sua construcdo, operacdo e manutencéo.
Consideremos, pois, 0os apontamentos sobre os gastos da Sorocabana e uma série

de atividades e profissionais requerida pela empresa ferroviaria:
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Quanto & despesa do custeio das ferrovias, sdo dois os elementos basicos: os
pagamentos ao pessoal (do escritério geral e administracao, das esta¢des, dos trens,
do engenheiro fiscal) e o gasto com combustivel, material rodante (renovacéo e reparo
em carros e vagoes) e de tracdo (locomotivas). As despesas menores incluem a
conservacao da linha (estacdes e edificios, via permanente, obras de arte), advocacia
e contabilidade, almoxarifado, telégrafo e “desconto de letras” (FILIMONOFF, 2004b,
p.36).

Ha que se destacar que as empresas ferroviarias empregavam muitos
operarios (homens, mulheres e criancas) e foram altamente rentaveis; no inicio do
século XX, as receitas do setor eram superiores as da industria téxtil: “enquanto a
industria paulista empregava 24.186 pessoas em 1907, as ferrovias, em 1910
empregavam 18.501 pessoas” (CANO, 2007, p. 60). Ademais, a depender das
atividades que eram desenvolvidas na estacdo ou na ferrovia (por exemplo,
cruzamento de trens, baldeacéo, oficinas e escritérios), havia ali mais um atrativo para
as pessoas (MATOS, 1990).

Em um trabalho sobre a Paulista, € possivel constatar que havia diversas
profisses associadas a operacédo ferroviaria (chefe, maquinista, feitor, telegrafista,
aprendiz/ajudante/praticante, e trabalhador de linha, entre muitas outras), cujos
salérios variavam de acordo com a funcdo, além daquelas associadas a oficinas
(LANNA, 2016). Pinto (1977), que foi Chefe do Escritério Central da Companhia
Paulista de Estradas de Ferro, relata que nas oficinas dessa empresa eram realizadas
tarefas diversas, sendo as estacdes de Jundiai e Rio Claro as mais completas, e que
havia oficinas para o trabalho com metais e reparacdo de locomotivas: fundicdo de
ferro e bronze (producao do ferro gusa); ferrarias (fabricacdo de molas de locomotivas
e outras pecas), caldeirarias (producao de parafusos e rebites, dobramento de chapas
e corte de trilhos); oficinas de maquinas e ferramentas (com equipamentos que
atendem a finalidades diversas); oficina de montagem e reparagao de locomotivas
(com equipamentos e espaco destinados a essas atividades); oficinas para trabalhos
com madeira e reparacdo de carros e vagoes, formadas pela oficina de serraria
(serragem de coucoeiras), de carpintaria de carros e vagdes (montagem e reparacao
desse material rodante e outros servicos ligados a carpintaria) e de pintura de carros?3.

Dito isso, ndo surpreende que ferrovias marcaram o inicio da industrializagédo
do estado de Sao Paulo (CANO, 2007, p. 61):

2 Profissionais diversos eram requeridos em cada tipo de oficina (ferreiros, malhadores, serventes,
aprendizes etc.) e que, em 1901, foi instalada uma escola noturna (com aulas mais ligadas a
Matematica, Quimica, Fisica e Engenharia) perto das oficinas para instruir melhor os aprendizes da
empresa (PINTO, 1977).
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Como as ferrovias requerem grande aparato em termos de construcéo e reparos
mecanicos, é facil compreender sua importancia, nos primordios de nossa
industrializacdo, quando instalaram importantes oficinas de reparo, construcdo e
montagem, promovendo, inclusive, treinamento e habilitacdo da méo-de-obra.

Mas ndo traziam apenas oportunidades de emprego nos ndcleos urbanos; seu
papel foi além disso. Dado que produtos estrangeiros adentravam S&o Paulo, a
paisagem ganhava ares modernos em suas construgdes, obras publicas etc. — até
mesmo as formas de morar e habitar foram modificadas gracas a chegada da ferrovia;
afinal, foi ela que permitiu a movimentagdo de pessoas de outras nacionalidades e
regides do Brasil, com seus diferentes modos de construir, e produtos importados,
modernizando a arquitetura da capital e do interior paulista (BENINCASA, 2003).

Além de as ferrovias terem afetado as dindmicas econémicas e urbanas, elas
foram também um fator importante nas dinamicas sociais, conforme elucidamos a
partir de agora: uma série de relacdes sociais foram criadas a partir delas. Antes da
era ferroviaria, na auséncia de estalagens, eram os ranchos que fazendeiros
construiam a beira das estradas que hospedavam viajantes, o que passou a ser feito
por hotéis perto das estacdes na era ferroviaria; entre 1880—-1890, surgiram dois novos
tipos sociais e humanos, o fazendeiro de café, cuja influéncia politica e econémica era
complementada por um segundo, o coronel; e o desbravamento das regides a oeste
fez ascender também as figuras de grileiros e posseiros (MATOS, 1990).

Quanto aos movimentos sociais de funcionarios de empresas ferroviarias,
trazemos como exemplo o caso da Companhia Paulista: embora punisse com
demissao funcionarios grevistas, ndo escapou de uma greve que paralisou a empresa
em 1906 e que culminou em trés mortes (LANNA, 2016). A fundac¢é&o do Sindicato dos
Trabalhadores em Empresas Ferroviarias Paulistas ([2006]), o primeiro organizado no
Brasil e ainda atuante, e a fundacao da Sociedade de Pesquisa para Memoria do Trem
(2021) e de diversas associacfes de algum modo ligadas ao setor ferroviario —
Associacao Brasileira da Industria Ferroviaria (2021), Associacdo Brasileira de
Preservacdo Ferroviaria (2021), Associacdo Nacional dos Transportes Ferroviarios
(2021), apenas para citar alguns casos — evidenciam que diferentes grupos sociais
organizam-se até hoje tendo como base o transporte ferroviario.

Os vinculos sociais ndo se limitaram a seus operarios. A historia dos primeiros
clubes de futebol paulistas € associada ao transporte ferroviario na margem do rio

Tieté, e posteriormente a urbanizacdo e aos outros meios de transporte: Associacao
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Atlética das Palmeiras, Sdo Paulo Futebol Clube, Sport Club Corinthians Paulista,
Associacdo Atlética Sdo Bento e Esporte Clube Sirio sdo exemplos de clubes
vinculados a historia ferroviaria (FERREIRA; ALMEIDA, 2012). Um estudo sustenta a
ferrovia como elemento-chave da disseminacéo e popularizacdo do futebol, havendo,
inclusive, a criacdo de clubes de operarios ferroviarios (ALMEIDA; GUTIERREZ;
FERREIRA, 2010).

Esse fendbmeno nao foi restrito a cidades paulistas; ocorreu em cidades de
outros estados, por exemplo, Porto Alegre, no Rio Grande do Sul (OLIVEIRA; MAZO,;
VOSER, 2018), e Ponta Grossa, no Paranad (SANTOS; MONASTIRSKY, 2012). Em
Jequié, na Bahia, o municipio viu consideravel desenvolvimento apds a chegada da
Estrada de Ferro Nazareth, em 1927, e foi criado, para a elite, o Jequié Ténis Clube,
gue trouxe praticas esportivas aos sécios e “fora o resultado de fluxos multidirecionais
entre 0 sertdo e a capital, intermediados simultaneamente por diferentes grupos
sociais: imigrantes italianos, jovens da elite, ferroviarios brasileiros ou ndo” (PIRES;
DIAS; LEITE, 2014, p. 19).

Voltando a ateng&o ao estado paulista, a noticia “Paulistao: historias de cidades
e times do interior paulista sdo ligadas pela ferrovia” mostra como clubes de futebol
tém a historia e a rivalidade vinculadas a ferrovias (figura 9) (MANTUAN, 2015). Séao

mais de dez times e torcidas esportivas com sua historia ligada a atividade ferroviéria.

Figura 9 — Relagao entre as ferrovias paulistas e os times do Paulistédo

MATO GROSSO

MINAS GERAIS

RIO DE
JANEIRO

Fonte: ilustracdo de Eduardo Teixeira na noticia de Mantuan (2015).
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Ademais, encontramos na literatura e nos registros documentais que a
inauguracdo de ferrovias era um evento comemorado socialmente, com festividades
e tudo aquilo que lhe é caracteristico — aglomeracdo de pessoas, artefatos
comemorativos e entusiasmo, alegria. Iniciamos a reflexdo sobre a dimens&o do
entusiasmo, partindo de dois estudos e de duas gravuras que descreveram a
inauguracdo da Companhia Paulista de Estradas de Ferro.

Por meio da veiculac&o de noticias e convites em jornal, foi criada uma grande
expectativa da populagédo de Campinas antes da inauguracéo; afinal, havia apenas
uma estrada precaria ligando Campinas a Jundiai, com as dificuldades de transporte
por mulas, e haviam expectativas de que o transporte ferroviario modernizasse a
cidade (POZZER, 2015). Ao comentar sobre a inauguracdo dessa primeira ferrovia

gue foi organizada com capitais paulistas, Pinto (1977, p. 40—-41, grifo nosso) assinala:

Concluidas as obras sem accidente digno de nota, a 11 de agosto de 1872 fazia-se
solemne inauguracéo de toda a linna ate Campinas, comparecendo ao acto, que foi alli
celebrado com tres dias de festas populares, o Presidente da Provincia,
Conselheiro Francisco Xavier Pinto Lima e grande concurso de pessoas gradas da
capital e outras localidades.

O jubilo immenso de uma populacao cheia de enthusiasmo foi, em longa
descripcéo, traduzido pela penna do saudoso escriptor Dr. Quirino dos Santos na
Gazeta de Campinas e d'ella extrahimos este trecho:

“Contavam-se tres horas e meia quando um estremecimento estranho veiu electrizar
em todos os sentidos aquella reunido enorme: ouvia-se longinquo um rugido
estridente e os écos repercutiam pelas nossas bellas campinas o ferreo galopar
do mysterioso hipogripho. O que se passou n'esse instante foi uma cousa que ndo
se diz: sonha-se, ou vé-se. Gyrandolas, foguetes, baterias, acclamactes, musica, tudo
iSso ergueu-se n'um impeto téo sublime como a propria alma do povo a perder-se
n’'uma vertigem de alegria indefinida.

Espectaculo maravilhoso! Enthusiasmo assim ndo se prepara, nasce de si
mesmo, como a lava no seio dos vulcdes para esbrasear a face das montanhas e
derramar o calor e o brilho pela atmosphera incendiada.

Duas locomotivas galhardamente enfeitadas com topes, fitas, lacos e bandeiras
abriram caminho puxando dezenove wagons em que vinham os dois grandes vultos
do dia — Saldanha Marinho e Falcdo Filho — o iniciador e 0 executor do pensamento
concebido na Companhia Paulista, e vinham mais os membros da directoria desta,
inGmeros accionistas e convidados, entre os quaes o Presidente da Provincia e o Chefe
da Policia”.

O excerto citado do jornal Gazeta de Campinas, tanto por Pinto (1977) como
por Pozzer (2015), em nosso entendimento, demonstra como aquele acontecimento
foi veiculado por um jornal local, enfatizando festas populares, entusiasmo com a
chegada do trem, ornamento de locomotivas para a ocasido e o nome dos
responsaveis por construir a ferrovia. A movimentacdo de pessoas durante a

Inauguracéao pode ser vista nas gravuras a seguir (figuras 10 e 11).
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Figura 10 — Inauguracao da estacéo da Paulista (1872)

‘nw 44** AR

Fonte: gravura do litégrafo Jules Martin (1872 apud POZZER, 2015, p. 159).

Figura 11 — Inauguracao da estacdo da Paulista (1872)

Fonte: gravura do litégrafo Jules Martin (1872 apud POZZER, 2015, p. 159).
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Destacamos que Pozzer (2015) analisa essas gravuras e outros documentos
de forma detalhada em seu estudo, esmiucando o teor econdémico, politico, social,
simbolico e transformador que a inauguracdo dessa ferrovia desencadeou nos
habitantes de Campinas. O entusiasmo ocorrido é fruto ndo apenas do simbolismo
gue se formou acerca da ferrovia, mas também das transformacdes (esperadas e
resultantes) no cotidiano da vida humana, e esta relacionado com “anseios por
progresso, industrializagdo, modernizagdo e modernidade” (POZZER, 2015, p. 165)
gue seriam supridos ap0s o inicio das atividades ferroviarias.

De forma dispersa, sem muitos detalhes, encontramos na literatura registros de
outras inauguracfes que foram festejadas. A ltuana, ja em 1873, foi “festivamente
inaugurada” (MATOS, 1990, p. 87), sendo assim descrita sua inauguracao por outro
autor: “Iniciada a construcgédo em 20 de novembro de 1870, ficava a linha concluida e
era aberta ao trafego, com solemnes festejos populares na cidade de Ytd, em 17 de
abril de 1873” (PINTO, 1977, p. 47). Para se ter uma ideia da proporcdo que esses
eventos podiam tomar, a data da inauguracdo dessa ferrovia marcou a escolha da
data da Convengédo de Itu, que culminou nos movimentos que garantiram a

Proclamacédo da Republica, em 1889:

A convencao aconteceu justamente um dia apés a inauguracéo daquele trecho inicial
da ferrovia ituana. Foi proposital a proximidade das datas e a escolha de Itu como sede:
0s apologos do republicanismo queriam aproveitar-se das festividades relativas
ao nascimento da ferrovia (GONCALVES, 2018, p. 39, grifo nosso).

Também a ferrovia da Companhia Rio Claro de Estradas de Ferro, com o trecho
inicial partindo de Rio Claro a S&o Carlos, “foi inaugurada oficialmente e aberta para
o trafego regular em 1884, o que mereceu festividades na cidade de Sao Carlos”
(GONCALVES, 2018, p. 54). Quando um ramal da Mogiana, partindo de Cascavel,
atual Aguai, alcancou Pocos de Caldas [em 1887], houve um “ato publico bastante
festivo que contou com a presenga do proprio Imperador” (MATOS, 1990, p. 161).

Por ultimo, citamos o caso da Companhia Estrada de Ferro do Dourado, que

elucida o fato de o trem ser sempre recebido em clima festivo e coberto por jornais:

Como de praxe, o trem foi recebido com muita festa, com ampla cobertura
jornalistica para a época (O Correio Paulistano, o0 Comércio de Sao Paulo e o Diario
Popular cobriram o evento). Dentre a multiddo que o aguardava estavam muitas
familias e gente importante das duas cidades [Ribeirao Bonito e Dourado], como juizes
e funcionérios do Foro de Ribeirdo Bonito (GONCALVES, 2018, p. 59, grifo nosso).
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Com suas particularidades, esse conjunto de estudos e documentos denotam
0 entusiasmo pelo qual parcelas da populacdo paulista foram tomadas devido a
chegada de ferrovias. Das figuras e dos trechos apresentados resta evidente que
ferrovias, no passado, eram motivo de entusiasmo e sua inauguragdo era
coletivamente comemorada — era um evento socialmente compartilhado. Postulamos
gue isso se deve, em grande medida, ao fato de ela representar a modernidade e
estar no centro das atividades cotidianas dos cidadaos.

Além disso, depreendemos do livro de Matos (1990) e de Pinto (1977) que, ao
longo da evolugéo do sistema ferroviério paulista, esses empreendimentos foram-se
mostrando confiaveis, devido as promessas que eram feitas e ao progresso que
efetivamente conquistavam para as regides. Muitas foram as tentativas infrutiferas por
razbes diversas — falta de estudos, resisténcia de povos indigenas a colonizacéo,
doengas etc. (MATOS, 1990) — e grandioso foi 0 avango econdmico que as ferrovias,
associadas & economia cafeeira, trouxeram para o estado e o pais. E disso que, em
nosso entendimento, resulta no entusiasmo das pessoas para com a ferrovia.

Como sustentamos até aqui, a partir das ideias apresentadas por autores que
trabalharam com diferentes aspectos ligados as ferrovias e ao binbmio café-ferrovia e
da analise de alguns documentos, em seu inicio, elas foram incitadoras de cidades e
motores nao apenas do desenvolvimento destas, mas da prépria industrializacdo que
ocorreu no estado de Séo Paulo. Dando continuidade a analise apresentada por esta
pesquisa, descrevemos, mais especificamente, os efeitos que o sistema de transporte
ferroviario teve nas dindmicas sociais, econdmicas e espaciais do municipio de Sao

Carlos.

1.2 O municipio de Sdo Carlos em sua relacdo com a ferrovia

A construcdo da ferrovia em S&o Carlos provocou muitas mudancas e foi
conduzida por fazendeiros, que, ao construi-la, concretizaram um meio de transporte
para dar acesso as cidades do interior paulista e a capital, uma construcdo que
culminou no sentimento de orgulho para a populacdo séo-carlense (TRUZZI, 2007).
Assim como outras ferrovias paulistas, a inauguracéo da ferrovia em S&o Carlos, em
1884, foi comemorada coletivamente e contou com a presencga do povo e de pessoas
importantes e influentes na regido (CASTRO, 2007 [1916-1917], p. 20-21, grifo

NO0SS0):
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A 15 de Outubro desse anno [1884], inaugurou-se o trafego oficial da linha ferrea que
liga S. Carlos a Rio Claro. O trem inaugural vinha lindamente ornamentado com
folhagens, sentando-se & frente da locomotiva o conde do Pinhal e outras pessoas
gradas.

Houve brilhantes festejos, sendo offerecido as pessoas presentes um profuso copo
d’'agua, na casa de commissdes de Pedro Arribot, proxima a estacdo. Usaram da
palavra, o conde do Pinhal, que proferiu enthusiastico discurso, Eresto Luiz
Gongcalves e outros.

A Camara realisou uma sesséo extraordinaria, para celebrar o auspicioso facto, e
compareceu incorporada a solenidade.

A inauguracado do ramal de Santa Eudodxia, em 1893, também foi comemorada:
“foi festejada a chegada da linha férrea da Companhia Paulista & povoacéo de Santa
Eudoxia” (CAMARGO, 2007 [1928]).

Até mesmo a troca da bitola estreita para bitola larga foi comemorada, sendo
interessantes as informacdes trazidas pelo trecho a seguir; retratam, ja em 1916, o
desenvolvimento cafeicultor, comercial e industrial pelo qual S&do Carlos passava
(CASTRO, 2007 [1916-1917]), p. 49-50, grifo nosso) e sua relacdo com a ferrovia:

Ao ser construida a linha ferrea que liga Rio Claro a S. Carlos, foi, por economia,
adoptada a bitola estreita.

Até certo tempo, satisfez a estrada em taes condicdes, todas as necessidadas da rica
zona de que € a nossa cidade o principal centro. Mais tarde, porém, de tal modo se
desenvolveram a lavoura, o commercio e a industria desta parte do Estado que
o alargamento da bitola, no trecho referido, passou a ser umajusta aspiracéo de
todos, afim de tornar mais rapidas e mais commodas as nossas
communicacdes com S. Paulo e com o littoral. Acariciada, a comeco, pelos
sancarlenses, apenas como um sonho fagueiro, tal idéa foi, com o tempo, tomando
vulto, até ser esposada pela propria directoria da Companhia, a qual, com o patriotismo
e aintelligencia que a caracterizam, comprehendeu que, convertendo tal desideratum
em realidade, além de pugnar pelos seus proprios interesses, viria beneficiar uma das
mais prosperas e fu urosas [postulamos que seja a palavra “futurosas’] zonas do
territorio paulista. Bem se pode imaginar, pois, a grande satisfacdo, o sincero regosijo
Com que 0 NOSSO povo recebeu o tao desejado quéo importante melhoramento.

A inauguracéo deu-se em 1.° de Junho de 1916. Nesse dia, desde as primeiras
horas da manhg, notava-se desusado movimento, festivo rebolico pela cidade,
gue regorgitava de gente, ndo s6 deste como de muitos outros municipios,
vinda para assistir os festejos. Ao approximar-se a hora em que devia chegar o
primeiro trem da bitola larga, affluiu & estacao téo avultado numero de pessoas
gue, apezar de ser bastante espacosa a gare e o policiamento cuidadosamente feito,
tornava-se dificil e mesmo arriscada a permanencia alli, onde se comprimia e se movia
a custo aquella mole collossal.

Finalmente, &s 12 horas e 50 minutos, o estrugir ensurdecedor das baterias anunciou
aapproximacao do comboio inaugural, que deu entrada na estacéo, lindamente
ornamentada, por entre as notas festivas do hymno nacional e as acclamacdes
delirantes da multidao.

[]

Na estacao, falou o sr. dr. Octaviano Vieira, saudando a directoria da Companhia, na
pessoa do conselheiro Prado, que respondeu agradecendo.

Em segunda, a directoria da Paulista, commisao de festejos e demais pessoas gradas,
tomaram os bondes especiaes postos & sua disposicdo, com destino ao edificio do
Forum, onde devia realisar-se a sesséo solemne.
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Reproduzimos esses trechos apenas para salientar que, assim como ocorreu
com outras ferrovias paulistas, ocorreu com a ferrovia que chegou a Sao Carlos.
Considerando que o sistema ferroviario, naquela época, era o melhor meio de
transporte terrestre existente, cidadaos ficavam maravilhados quando sua cidade era
tomada por esse aparato moderno, que simbolizava o progresso e garantia o
transporte de bens e pessoas, fossem locais ou regionais.

Para se ter uma melhor ideia do cenario da época: até que o café e a ferrovia
chegassem a Sao Carlos, a economia local consistia em venda de toucinho, rebanho
de gado e suino, indo o toucinho por meio de tropas para Sao Paulo e Santos, as
guais voltavam carregadas de sal para Sdo Carlos (AUGUSTO, 2007a [1894]). “De
plantacdo de café — a minuscula cereja destinada a alicerce da gigantesca riqueza
deste municipio — ninguem se ocupava”, e o primeiro cafezal de Sao Carlos cresceu
por iniciativa de Carlos José Botelho (AUGUSTO, 2007a [1894], p. XIV), plantado em
sua fazenda por volta de 1840 (CAMARGO, 2007 [1928]).

Antes de adentrarmos na diversificacdo agricola, industrial e comercial que
aconteceria no municipio, convém ressaltarmos que o paragrafo acima destaca a
importancia da economia cafeeira para o desenvolvimento do municipio. Ademais, ao
comentarem sobre a ferrovia em almanaques, foi destacado que ela foi responsavel

pelo desenvolvimento da regiéo:

A 5 de Marco de 1876, reuniu-se a Camara em sessdo extraordinaria para
representar ao Imperador sobre a conveniencia de ser prolongada até S. Carlos
e Araraquara a linha ferrea da Companhia Paulista, que vinhater a Rio Claro.
Para esse fim, haviam sido estudados dois tragados: um pela serra do Cruzeiro, outro
pelo Morro Pellado. A Companhia Paulista escolhera o ultimo; e, como o governo
provincial se recusasse a approval-o desistiu de prolongar seus trilhos até S. Carlos.
Coube a Antonio Carlos de Arruda Botelho, o venerando condo do Pinhal, a feliz
iniciativa da construccao dessa estrada; commettimento arrojado, nas condi¢bes em
gue foi emprehendido, porque apenas contava elle com os recursos obtidos de
particulares, e ndo tinha garantia de juros para o capital empregado. Apezar, porém,
detodas as difficuldades, conseguiu realisal-o 0 benemerito paulista, com a sua
inquebrantavel energia, contribuindo assim para o rapido desenvolvimento de
uma das mais importantes e ferteis zonas do Estado.

Devido a necessidade de economisar na construcgéo, foi adoptada para a nova linha
ferrea uma bitola mais estreita que a da S. Paulo Railway C. (CAMARGO, 2007 [1928],
grifo nosso).

Retomarmos, em um primeiro momento, o binémio café-ferrovia (MATOS,
1990), bem como o complexo cafeeiro, do qual a ferrovia € o componente mais
importante (CANO, 2007). Isso porque, mesmo nos almanaques (publicacbes que

circulavam na época), era feita uma associacao entre ferrovia e desenvolvimento.
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A seguir, reproduzimos algumas imagens historicas, a fim de demonstrar como
a ferrovia ocupava o centro da vida urbana da populacdo séo-carlense. Em um
fendbmeno parecido ao que ocorreu em alguns anuncios veiculados em Campinas
(POZZER, 2015), os dois primeiros anuncios (figuras 12 e 13) denotam a ferrovia

como um marco, um ponto de referéncia que funciona como se fosse um endereco,
em anuncios publicados nos almanaques de Séo Carlos.

Figura 12 — Anuncio da casa de couros: sem endereco, apenas “Largo da Estacao”
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Fonte: Mello (2007 [1927]).

Figura 13 — Anuncio do Hotel Toscano: “ao lado direito da Estagao”
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A ultima (figura 14), por sua vez, mostra como era movimentada a estagéo

ferroviaria da cidade em processo de modernizacao, ja servida por bondes elétricos.

Figura 14 — Movimentacédo de pessoas na estacao ferroviaria de Sao Carlos

Fonte: Castro (2007 [1916-1917]).

No jornal Correio de S&o Carlos, enquanto a cidade enfrentava uma epidemia,
foi publicada a noticia “Mercadorias desinfectadas” (figura 15), mostrando que era na
estacao ferroviaria que se realizavam os procedimentos de desinfec¢cdo e que havia

diferentes produtos que chegavam de Santos a S&o Carlos.

Figura 15 — Noticia publicada no Jornal Correio de S&o Carlos entre 1889 e 1900
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Fonte: fragmento de uma péagina do Jornal Correio de Sdo Carlos (MERCADORIAS..., 1889 ou
1900), com transcri¢do do lado direito. Acervo da Fundacgéo Pro-Meméria de S&o Carlos.
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Também, evidentemente, era por meio da ferrovia e na estacao ferroviaria que
chegavam a cidade pessoas importantes, e por vezes as empresas que operaram a
ferrovia cederam trem especial a pessoas influentes ligadas a politica ou a religido
catolica para transporta-las. A esse respeito, consideremos trés acontecimentos
reunindo pessoas na estagao.

a) A visita de Dom Pedro Il a cidade, em 1886 (Companhia Rio Claro de

Estradas de Ferro):

A comitiva imperial aqui chegou na tarde do dia 5 de Novembro.

Eis como um jornal da épocha — O Oitavo Districto, que entdo se publicava sob a
direcdo de Francisco Nunes Meirelles, noticiou 0 memoravel acontecimento:
“VIAGEM IMPERIAL

O trem imperial chegou &s 4 1/2 horas datarde, sendo recebido com uma salva
de 21 tiros, innumeras girandolas de foguetes e enthusiasticos vivas.

Na estacéo esperavam a SS. MM. a commissdo da Camara Municipal, todas as
autoridades, o coronel Cunha Bueno, o inspector litterario (commendador Bittencourt
Coelho), directoria da sociedade italiana Socorros Mutuos com seu estandarte e a
bandeira brasileira, a directoria da Sociedade Beneficente Portugueza, tambem com
0s seus estandartes, grande numero de pessoas gradas, algumas senhoras, uma
multiddo immensa de povo.” (CASTRO, 2007 [1916-1917], p. 21, grifo nosso).

b) A chegada de Dom José Marcondes Homem de Mello, primeiro metropolita,

e seus acompanhantes, em 1908 (Companhia Paulista de Estradas de Ferro):

[..] chegou d. José a esta cidade as 5 e 5 da tarde, em trem especial cedido pela
Companhia Paulista. Na estag&o, caprichosamente ornamentada, aguardavam
S. exa., as autoridades, Camara Municipal, representantes do povo, officialidade
da guarda nacional, congregacdes religiosas, alumnos das diversas escolas e
uma compacta massa popular.

Recebido ao toque festivo de duas bandas de musica e enthusiasticamente acclamado
pelos que o aguardavam, desembarcou a s. exa; e, depois de se paramentar
convenientemente, tomou rumo da cathedral, seguido procissionalmente pelas
pessoas presentes. As ruas do percurso achavam-se bellamente enfeitadas com
arcos, galhardetes, bandeirola, e illuminadas por lanternas venezianas (CAMARGO,
2007 [1928], grifo nosso).

c) A chegada de pessoas importantes, vindas da capital, para assistir ao
lancamento da pedra fundamental do novo prédio da Escola Normal, em 1913

(Companhia Paulista de Estradas de Ferro):

Para assistir as festas que entao se realisaram, vieram especialmente de S. Paulo o dr.
Altino Arantes, secretario do Interior; dr. Jodo Chrysostomo B. dos Reis Junior, director
geral das Obras Publicas do Estado; dr. Alfredo Freitas, representando a imprensa
paulistana, e deputados drs. Antonio de Moraes Barros e Joaquim Augusto Gomide.

Aqui chegando pelo trem da 1,20, ao som do hymno nacional, executado pela
Banda Brasileira, foram os distinctos hospedes recebidos na estacao por
enorme multid&o entre a qual se viam lentes e alumnos da Normal e demais escolas
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existentes nesta cidade, camaristas, membros do directorio politico, autoridades,
imprensa e outras pessoas de nota, além de muitas axmas. familias da elite
sancarlense.

Da estacdo dirigiram-se todos a Escola Normal, onde se realizou uma sesséo de
recepcao que obedeceu a bem organisado programma executado pelo corpo discente
e constante de canto, musica e recitativos (CASTRO, 2007 [1916-1917], p. 44, grifo
NOSS0).

Ao trem e a estacdo cabia a tarefa de auxiliar a execucédo do funeral de pessoas
influentes, a que sempre muitos compareciam; trazemos dois casos encontrados para
elucidar o fendémeno. No primeiro, destacamos que, quando Antonio Carlos de Arruda
Botelho, conhecido como conde do Pinhal e considerado fundador de Sao Carlos,
faleceu, em 1901, seu corpo foi destinado a S&o Paulo, para ser enterrado no
cemitério da Irmandade SS. Sacramento: “ao seguir para a capital, foi o feretro
conduzido em trem especial com enorme acompanhamento de amigos e admiradores
do saudoso extincto” (CAMARGO, 2007 [1928]). No segundo, quando José Ignacio
de Camargo, considerado o “patriarcha de Sao Carlos, pelo muito que fez em prol do
desenvolvimento desta cidade, desde a sua fundagao”, faleceu, em 1915 (CASTRO,
2007 [1916-1917], p. 48), seu corpo foi trazido da fazenda, que tinha a estagéo
ferroviaria Santo Ignacio e ligava-se a estagao ferroviaria de Ribeirdo Bonito, para Sao
Carlos em um “trem especial”, e, nessa cidade, “se realisaram, no mesmo dia, os seus
funeraes, que tiveram extraordinaria imponencia pela enorme massa popular que a
ele concorreu, manifestando o seu grande pezar ente o feretro do venerando e
prestante ancido” (CASTRO, 2007 [1916-1917], p. 49).

Quanto aos ferroviarios, destacamos dois pontos: 1) em 1904, foi criada a
Sociedade Protetora das Familias dos Empregados da Companhia Paulista; 2) em
1906, ferroviarios aderiram a greve a que nos referimos na subsecéo anterior, sendo
descrito em um dos almanaques: “causando, durante varios dias, a interrupgdo do
trafego e acarretando enormes prejuizos e grandes difficuldades aos habitantes desta
e das demais localidades servidas por aquella linha ferrea” (CAMARGO, 2007 [1928]),
trecho que ressalta a importancia da ferrovia como meio de transporte.

Com isso, resta uma ferrovia — e todos 0s seus componentes, como estacao,
trem e trilhos — estreitamente vinculada ao cotidiano da populacdo sao-carlense: na
zona urbana, movimentava a cidade, gerava empregos, atraia moradias, armazéns,
comeércios e industrias em areas lindeiras a ela; na zona rural, garantia o transporte
de passageiros (fazendeiros, trabalhadores do campo e viajantes) e transportava o

gue la fosse produzido, principalmente café.
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Dos estudos e documentos analisados depreendemos que a ferrovia e o café
sempre foram associados ao desenvolvimento de Sao Carlos e que rapidamente a
cidade foi-se modernizando: canalizacdo de agua, fornecimento de energia elétrica,
operacdo de linha telefénica, construgcdo de rede de esgotos, bondes elétricos e
calcamento (com paralelepipedos) de algumas vias; criagdo de bancos, comércios e
industrias; e criacdo de teatros, clubes recreativos e escolas. E ndo poderia ser
diferente: a expansdo ferroviaria, associada ao complexo cafeeiro, permitiu o
surgimento de um mercado integrado, em grande medida, gracas a ligacdo criada
entre cidades interioranas e a capital, ligacdo essa que facilitava o escoamento dos
produtos (CANO, 2007; MELLO, 1991; TRUZZI, 2007).

No ultimo almanaque observado, ha um esboco de mapa do municipio (figura
16), o que nos sugere que tenha surgido apenas na Ultima publicacdo. Importa, aqui,
apontar que foi colocada a distancia de Sao Carlos a alguns municipios importantes,
0s municipios com os quais Sao Carlos faz divisa, alguns cursos d’agua; entretanto,
0 que aparece destacada é a linha tronco da ferrovia (Rio Claro-Sédo Carlos-
Araraquara) e seus dois ramais (um para Ribeirdo Bonito e o0 outro para Santa
Eudoxia).

Figura 16 — Esboc¢o do municipio de Sao Carlos
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Fonte: Camargo (2007 [1928]).
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Ressaltamos o destaque dado a ferrovia na figura anterior, pois a urbanizagéo
do municipio de Séo Carlos foi associada a ela, considerando as plantas da cidade de
1918, 1930, 1938 e 1950. Analisamos o conjunto de mapas em seguida.

Com relagao ao efeito da ferrovia na urbanizagéo de Sao Carlos, podemos dizer
gue, em 1918 (figura 17), havia trés aglomerados urbanos: o primeiro situado a direita
da ferrovia, formado pela regido central (onde supomos corresponder ao lugar das
trocas comerciais, considerando a pesquisa bibliografica e documental, atual centro),
pelo bairro Vila Nery e pelo bairro Vila Dona Pureza; o segundo situado a esquerda,
Vila Prado; e o terceiro situado a direita, Vila Izabel, mais isolado dos demais.

Figura 17 — Recorte da planta da cidade de S&o Carlos (1918)
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Legenda: o circulo preto aponta a localizacdo da estacao. Fonte: adaptado de Mortati (2014a).

Entre 1930-1938 (figuras 18 e 19), a malha urbana estende-se ainda mais nas
areas lindeiras a ferrovia, de tal modo que aumenta o niumero de quarteirbes da Vila
Prado e que o bairro Vila Izabel é ligado aos outros bairros devido a criacdo da Vila
Marcelino. Essa expanséao urbana foi acompanhada pelo aumento populacional, bem
como pelo aumento do namero de edificacdes (DEVESCOVI, 1987).



Figura 18 — Recorte da planta da cidade de Sdo Carlos (1930)

Fonte: adaptado de Mortati (2014b).

Figura 19 — Recorte da planta da cidade de S&o Carlos (1938)

/ 7 ! ’
¢ / r
/

I

L A
[ I_}ﬁ\VILLA NERY v/
SRR LNy

— . -

Conveglio
Perimetro urbons = —m e e—m— o
" suburbano . __

Fonte: adaptado de Mortati (2014c).



70

Em 1950 (figura 20), amplia-se mais um pouco a urbanizacdo a esquerda da
ferrovia, processo que se acentua, considerando um recorte do Plano Diretor (SAO
CARLOS, 2016), apresentado na figura 21, e as imagens de satélite de 1985, 2005 e
2021 (figura 22).

Figura 20 — Recorte da planta da cidade de S&o Carlos (1950)

Fonte: Arquivo Publico do Estado de S&o Paulo (PLANTA, 1950).

A ferrovia em S&o Carlos, constru¢do que separaria o urbano do rural, acabou
atraindo as proximidades residéncias e outras categorias de construcdo. A fim de
descrever esse processo, tomamos como marco a Vila Prado, que foi o primeiro
aglomerado urbano a ultrapassar o “limite” da ferrovia.

Ao analisar a urbanizag&o do municipio, foi verificado que a expansao urbana
se dava em sentido norte-sul e leste-oeste até 1940 e que a construgdo da ferrovia,
‘passando a sudoeste do ndcleo urbano inicial, naturalmente, atraiu o
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desenvolvimento de atividades industriais para as proximidades da Estacdo e, com
isto, a vinda da classe trabalhadora assalariada, operarios e ferroviarios”, originando
0 bairro Vila Prado em 1893 (BORTOLUCCI, 1991, p. 30), isto €, mesmo que em
menor escala ja havia moradias construidas no entorno da ferrovia no final do século
XIX. Além de bairros operarios proximos a ferrovia, a estagdo ferroviaria atraiu
também para perto de si um comércio diversificado e popular, ao passo que um
comércio mais refinado se desenvolveu na Avenida Sdo Carlos (BORTOLUCCI,
1991).

Atentamos para os seguintes elementos da imagem a seguir (figura 21):

a) a zona urbana desenvolveu-se para além da ferrovia, a qual foi incorporada
aguela;

b) a localizacéo da estacao;

c) a rua General Osorio, que, segundo dois almanaques, “é a rua commercial
por exceléncia” (CASTRO, 2007 [1916-1917], p. 52) e concentra um comércio variado
e importante (MELLO, 2007 [1927]), ainda € uma rua comercial e da acesso ao
calcadao da cidade;

d) o Hotel Toscano, que era o primeiro ponto de acolhida de viajantes e
comerciantes;

e) a antiga fabrica de tecidos, situada perto da estacéo ferroviaria;

f) o primeiro bairro que avangou os “limites da ferrovia”, a vila Prado;

g) o segundo bairro que fugiu dos padrbes de urbanizacao, a Vila Santa Izabel;

h) e i) o Jardim Industrial Jodo Leopoldino e o Distrito Industrial Miguel
Abdelnur, respectivamente, demonstram que a vocacao industrial permanece até hoje
em algumas areas proximas a ferrovia;

j) a localizacdo da area escolhida para construir uma unidade da Companhia
de Desenvolvimento Habitacional e Urbano do Estado, préxima a ferrovia.

O ponto-central desta etapa é considerar como a ferrovia foi um elemento
importante que condicionou a urbanizacéo: as primeiras inddstrias, as moradias de
operarios industriais e ferroviarios e o centro comercial foram construidos e
desenvolvidos no entorno dela (BORTOLUCCI, 1991; DEVESCOVI, 1987). O
processo se deu de tal maneira que, atualmente, a ferrovia corta uma éarea
consideravel da zona urbana, interagindo com diversos objetos e préaticas que estao
inseridos no cotidiano da populagcdo urbana sdo-carlense. Tratamos dos efeitos dessa

dindmica de urbanizacédo e seus efeitos mais adiante.



Figura 21 — Recorte do zoneamento da macrozona urbana e do perimetro urbano de Séo C

¥
)
¥
f
e o o
Erochopey
A =
Y o
0 5
3 /
v
ICAD
S0 SHOA AOELAE 7
o g
&
AAEND
-
Z »
,,-l"
VO A
10 v i
20 nmn
x
RO
4 R
= ! v
-
-
i
-
-
AR
I’ ‘\\
o4
”K‘m N

Legenda: adaptagao por meio das letras de

72

arlos

DR

——el.ll EEmEREIZ e R
Fw sio ol “‘K‘\ S ""E i @ i 118 NT E-
EANENE L] >

“ 0

a’a njn

-
sowo

2

Fonte: adaptado de S&o Carlos (2016).

/
/
T
$
>
17,

<an

para indicar a localiza¢ao de alguns locais.

OISR AOUSTRIAC

MCUARBOT IR



73

Figura 22 — Expansao urbana de Sao Carlos (1985-2021)

Z

Legenda: a) 1985 (Imagem Landsat Copernicus), b) 2005 (Imagem Landsat Copernicus) e ¢) 2021 (Maxar Technologies). O tracado da ferrovia (em amarelo)
e das rodovias (em preto) foi elaborado pela autora. Fonte: captura de tela feita no Google Earth Pro dia 18/11/2021.
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O Hotel Toscano, ao qual nos referimos anteriormente e situado na letra “d”

(figura 21), existe até hoje ao lado direito da estacéo ferroviaria (figuras 23, 24 e 25).

Figura 23 — Imagem histérica antiga do Hotel Toscano

Fonte: Hotel Toscano (2014).

Figura 24 — Imagem histérica recente do Hotel Toscano
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Fonte: fotografado pela autora desta pesquisa em 11/7/2022.
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Figura 25 — Localizacao do Hotel Toscano
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Fonte: captura de tela do Google Maps feita no dia 10/11/2021.

E descreve em seu site o seguinte (HOTEL TOSCANO, 2014):

O Hotel Toscano foi um dos primeiros hotéis de Sao Carlos.

Fica ao lado do prédio histérico da Estacéo Ferroviaria, atualmente utilizada apenas
por trens de cargas e onde funciona a Estac8o Cultura. A ferrovia foi a grande
alavancadora do desenvolvimento da cidade no periodo de expansdo do café no
Brasil. Nessa época, Sdo Carlos possuia a maior fazenda de café da América do Sul.

Conforme apontamos anteriormente, a localizagdo de hotéis também teve
ligacdo com a localizacdo de estacdes ferroviarias, de forma que estas determinavam
a localizacao daqueles. Isso faz sentido ao considerarmos 0os motivos sociais pelos
quais o hotel provavelmente foi construido em frente a estacao ferroviaria, bastando
apenas que viajantes atravessassem a rua para chegar a ele: aqueles que chegavam
a cidade, por meio da ferrovia, a negécios (para vender ou comprar mercadorias ou
servi¢os), a procura de hospedagem temporéria (para decidir onde morar em uma
cidade prospera) ou a passeio (para visitar alguém ou algum lugar), tinham o hotel
como o primeiro ponto de acolhida. E vélido ressaltarmos que a localizagdo do hotel
€ proxima ndo apenas da estacao ferroviaria, lugar que foi o burburinho da vida
urbana, mas também do centro da cidade, lugar das trocas comerciais.

Até aqui demonstramos como a ferrovia foi importante nas dinamicas
econdmicas, sociais e urbanas dos cidadaos sdo-carlenses. Entretanto, considerando
os conflitos que tém ocorrido entre alguns moradores em sua relacéo com a ferrovia,
postulamos que estd em curso um processo de mudanca: o binbmio café-ferrovia e a
ferrovia perdem sua importancia inicial, dando lugar a outras rela¢des, das quais

tratamos a segquir.
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1.3 O processo de descolamento da dinédmica urbana em relacdo ao campo e a

ferrovia

Para compreender esse processo de descolamento, passamos da dinamica
ferrovia-café a dinamica fluxo viario-urbano industrial, isto é, da passagem ferrovia-
rural-urbano a passagem rodovia-urbano industrial, em um processo no qual a ferrovia
e a zona rural séao relegadas a segundo plano. Isso sera demonstrado com base em
dois pontos que postulamos serem interligados: 1) o descolamento do meio rural do
meio urbano e 2) o descolamento do meio urbano da ferrovia. Este Ultimo é analisado
mais pormenorizadamente, considerando-se o “fim da era ferroviaria” em 1940
(MATOS, 1990, p. 168) ou sua “decadéncia” em 1950 (BENINCASA, 2003, p. 55).

Fazendeiros, que anteriormente tinham suas casas na zona rural, também
passaram a morar na zona urbana (MATOS, 1990); e, junto a outros grupos que
compunham a elite cafeeira (por exemplo, comissarios), construiram palacetes em
Sao Paulo, uma forma luxuosa de morar na zona urbana que foi construida “numa
cidade ‘civilizada’, servida por redes de agua e esgoto, transporte coletivo, iluminagao
a gés e elétrica, situada nas terras mais altas, a salvo das enchentes, etc.” (HOMEM,
2010, p. 247). A essa mudanca sucede outra: até mesmo ranchos (isto é, em nossa
leitura, aquilo que tinha relacdo com as fazendas cafeeiras) passam a ter sua funcéo
desempenhada por hotéis no entorno da ferrovia ou da estacao ferroviaria (MATOS,
1990), quando transita para o urbano; a hospedagem de viajantes, portanto, deixa de
ter uma ligagdo mais direta com o campo.

Tamanhas foram as melhorias trazidas pelo café e pela ferrovia que Campinas
passou a ser considerada a “capital agricola” de Sdo Paulo, bem como um centro
urbano e cultural avancado, este dltimo também devido a outras atividades que
vinham-se desenvolvendo e a instituicbes que I estavam presentes (MATOS, 1990).
Em nosso entendimento, havia um vinculo mais estreito campo-cidade, algo que foi-
se alterando a medida que o comércio, a industrializacdo e as atividades urbanas
passaram a atrair as pessoas.

No estado de Séao Paulo, em que a ferrovia e o capital cafeeiro foram a base
para a industrializacdo que sucederia, é notdria a diversificacdo de atividades
industriais e comerciais que ja se inicia no século XIX e ganha maior expressividade
a partir do comeco do século XX (CANO, 2007; MELLO, 1991). Essa reflexdo

necessariamente leva a retomar alguns efeitos da imigragéo.
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Muitos colonos que vieram a Sdo Paulo, a fim de trabalhar na lavoura de café
e conquistar melhores condicdes de vida, abandonaram a zona rural, partindo para a
urbana; nesta ultima, buscaram trabalho no comércio ou na industria nascente,
imprimindo seus tragos culturais onde moravam e nas atividades que
desempenhavam (MATOS, 1990). Embora a maioria dos imigrantes tenham
permanecido nas fazendas de café, aqueles que conseguiram trabalho na cidade néao
voltaram a trabalhar na zona rural (HOLLOWAY, 1984).

Entdo, derivada da necessidade de suprir a demanda de trabalhadores em
fazendas cafeicultoras, a imigracdo em massa teve, alids, importancia na
industrializacdo e na diversificagdo agricola: como acabava sobrando méo de obra
livre de imigrantes cuja forca de trabalho ndo era requerida nas fazendas cafeicultoras,
eles puderam atender a demandas de trabalho livre dentro de outros setores agricolas
gue estavam surgindo (agricultura de alimentos) ou dos nucleos urbanos (em
industrias ou comércios), gerando a possibilidade de o capital cafeeiro ser convertido
em capital industrial (MELLO, 1991). Quanto as atividades agricolas que deixaram de
ser restritas a cafeicultura nas fazendas de S&o Paulo, elas atendiam as demandas
por alimentos e matérias-primas decorrentes da expansao urbana, que foi causada
pela expansdo demogréfica e pela prépria imigracdo (CANO, 2007). E hd uma relagéo
entre acumulacdo de capital cafeeiro, ferrovias, imigracéo e trabalho na zona urbana,
segundo Mello (1991, p. 129):

Evidentemente, as condigdes de acumulagdo foram extremamente favoraveis, a
comegar pela ampla disponibilidade de terras, “produzida” pela extensao das estradas
de ferro. Do mesmo modo, o complexo exportador cafeeiro contou com uma oferta de
forca de trabalho superabundante, gerada por macica imigracéo, que permitiu atender,

com folga, as necessidades de mao-de-obra, tanto do nicleo produtivo quanto de seu
segmento urbano.

Como o café criou “as possibilidades para a industrializacao e para toda sorte
de melhoramentos materiais” e foi 0 esteio de S&do Paulo (MATOS, 1990, p. 57), no
estudo de Cano (2007), € possivel acompanhar: 1) a diversificacdo agricola, para
atender a demanda por alimentos do segmento urbano (que era consumidor de
alimentos e n&o produtor); 2) o surgimento de novos ramos industriais (isto €, novas
oportunidades de emprego e renda); e 3) a oscilagdo por que passou o0 salario de
ferroviarios, ora sendo, alias, inferior a salarios rurais e industriais. Implica considerar

gue a propria acumulacdo do complexo cafeeiro foi responsavel por possibilitar a
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consolidagédo da industria (CANO, 2007; MELLO, 1991), passando, entdo, de uma
dindmica café-ferrovia para o fluxo viario urbano-industrial.
Ao entrelacamento entre esses fatores somam-se o declinio a que a itinerancia

do café levou algumas cidades:

Atras do café e por vézes a sua frente penetram as ferrovias. Com elas os colonos
estranjeiros e 0 comércio semi-sedentario. Cidades erguem-se, crescem rapidas, sem
tempo suficiente para tomar pé, sem raizes bastante fortes para resistir as vicissitudes
da marcha vertiginosa e fatigante (MILLIET, 1941, p. 22).

E valido ressaltar que a construcdo de ferrovias, e consequentemente sua
desativacdo, no estado paulista, foi guiada por outros trés fatores: como o café
abandonava as terras, muitos trechos ferroviarios perderam seu fundamento
econdmico e tornaram-se, portanto, antiecondmicos; o transporte ferroviario perdeu
espaco diante da concorréncia com o transporte rodoviario; e este trouxe novas
perspectivas para a sociedade (MATOS, 1990).

Matos (1990) sustenta que, em 1940, investimentos em rodovias mostraram-se
preferiveis a investimentos em ferrovias, e, de certa forma, houve uma articulacéo
entre esses modais, 0 que nao ocorreu com o transporte fluvial. A decadéncia da
ferrovia, para Benincasa (2003), é entendida a partir de 1950, quando mais
efetivamente foi dada preferéncia por investimentos em rodovias, durante o governo
de Juscelino Kubitschek, e a importancia econémica do café ja havia decaido. Embora
pareca nao haver ainda um consenso a respeito de que ano pode ser tomado como 0
marco do fim da era ferroviaria, a ideia proposta por esses autores auxilia a
compreensao do processo que propusemos estar ocorrendo na atualidade, em que
as ferrovias se descolam da dinamica urbana, tendo seu simbolismo inicial alterado.

A fim de descrever melhor a mudanca na filiacdo de sentidos da populacao para
com as ferrovias e seus sons, retomamos que apontamos que a inauguracao de
ferrovias era um evento coletivamente comemorado. No entanto, essa celebragdo néo
ocorre mais na atualidade, conforme descrevemos a seguir, por meio da comparacao
de imagens histéricas antigas em uma publicacdo da Revista Refesa (FERROVIAS,
1968), localizada no site Centro-Oeste (2011), com imagens historicas recentes
(BRASIL, 2014, 2021b)?.

24 Dado que ndo conseguimos autorizacdo para reproduzir as imagens antigas e recentes que
encontramos nessa etapa da pesquisa documental, mas elas sao importantes para a fundamentacéao
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Com relacdo ao conjunto de imagens antigas (FERROVIAS, 1968), h4 registros
fotograficos relativos a inauguracdo da primeira ferrovia em Brasilia, na estacdo
ferroviaria Bernardo Sayéao, em 21 de abril de 1968. Assim as descrevemos:

a) na primeira foto, tirada sob a perspectiva aérea, o trem, cujo Ultimo vagao
ndo foi capturado devido a extensdo da composicdo ferroviaria e a perspectiva do
fotégrafo (que foi limitada pelo horizonte), esta na ferrovia, envolto por uma multiddo
de pessoas ali presentes;

b) na segunda foto, apresentando a locomotiva (provavelmente com dirigentes
politicos ou empresarios) e os vagdes sob uma perspectiva transversal, pessoas na
estacdo ferroviaria acenam, enquanto muitas outras, no mesmo nivel do solo da
ferrovia, assistem a chegada do trem;

c) na terceira foto, também sob um plano transversal, ha duas locomotivas
enfeitadas lado a lado, cada uma sobre um trilho, em que ha algumas pessoas em
frente as locomotivas e muitas pessoas na estacédo e do lado das locomotivas.

Constatamos que, nas imagens histéricas antigas, ha cinco elementos que
incitam a reflexdo: 1) os ornamentos aplicados ao trem, algo que era comum,
considerando a pesquisa bibliografica que apresentamos; 2) a estacdo ferroviaria
estava movimentada, com muitas pessoas, as quais compartilham o entusiasmo, a
alegria de ver sua cidade finalmente servida pela ferrovia; 3) o registro aéreo da
multiddo na estacdo; 4) a presenca de governantes; e 5) a presenca de funcionarios
da empresa. E verificamos que isso aconteceu em um periodo que ja prenunciava a

decadéncia do sistema ferroviario:

A partir dos anos 1950, as ferrovias comegaram a cortar custos: varias estagdes
foram fechadas e transformadas em simples paradas, servindo apenas como
plataformas para quem ali quisesse descer ou subir. Comegou ai o abandono de
diversas estagdes, o que levou muitas delas a demolicdo. Foi esse também um periodo
Curioso, em que, enquanto isso ia acontecendo nos trechos mais antigos, em linhas
mais novas ainda havia festa quando o trem chegava inaugurando a estacdo
(GIESBRECHT, 2017, p. 49, grifo nosso).

As imagens histéricas recentes, por sua vez, ndo carregam mais as
caracteristicas daquelas apresentadas acima, inclusive, ndo ha meng&o nem registro

de estacao ferroviaria (Que provavelmente néo foi construida, ja que hoje esse tipo de

do argumento de que os sentidos do sistema ferroviario e seus sons estao passando do entusiasmo ao
incobmodo, descrevemos o0 que aparece nas imagens e desenvolvemos uma analise comparativa entre
elas (como era no passado e como € no presente). Apontadas as citagdes e referéncias, € possivel
consulta-las.
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construcdo nao tem as utilidades que teve no passado). Adiantamos que conservam
apenas a presenca de governantes e funcionarios e o registro de uma unica parte do
trem, uma locomotiva sem enfeites, conforme apontado a seguir.

a) No registro jornalistico “Governo Federal inaugura trecho da Ferrovia Norte-
Sul de Palmas a Anapolis”, publicado em 2014, h& apenas uma foto da inauguracao.
Sob a perspectiva transversal em relacdo a locomotiva azul e focada quase
exclusivamente nela (aparece apenas uma pequena parte do céu, do solo, dos
equipamentos e das construgcdes no entorno; ndo aparece nenhum vagéao), a Ex-
Presidente Dilma Rousseff (na dianteira da locomotiva, em seu centro), acompanhada
de quatro pessoas em cada lado, acena para o fotografo (BRASIL, 2014).

b) No registro jornalistico “Inaugurado 172 quildbmetros da Ferrovia Norte-Sul
entre Goias e Sao Paulo”, publicado em 2021, também h& apenas uma foto da
inauguracdo. Com a locomotiva atrds, sob perspectiva horizontal, aparece o atual
Presidente, Jair Bolsonaro, acompanhado de sete pessoas a esquerda e oito pessoas
a direita, formando um meio-circulo. A direita deles, ha mais algumas poucas pessoas
(BRASIL, 2021b).

As imagens historicas recentes, como dissemos nos métodos, foram
encontradas no site do Governo Federal (BRASIL, 2021a), isto €, em um veiculo de
comunicacao que circula facil e atualmente entre aqueles que tém acesso a Internet,
mas com apenas uma foto de cada inauguracdo, apresentando caracteristicas
comuns, mesmo que os dirigentes politicos e os fotdgrafos ndo sejam os mesmos.
Embora nem todas essas imagens histéricas descritas sejam do estado de Sdo Paulo
(até entdo trabalhamos apenas com inauguracéao de ferrovias paulistas), interpretamo-
las como a representacdo de um processo de mudanca da sociedade e seus
dirigentes politicos em sua relacdo com a ferrovia: ainda que sejam poucas imagens,
elas atestam que hoje ndo ha mais entusiasmo coletivo quando ferrovias séo
inauguradas, situacéo diferente do que ocorria no passado. Em nosso entendimento,
essas imagens registram o descolamento da relacéo entre a sociedade e o sistema
de transporte ferroviario, pois, mais recentemente, a populacédo sequer comparece a
inauguragéao de ferrovias.

Postulamos que esse descolamento assume formas que estao relacionadas as
dindmicas sociais e econdmicas da cidade e vdo desencadear conflitos
socioambientais, razdo pela qual exploramos como essa mudanca na filiacdo de

sentidos para com o sistema e os sons ferroviarios esta ocorrendo em Sao Carlos.



81

1.4 O processo de descolamento da dindmica urbana sdo-carlense em relacéo

aferrovia

Em 1901, foi inaugurada uma parte do Mercado Municipal (CAMARGO, 2007
[1928]), e, em 1904, foi fundada a Associacdao Comercial de S&do Carlos do Pinhal
(AUGUSTO, 2007b [1905]), o que vislumbramos como um prelidio ao
desenvolvimento comercial e industrial que sucederia a economia cafeeira e a

construcéo da ferrovia?:

A partir da capital — centro de onde irradiam as poderosas vias ferreas, que levam
a vida e a animacéo para todos os recantos da peripheria paulista, na ancia
incoercivel de progredir, succedem-se as cidades e villas, povoados e estac¢des,
eportodaaparte se assignalao sopro fertilizante de vida nova e novaorientagéo
na lavoura e na industria, a acenar fagueiro para um futuro formoso e
desassombrado na economia do Estado.

De entre as cidades em que mais nitido se acentua o cunho do progresso destaca-se,
com sympathica physionomia, a prospera S. Carlos.

Servida pela estrada de ferro paulista, a 266 kilometros da capital, por duas hitolas,
na altitude de 830 metros, a cidade eleva-se risonha e alegre, cheia de graca e
faceirice, a desafiar a visita dos forasteiros e dos curiosos de miragens novas
(CASTRO, 2007 [1916-1917], grifo noss0).

Em menos de duas décadas ap0s a inauguracdo da ferrovia, o comércio e a

industria despontavam como atividades importantes. Em 1927, por sua vez, foi dito:

Commercio
Commercio Sancarlense € variado e importante; esta quasi que todo localizado na rua
Conde do Pinhal, S&o Carlos e G. Osorio [Rua General Osorio].

A Industria
Pouco a pouco, a industria Sancarlense vae surgindo, e dia vira que Sao Carlos torna-
se-a um centro fabril de primeira grandeza.
A attraccdo dos capitaes extrangeiros para esta cidade é assumpto que merece a
maior atten¢@o do governo do municipio.
Todo o futuro desta cidade, ninguem duvida que reside unicamente na industria
manufactureira.
Da terra cansada, pouco se espera, a hdo ser que a esperanca esteja Nnos campos
improvisados para a criacao.
Sdo Carlos, ja € uma cidade industrial porque produz para o consumo e para
exportacao.
A grande fabrica S. Carlos € um valioso atestado do surto fabril nesta cidade.
A fabrica de lapis Fehr, cujos productos superam os similares extrangeiros, goza de
grande conceito pela excellencia de seus productos.

%5 Na “seg&o” dedicada a industrias, comércios e profissées, aparecem alguns estabelecimentos ou
nomes de pessoas ligadas aos seguintes servicos: acougues; advogados; alfaiatarias; armazéns de
secos e molhados, loucas cristais etc.; barbeiros; botequins; casas de instrucdo; cervejarias;
compradores de café; cinematégrafos, casas de diversdes e teatros; padarias; farmacias; fotografias;
restaurantes e casas de pensdo; sapatarias; selarias; casas especiais de couro; curtumes; serrarias; e
tipografias (CASTRO, 2007 [1916-1917]).
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As fabricas de cola, peneiras, vidros, pregos, espelhos e botdes, completam a lista de
usinas manufactureiras de S. Carlos (MELLO, 2007 [1927]).

Além disso, a agricultura, entre 1916-1917, é apontada como “florescente”,
sendo o café a principal atividade, acompanhada da produc¢éo de arroz, milho, aclcar,
aguardente e atividade pecuéaria (CASTRO, 2007 [1916-1917]), e posteriormente
algodao e diversificacdo da criagdo de animais, que passou a contemplar também
cavalos, cabras e lanigeros (MELLO, 2007 [1927]). Em S&o Carlos, mesmo as
fazendas foram-se modernizando com energia elétrica, canalizacdo de agua potavel
e maquinas para beneficiar o café, e alguns fazendeiros criavam outros animais, como
cavalos (CASTRO, 2007 [1916-1917]).

Ao tratar da parte geogréfica, fisica e politica do municipio, foi dito,

especialmente com relacéo a cidade:

Edificada sobre callinas e dividida ao meio pelo corrego do Gregorio, uma das suas
partes oferece lindo golpe de vista ao espectador que chega pela estrada de
ferro, quando a sua casaria alveja por entre o verde-gaio dos pomares e das
hortas.

O saudoso monarcha D. Pedro Il muito apreciou esse panorama, quando visitou S.
Carlos.

A cidade entende-se por um vasto perimetro e conta mais de dois mil predios, oito
pracas, duas travessas e trinta e duas ruas, que se alongam num percurso total de 44
kilometros ou sejam quasi sete leguas! E’ illuminada a luz electrica, dotada de
servico de exgottos e agua potavel, de superior qualidade e calgada em grande
parte, a parallelepipedos. Percorrem-n'a em todas as direcgoes, linhas de
tramways electricos, pondo em rapida e facil communicag&o os seus diversos
bairros. Entre as suas principaes vias publicas, citaremos as seguintes: Conde do
Pinhal, Major José Ignacio, Sete de Setembro, Marechal Deodoro, Treze de Maio, D.
Alexandrina e General Osorio, que € a rua commercial por exceléncia (CASTRO,
2007 [1916-1917], p. 52, grifo nosso).

O trecho acima ndo apenas exalta a vista da cidade a qual eram submetidos os
passageiros de trem, mas também exalta elementos relativos ao processo de
urbanizacdo e modernizagao por que Sao Carlos passava. Simultaneamente, nesses
almanaques, até 1927, ainda havia mencédo as propriedades cafeicultoras e aos
principais fazendeiros cafeicultores: é apresentada uma tabela com a producao anual
do numero de pés de café produzindo e o total produzido em arrobas (1916—-1925)
(MELLO, 2007 [1927]). A triade ferrovia-campo-cidade ainda se fazia presente,
situacdo que comeca a mudar.

Nesse mesmo ano, pela primeira vez, foi mensurado o nimero de automoveis
nos almanaques de Sado Carlos que encontramos: “existem actualmente em Sao

Carlos 483 automoveis e auto-caminhdes. Em 1.0 lugar esta o Ford com 80 8|0, em
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2.0 o Chevrolet, em 3.0 o Chrysler” (MELLO, 2007 [1927]). Em 1928, por sua vez,
apareceram informacdes mais detalhadas sobre automoveis (relacionadas, alias, ao

café), e pela primeira vez sobre estradas de rodagem, reproduzidas a seguir.

Cafeeiros e meios de transporte

Interessante estatistica d&-nos a saber que ha, nas propriedades agricolas do
municipio, 18.348.804 caféeiros. Para o servico de transporte essas mesmas
propriedades contam com 1.044 carrocas; 445 trolys; 43 automoveis e 51 auto-
caminhdes.

A cidade de S. Carlos esta localisada no kilometro 267 da Cia. Paulista, sendo o
municipio servido pelas seguintes estacdes ferroviarias: Visconde do Rio Claro, Conde
do Pinhal, Hyppodromo, Cortume, Retiro, Ibaté, Tamoyo, Fortaleza e Estrella, na linha
tronco; Babylonia, Floresta, Canchim, Capéo Preto, Agua Vermelha, Ararahy, Alfredo
Ellis e Santa Eudoxia, no ramal desta ultima localidade; Angico, Monjolinho e Jacaré,
no ramal de Ribeirdo Bonito.

Estradas de rodagem
S&o as seguintes as distancias em optimas estradas de rodagem para automoveis, da
cidade de S. Carlos, 4 divisa de:

Araraguara 25 Kis.
Brotas 23>>
Ribeirao Bonito 33>>
Até Santa Eudoxia 39 >>
>> |baté 14 >>
>> Babylonya 12>>125 ms.

Numero de vehiculos

Em novembro de 1927, estavam registrados na Reparticdo de vehiculos da Camara
Municipal, 553 vehiculos de trac¢do a gasolina. Desses, 376 sao automoveis e 177
caminhdes, assim divididos: automoveis, particular 251; de aluguel, 125; caminhdes,
particular 106; de aluguel, 71. Esses autos e caminh8es séo assim distribuidos pelas
seguintes marcas: Ford, 268; Chevrolet, 136; Oldsmobil, 19; Buick, 17; Dodge, 16;
Chrysler, 15; Hupmobil, 13; Fiat, 11; Studebacker, 10; Auto omnibus (diversas marcas)
7; Nash, 6; Oakland, 6; Maxell, 6; Republic, 4; Hudson, 3; Ajax, 2; Lincoln, 2; Essex,
Winton Six, Overland, Mercedes, Renaux e Saurer, 1 de cada marca.

Na mesma Reparticdo encontramos registrados outros vehiculos entre carrogas, trolys,
aranhas, semi-trolys, carro¢@es e charretes, cujo numero sobe a 1.220 (CAMARGO,
2007 [1928)).

E mais: no lugar das fazendas cafeicultoras e dos proprietarios agricolas que
apareciam até entdo, o almanaque de 1928 difere-se dos demais ao trazer a “Relacao
completa dos proprietarios de Predios de Sao Carlos” (CAMARGO, 2007 [1928]), ou
seja, mais um indicativo de que, embora coexistissem a zona rural e a urbana, a
urbana ia ganhando maior vulto.

Esse fenbmeno, sob outra perspectiva, também foi estudado por Devescovi
(1987), em Sao Carlos: explicou o aumento da populagdo urbana no municipio (por
meio da consulta a censos demograficos e almanaques) e verificou que, no final da
década de 1930, as bases econOmicas ja estavam-se ligando mais a atividade

industrial, de modo que, em 1940, passa a ser uma cidade industrial.
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N&o sem razao a ferrovia em Séo Carlos é tida como o fator principal que levou
0 municipio a se desenvolver a partir do século XIX (TRUZZI, 2007), inclusive por um
hotel que até hoje veicula em seu site que “ela foi a grande alavancadora do
desenvolvimento da cidade no periodo de expanséo do café [...], Sdo Carlos possuia
a maior fazenda de café da América do Sul” (HOTEL TOSCANO, 2014). Isso porque
as atividades ferroviarias precisavam de produtos produzidos por outros segmentos
comerciais e industriais, como serralherias e fundi¢des, culminando em investimentos
na industria (TRUZZI, 2007). Mas tal foi o desenvolvimento proporcionado, que a
relacdo estreita entre 0 campo e a cidade passa a ser modificada a medida que vao
ocorrendo transformacdes no segmento produtivo, em que o desenvolvimento
industrial, posteriormente, torna o campo subordinado ao urbano, quando comeca a
operar dindmica econdmica urbano-industrial (DEVESCOVI, 1987).

O préprio complexo cafeeiro — que inclui a ferrovia — marcou o inicio da
industrializacdo do estado (CANO, 2007; MELLO, 1991), algo que ocorreu também
em Sao Carlos (DEVESCOVI, 1987), conforme a discussdo sustentada até aqui.
Cafeicultores estavam ligados a outras atividades capitalistas, como bancos e
industrias (MELLO, 1991), e verificamos que isso ndo foi diferente em Sao Carlos:
Antonio Carlos de Arruda Botelho, por exemplo, ajudou a construir a Estrada de Ferro
Rioclarense, ligando Rio Claro a Sao Carlos, e foi fundador do Banco de Sao Carlos
e comissario de café (CAMARGO, 2007 [1928]).

A populagdo e a zona urbana do municipio aumentaram consideravelmente
entre 1920 e 1940, o que levou tanto ao aumento do numero de imoveis quanto da
malha urbana (DEVESCOVI, 1987). Isso ocorreu porque havia pouca oportunidade
de trabalho no campo e acumulo de terras (DEVESCOVI, 1987), o que
consequentemente levou muitas pessoas do campo a migrarem para um centro
urbano que parecia mais promissor em termos de qualidade de vida, empregos e
renda. E isso acontecia em um cenério de inovagfes na zona urbana, sejam elas
ligadas a infraestrutura ou a servicos, o que foi atraindo mais pessoas para la.

A zona urbana foi-se associando ndo apenas o desenvolvimento comercial e
industrial, mas também o desenvolvimento do trafego rodoviario, de tal forma que
passam a existir anancios de hotel com garagem e de garagem para veiculos
automotores (figuras 26 e 27, respectivamente). Sem ousarmos apontar a data exata
gue ocorre o descolamento, essas reflexdes apontam para uma transicéo do binémio

café-ferrovia para o fluxo viario urbano-industrial.



Figura 26 — Anuncio de hotel com garagem para automéveis
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Fonte: Camargo (2007 [1928]).

Figura 27 — Anuncio de lavagem de automoveis e aluguel de garagem
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E, & medida que os meios de transporte iam-se modificando, a percepcédo das
pessoas também se modificava, atrelando-se uma ideia de progresso e modernidade
aos meios de transporte existentes até entdo. A esse respeito, consideremos a figura
28, que ressalta a evolucao da venda de leite a pé para um sistema de carrocga, por
meio do qual o vendedor tem a possibilidade de transportar mais carga e aumentar a

velocidade do transporte e, consequentemente, otimizar as vendas e o0s lucros.

Figura 28 — Meios de transporte associados ao progresso sao-carlense
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Fonte: Camargo (2007 [1928]).

Ressaltamos que, em 1928, perdurava a coexisténcia de diferentes meios de
transporte: ferrovia, automdéveis, bondes e carro¢cas, cada qual oferecendo
determinadas vantagens a seus usuarios. No caso da relagdo entre o transporte

ferroviario e o rodoviario, a ferrovia ainda transportava as riquezas e 0s passageiros
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da regido a longas distancias, mas o modal rodoviario ia aparecendo cada vez mais,
com outros beneficios que o sistema ferroviario era incapaz de oferecer. No anuncio
de garagem e aluguel de carros a seguir (figura 29), é destacado que “Fazem-se
viagens dentro e féra do municipio a precos razoaveis — Attendem-se chamados a
qualquer hora do dia e da noite” (CAMARGO, 2007 [1928]).

Figura 29 — Anuncio de garagem e aluguel de carros
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Fonte: Camargo (2007 [1928]).
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Com o advento do automével, surgem novos servicos, comodidades e
aspiracdes e uma nova nocdo de espago-tempo (ainda mais acelerada do que a
velocidade do trem), alterando sobremaneira as necessidades atendidas e a visdo que
a populacao tinha dos meios de transporte existentes. As possibilidades de transporte
comecaram a ser ampliadas em uma cidade sob processo de modernizacao.

Outro fator que postulamos ser importante nesse descolamento da ferrovia da
cidade relaciona-se com a dinamica econbémica e com o transporte de passageiros:
nao ha mais aquela dinamica café-ferrovia que por anos sustentou familias e trouxe
desenvolvimento para Sao Carlos (os ramais de Ribeirdo Bonito e Santa Euddxia até
foram extintos), ndo h& mais transporte de passageiros que sO se locomoveriam via
ferrovia e ndo ha mais a necessidade de trens para trazerem jornais e outras

mercadorias de consumo diario.
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Tendo isso em vista, deixamos abaixo um registro de como era vista essa

ferrovia que transportava passageiros no passado:

Com a inauguracdo da bitola larga, tornaram-se faceis, commodas e rapidas as
communicacdes ferroviarias com S. Paulo, ltavendo dois trens diarios que permittem
ao passageiro ir & capital, demorar-se la bom numero de horas, e regressar no mesmo
dia a esta cidade (CASTRO, 2007 [1916-1917], p. 53-54).

Justamente a supressdo do transporte de passageiros também € um dos
motivos pelos quais a ferrovia descola-se da cidade. Para elucidar melhor o fenémeno,
consideremos uma pintura feita por Toledo da estacdo ferroviaria (figura 30) e um

trecho da obra de Bucioli e Toledo (2007), que foi colocado do lado da pintura.

Figura 30 — “Os Trilhos e o Tempo” (2007), estacao ferroviaria de Sao Carlos

Fonte: pintura de Toledo (BUCIOLI; TOLEDO, 2007).

Outubro, 1884. O primeiro trem acaricia os trilhos da linha férrea, adentra a estacéo.
Traz o progresso e a magia das chegadas e das partidas.

Novembro, 2007. No tempo presente, as locomotivas s6 transportam mercadorias
(BUCIOLI; TOLEDO, 2007).
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Mesmo decorridos 117 anos, do inicio ao fim do transporte de passageiros em
Sao Carlos (considerando o ano de publicacdo da obra), o trecho acima aponta para
0 progresso trazido no passado, e a falta do transporte de passageiros via trem no
presente. O transporte de passageiros foi encerrado em 2001 (SAO CARLOS, 2017),
0 que postulamos também ter contribuido para alterar a forma como a populagéo vé
o sistema ferroviario atualmente.

Com relacdo ao fim do transporte de passageiros da Sao Paulo Railway
Company (Santos-Jundiai) em 1995, Gongalves (2018, p. 27) registra: “sendo assim
desativada a Estagdo de Santos, que tinha sido a primeira a ouvir trilar o apito de um
trem no estado de S&o Paulo”.

Entretanto, antes mesmo de ser instituido o fim do transporte de passageiros,
havia outros fatores que foram modificando a percepc¢ao que as populagdes tinham
do sistema ferroviario. Isso porque havia a questéo relativa & mudanca de horarios do
trafego de trens de passageiro, a pontualidade que ndo mais existia e a retirada de
itens que tornavam a viagem mais confortavel ou prazerosa naqueles trens: em 1990,
guando as ferrovias paulistas ja haviam sido estatizadas pela Ferrovia Paulista S/A
(processo que ocorreu em 1971), esses entraves foram “motivo para mesmo os
passageiros mais ardorosos trocarem os trens pelos énibus” (GIEBRESCHT, 2017, p.
98).

Nos registros jornalisticos recentes sobre a inauguracdo dos trechos
ferroviarios da Ferrovia Norte-Sul, é ressaltado o papel dessa ferrovia no transporte
de minério, soja e combustiveis fésseis (BRASIL, 2014, 2021b), o que indica a
mudanca nas dinamicas ferroviarias junto com as sociais e econdmicas. Se
considerarmos que a maior parte da carga hoje € minério e soja, combinada a uma
agricultura de precisdo e a uma série de tecnologias criadas recentemente (que
contribuem para a substituicdo em larga escala do trabalho humano) e que as pessoas
ja ndo tém tanto vinculo com a ferrovia, € natural — ou, melhor dizendo, é um
fendbmeno social — que a ferrovia esteja descolando-se da dinamica urbana, a tal
ponto que passa a incomodar alguns cidadaos.

Tendo as mudancas ocorridas em consideragao, apresentamos uma reflexao
inicial sobre o processo socioambiental em curso responsavel por alterar a filiagcdo de
sentidos da populacéo para com o sistema e os sons ferroviarios. Fatores de natureza
diversa interagem atualmente, configurando a transi¢cdo do entusiasmo ao incémodo,

resumida a seguir.
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1.5 Entre 1884 e 2022, quatro mudanc¢as modificaram a relacdo da populacéo

sao-carlense com o sistema ferroviario

Para explorar as mudancgas ocorridas entre 1884 e 2022, argumentamos com
base em quatro pontos principais: primeiro, havia entusiasmo das popula¢cdes para
com o sistema e o0s sons ferroviarios; segundo, ferrovias, no passado, foram
construidas sem considerar 0s custos socioambientais que elas acarretavam; terceiro,
o trecho ferroviario que corta Sdo Carlos pode ser entendido como uma rugosidade,
inserida em uma paisagem ainda mais tecnificada atualmente; e, quarto, o sistema
ferroviario pode ser entendido como constituido por trés componentes — trens, trilhos
e estacdo —, que se relacionaram diferentemente com a populacdo sdo-carlense ao
longo do tempo.

Neste capitulo, vimos que o sistema ferroviario era celebrado, inclusive os sons
gue lhe sdo caracteristicos: era uma alegria, um entusiasmo ir a estacao, receber
pessoas la ou viajar de trem, e até mesmo ouvir o trem apitar. Isso provavelmente
ocorreu, inclusive em Sao Carlos (que atualmente passa por um conflito relativo ao
sistema ferroviario e seus sons), porque 0s moradores associavam a ferrovia a uma
ideia de progresso e prosperidade que movimentava a cidade (movimentagcéo de
trens, pessoas e vibracdes no solo). Naquela época, os sons (som da buzina e do
trem em movimento, por exemplo) emitidos pelo sistema anunciavam a chegada de
passageiros, pessoas importantes ou queridas, a chegada de dinheiro ou
mercadorias, ou até mesmo a partida de cidadéos sdo-carlenses para outras viagens
— e foram, por essas razodes, celebrados.

O som ferroviario simbolizava a sonoridade da prosperidade e da modernidade
na vida urbana do individuo e da comunidade. No conto “Uma inesquecivel viagem de
trem”, por exemplo, Gongalves ([2000 ou 2001], p. 7 e 12, grifo nosso) relata que fez
sua primeira viagem de trem por volta de 1935, de Colina para Séao Carlos, e assim a

descreveu:

Otrem de ferro engolindo distancias, o martelar continuo das rodas batendo nas
emendas dos trilhos, o apito longo e afinado da locomotiva ecoando pelas
invernadas afora sdo lembrancas que naus deixaréo de povoar as mentes daqueles
gue experimentaram a vivéncia dessas viagens, de tempos remotos, nos trens do
passado.

[]

Finalmente chegamos ao nosso destino [S&o Carlos]. A estacdo estava repleta de
vigjantes, todos apressados, entrando pelas portas dos carros com suas
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bagagens. Na gare a molecada gritava seus pregfes, vendendo sanduiches,
chocolates e balas.

A primeira novidade para mim foram os bondes elétricos. Estavam em frente a
estacdo, prontos para sairem aos seus destinos. Tomamos um deles e rumamos
para a casa da minha avo paterna. Estava terminada essa inesquecivel viagem de
trem.

Com relacdo ao entusiasmo ocorrido em Sao Carlos, jA apontamos como dois
almanaques descreveram a inauguracao da ferrovia que atravessa 0 municipio e 0s
eventos especiais que ocorriam na estacdo ferroviaria, com trens ornamentados,
entusiasmo e presenca da populacdo (CAMARGO, 2007 [1928]; CASTRO, 2007
[1916-1917]). Entusiasmo para com o som ferroviario e o trem especificamente pode
ser depreendido dos dois excertos seguintes.

Quando penetrou em territorio paulista a Estrada de Ferro Dom Pedro |l, cuja
construccdo comecara em 1855, ja havia muito que nas campinas de Piratininga
ecoara o silvo revolucionario da locomotiva a vapor (PINTO, 1977, p. 31, grifo
NOSS0).

Ainda no Brasil, que guardava, com o regime servil, o tipo de economia patriarcal, se
iniciaram, nos meados do século XIX, as primeiras constru¢des de estradas de ferro, e
circularam 0s primeiros trens, de que todos saudavam, com entusiasmo, 0s
silvos das locomotivas (AZEVEDO, [1958], p. 19, grifo nosso).

Se retomamos a dimensao do entusiasmo relacionado ao “apito longo e afinado
da locomotiva” (GONCALVES, [2000 ou 2001], p. 7), também chamado de “silvo
revolucionario da locomotiva a vapor” (PINTO, 1977, p. 31), é porque, em noSso
entendimento, demonstra outra filiagao de sentidos para com esse meio de transporte,
gue foi forjlada em um momento histérico em que a ferrovia tinha uma importancia
econdmica maior e um vinculo mais estreito com a populacdo sdo-carlense e a
populacao de outros municipios. E isso ndo tinha relagéo apenas com 0s sons e outros

fatores apontados até aqui, conforme demonstrado a seguir.

A inauguracdo da linha férrea ganhou destaque entre os historiadores e
memorialistas de Campinas ao longo dos anos e pode ser vista como marco
simbdlico das transformacdes pela qual cidade passava, cuja percepgao fica mais
bem assinalada ao se observar a maneira como foram construidos os relatos acerca
do episadio. Esse momento deveria ficar lembrado como o que iniciou um novo
tempo na cidade, provocador de mudangas e transformador do cotidiano e das
sensibilidades.

Mudancas essas que poderiam ser sentidas ja pelos novos sons com os quais
a cidade viria a conviver, pelos “rugidos estridentes”, ou pela “atmosfera” que
seincendiaria diariamente com o transito das locomotivas. E frequente nos textos
0 uso de metéforas da natureza para designar as cenas e as sensacfes gque 0s novos
eventos teriam provocado nas pessoas (POZZER, 2015, p. 161-162, grifo nosso).
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Estudando exclusivamente a dimensao do entusiasmo e de festividades que
houve com os preparativos e a inauguracao da ferrovia que ligou Jundiai a Campinas,
€ demonstrado que a ferrovia foi um marco simbdlico, alterou a percepcédo da
populagéo e fez a populacéo conviver com outros elementos e sons no meio ambiente
urbano (POZZER, 2015). Entretanto, essa relagdo com o sistema ferroviério e seus
sons esta passando por alteracdes, de modo que o som antes socialmente celebrado
passa a ser interpretado como algo socialmente incobmodo (primeira mudanca).

Postulamos que um primeiro fator associado a essa mudanca esté relacionado
ao fato de os custos socioambientais serem desconsiderados até o século XX. Para
compreender a dimensdo da desconsideracdo de tais custos, descrevemos
brevemente o caso da construcdo da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil e do
posterior controle social e estatal do uso da terra e do solo, tomando como exemplo o
exterminio de indigenas (GONGALVES, 2009). Nas expedi¢fes, foram estudados o
tipo de solo e a vegetacao, a fim de avaliar a viabilidade da construgcao da ferrovia
(AZEVEDO, [1958]; GONCALVES, 2009), que é considerada uma construcdo de
penetragcéo no extremo oeste paulista por exceléncia (AZEVEDO, [1958]).

Embora ndo se debrucem exclusivamente sobre a questdo da dinamica que a
expanséao ferroviaria imp6s a povos indigenas durante o processo de ocupacdo do
oeste paulista, estudos anteriores apontam que tal expanséo ocorreu em conflito com
alguns povos (AZEVEDO, [1958]; GONCALVES, 2009; HOLLOWAY, 1984; MATOS,
1990). Quanto ao caso especifico da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, esses
conflitos ocorreram contra os povos Caiapo e principalmente Caingangue (AZEVEDO,
[1958]; GONCALVES, 2009). Observemos como o conflito foi descrito, ora como
necessario ao progresso e como resposta a “inesperados ataques dos Caingangues”
(AZEVEDO, [1958], p. 73), ora como a resisténcia a desterritorializacdo que aquele
povo enfrentava, em que “A construgdo dos Kaingang como ‘selvagens’ e barbaros
justificaria seu exterminio ndo sO simbdlico, mas, sobretudo, fisico (GONCALVES,
2009, p. 30).

A guestéo, aqui, € tomar o caso da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil como
exemplo de uma ferrovia que, tal como as outras, foi construida sem considerar os
custos socioambientais que implicava: se permitiu o povoamento da regido, disciplinou
a ocupacao do territorio no inicio e, posteriormente, permitiu o controle do uso da agua
(como uma extensao do controle que foi estabelecido pelo uso do solo), chegou a

exterminar indigenas e a submeter seus trabalhadores a jornadas de trabalho
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extenuantes, os quais ficaram submetidos a mas condi¢des sanitarias e a epidemias
(GONCALVES, 2009). Outro ponto é que as expedicbes, também chamadas
exploracdes, eram orientadas pela necessidade de conhecer o territorio, entender os
desafios que a construcao de ferrovias implicaria e planejar como seria construida
(AZEVEDO, [1958]; GONCALVES, 2009; MATOS, 1990), ndo sendo levantados os
custos socioambientais que o empreendimento ferroviario causava. Convém retomar
gue, com relacéo a ferrovias no geral, a “tumultuada ocupacgao e desenvolvimento da
‘frente pioneira’, onde a derrubada da mata cedia lugar as plantag¢des, aos povoados
e cidades, palco de rapido e muitas vezes tenso processo de modernizagao” (LAPA,
1998, p. 24), o que reforca que as matas eram simplesmente derrubadas para dar
lugar as plantacfes e havia tensdo naquela modernizacéo.

Em suma, néo havia legislacao indigenista nem ambiental que regulassem tais
aspectos?®. Usamos a problematica relativa a povos indigenas apenas como um
exemplo para explicitar como até a dimensédo de direitos indigenas foi ignorada no
inicio, assim como o foi a supressao da vegetacdo. Mas esse cenario comeca a mudar
no final do século XX, de modo que conflitos socioambientais causados pela emissao
de sons no ambiente tém sido institucionalizados em anos recentes, entre 0s quais se
inclui o conflito de uma parcela da populagdo urbana s&o-carlense com 0s sons
ferroviarios (segunda mudanca).

Imediatamente ligado ao que foi dito, esta a dimensao da percepcao que a
populacéo tinha da ferrovia em outra época. O trecho a seguir, relativo a inauguracéo

da ferrovia que ligou Campinas a Jundiai, elucida esse aspecto.

Diversas inovagdes no século XIX tiveram papel fundamental para tais mudancas,
dentre as quais ganham destaque as ferrovias, cujas estruturas alteraram
profundamente o meio em que viviam os homens, suas sensacdes e percepcoes
sobre a realidade que os cercava (POZZER, 2015, p. 165).

Se a ferrovia foi uma inovacédo que transformou o ambiente e as dinamicas
sociais, postulamos que a posterior convivéncia da populacdo com outras tecnologias
e acdes estd mudando aquela filiacdo de sentidos inicial (terceira mudanca). Para
tratar dessa mudanca, consideramos especialmente as reflexdes propostas por

Santos (2002) relativas a espaco, paisagem, rugosidade e psicosfera.

%6 Os apontamentos feitos nesta subsecdo s&o iniciais; a discussao relativa a direitos ambientais e a
impactos ambientais é aprofundada nos proximos capitulos.
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O espaco geografico é formado por sistemas de objetos (naturais, fabricados,
técnicos, mecanizados e cibernéticos) e sistemas de acfes (submetidas a normas,
derivadas de necessidades e orientadas para uma finalidade, como as acdes do
trabalho); juntos, formam sistemas técnicos (SANTOS, 2002). Para compreender o
espaco, é fundamental estudar como os dois sistemas interagem (SANTOS, 2002).

Neste estudo, concebemos o espaco geografico formado por diferentes acdes
e objetos, que constituem a cidade contemporanea. Consideramos o0 sistema
ferroviario como a producao sociotécnica de um subespaco na cidade, que comporta
0S seus respectivos fixos (estacéo e trilhos, os quais viabilizam os percursos) e fluxos
(trafego de trens, que interage com outros fluxos, como o de pedestres e o0 de veiculos
automotivos). Tais objetos fixos e fluxos se associam de forma dinamica — e, por
vezes, conflituosa — as praticas sociais correntes no espaco macroenvolvente, seja
as que dizem respeito a praticas de cidaddos em suas rotinas de insercdo e
mobilidade (morar e transitar na cidade, nessa ordem), seja as que se referem as
praticas de regulacéo institucional de riscos de acidentes ou de intervencdes técnicas
para garantir o bem-estar citadino.

Além disso, os objetos técnicos (ferrovias e rodovias, por exemplo) modificam
0 espaco e ditam como e quais serao as acoes; as agdes, por sua vez, dirigir-se-ao a
objetos existentes ou criardo novos objetos — dai ser impossivel dissociar os dois
sistemas, que estdo em constante estado de interacdo e delineiam dinamicas e
transformacgdes socioespaciais (SANTOS, 2002). Consideremos como o sistema de

objetos interage com o sistema de agdes:

Os elementos fixos, fixados em cada lugar, permitem agdes que modificam o préprio
lugar, fluxos novos ou renovados que recriam as condi¢cBes ambientais e as condicdes
sociais e redefinem cada lugar. Os fluxos séo um resultado direto ou indireto das ac¢fes
e atravessam ou se instalam nos fixos modificando a sua significacdo e o seu valor, ao
mesmo tempo em que, também, se modificam (SANTOS, 2002, p. 61-62).

Esses objetos e essas agdes sao reunidos numa logica que €, ao mesmo tempo, a
I6gica da histéria passada (sua datacéo, sua realidade material, sua causacao original)
e a légica da atualidade (seu funcionamento e sua significacdo presentes). Trata-se de
reconhecer o valor social dos objetos, mediante um enfoque geogréfico. A significacdo
geogréfica e o valor geografico dos objetos vem do papel que, pelo fato de estaremem
contigliidade, formando uma extens&o continua, e sistematicamente interligados, eles
desempenham no processo social (SANTOS, 2002, p. 77-78).

Pensar que o espago € constituido de elementos fixos e de fluxos leva-nos a

propositura de uma triangulacdo do sistema ferroviario: trem, trilhos e estacédo. A
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abordagem proposta por esta pesquisa € entender o sistema de transporte ferroviario
(cuja ferrovia corta, cinde a cidade) como um objeto, criado no passado, que interage
hoje com outros tantos objetos e ganha novos sentidos, em um processo de
ressignificagéo, por determinados grupos sociais a partir de novas dinamicas (sociais,
culturais, econdbmicas e espaciais). Passamos ao conceito de paisagem em sentido
mais amplo, a fim de embasar as reflexdes a respeito do que caracteriza as
transformacgdes ocorridas na filiacdo de sentidos para com o sistema e 0s sons
ferroviarios.

As formas e os objetos de determinada paisagem séo criados em diferentes
momentos histéricos e coexistem atualmente (SANTOS, 2002). Isso significa que a
ferrovia, objeto que corta a zona urbana de municipios, coexiste com outras formas
da paisagem, ou seja, € passivel de ser ressignificada a medida que ela e a populacdo
interagem com novos objetos e acbes que fazem parte da paisagem atual.
Entendemos que € na paisagem que a ferrovia pode ser compreendida como uma

rugosidade, conforme proposto por Santos (2002, p. 140):

O gue na paisagem atual, representa um tempo do passado, nem sempre € visivel
como tempo, nem sempre € redutivel aos sentidos, mas apenas ao conhecimento.
Chamemos rugosidade ao que fica do passado como forma, espaco construido,
paisagem, o que resta do processo de supressdo, acumulacdo, superposi¢do, com
gue as coisas se substituem e acumulam em todos os lugares. As rugosidades se
apresentam como formas isoladas ou como arranjos. E dessa forma que elas s&o uma
parte desse espaco-fator. Ainda que sem traducdo imediata, as rugosidades nos
trazem os restos de divisdes do trabalho ja passadas (todas as escalas da divisao do
trabalho), os restos dos tipos de capital utilizados e suas combinacdes técnicas e
sociais com o trabalho.

A rugosidade, portanto, € uma infraestrutura ou um objeto criados no passado
gue atenderam a uma funcéo econémica especifica (principalmente se consideramos
sua relacdo com a divisdo de trabalho anterior) e que continuam a interagir com
sistemas de objetos e sistemas de acfes na atualidade, criados apos a invencao e a
disseminacdo do que é tido como rugosidade hoje (SANTOS, 2002). Isso implica
pensar que ferrovias foram construidas para atender a demanda criada principalmente
pelo complexo agroexportador cafeeiro (CANO, 2007; MELLO, 1991), mas que néo
mais atendem a tal fim nem a necessidades imediatas dos cidaddos (devido a
supressao do transporte de passageiros, por exemplo). Quando as técnicas, que séo
criadas historicamente e difundidas em escala global, sdo modificadas ou
substituidas, suas fun¢des e seu simbolismo também o sdo (SANTOS, 2002).
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E nesse contexto, em que o simbolismo e o valor das técnicas podem ser
modificados em virtude da coexisténcia de técnicas antigas com novas (SANTOS,
2002), que importa compreender a tecnosfera e a psicosfera. A paisagem criada
durante o meio técnico-cientifico-informacional, iniciado apdés a Segunda Guerra
Mundial e globalizado, é determinada pela unido da técnica com a ciéncia — essa
unido produz uma paisagem tecnificada, repleta de objetos técnicos cada vez mais
artificiais, em que emergem a tecnosfera (que engloba os objetos) e a psicosfera (que
engloba as agdes) (SANTOS, 2002). Se a primeira é resultado da combinacéo da
ciéncia com a tecnologia e configura as formas presentes na paisagem, a segunda diz
respeito ao “reino das idéias, crencas, paixdes e lugar da produgao de um sentido, [...]
fornecendo regras a racionalidade ou estimulando o imaginario”; embora tais
conceitos possam ser estudados em ambito local, € o ambito global que os orientam
(SANTOS, 2002, p. 256).

Dessas reflexbes propostas por Santos (2002), podemos depreender que a
tecnosfera atual, em grande medida, delineia a psicosfera, isto €, o sistema de objetos
atuais delineia a percepcao e os valores que o sustentam. E, é a partir dessa mudanca
de objetos técnicos e de acdes no espaco, que convém pensar a mudanca de
mentalidade e simbolismo com relacdo ao sistema e aos sons ferroviérios: a
tecnosfera em que a ferrovia surgiu foi profundamente alterada por novas tecnologias
inseridas recentemente, o que alterou também a psicosfera. Sem atender as
necessidades econémicas da escala local (do municipio de Sao Carlos) nem as
necessidades de seus cidaddos, em uma nova configuragdo socioespacial, 0s
componentes do sistema ferroviario ganham novos sentidos para uma parcela da
populacdo séo-carlense, de modo que passam a ser tidos como um incémodo.

Como resultado das mudancas descritas, o sistema ferroviario esta sofrendo
uma ressignificacdo por uma parcela da populacdo sao-carlense cujo efeito mais
notavel, em nosso entendimento, é que os sentidos do som ferroviario passaram do
entusiasmo ao incomodo (quarta mudanca). Para compreendé-la, descrevemos como
cada componente do sistema ferroviario interagiu com a populacdo sao-carlense e
como essa relacéo foi transformada a ponto de configurar incbmodos.

Séo trés os componentes fundamentais do sistema ferroviario relacionados ao
trafego de trens de carga em Sao Carlos: o trem, o trilho e a estacao ferroviaria, 0s
guais postulamos terem produzido diferentes relagdes com a populacdo séo-carlense

ao longo do tempo. Considerando as contribuicdes de Santos (2002) sobre o espaco,
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seus componentes e as interagdes sociais que sobre eles recaem e gracas a eles
ocorrem, entendemos que a estacédo e o trilho sdo objetos espacialmente estaveis e
fixos, ao passo que a cidade € dinamica (esta sempre em transformacao
socioespacial) e o trem tem caracteristicas estaveis (onde deve parar e acionar a
buzina, por exemplo) e dinamicas (o fluxo, a passagem do trem ao longo da ferrovia).

No caso do trem, por algumas décadas, ele foi por exceléncia o elemento, meio,
dispositivo de transporte de riquezas e pessoas, de maneira que houve um carater
utilitario justificavel: a riqueza e as pessoas da propria cidade e de outras regides eram
por ele transportadas, isto €, havia uma estreita relacdo cidade-ferrovia. Ele, entéo,
legitimava-se como o0 meio de transporte que fazia sentido para a populacdo ao gerar
riqueza e relacdes sociais. Demonstramos, ao longo deste capitulo, que foi um meio
relevante para trazer pessoas importantes a cidade e garantir a partida dos cidadaos.

No caso dos trilhos, ha dois pontos importantes: o primeiro deles diz respeito
ao trilho em si, cujo formato muda ao longo do tempo, determinando, inclusive, se por
ele trafegardo trens de carga, de passageiros ou mistos (carga e passageiros). O
segundo, por sua vez, diz respeito ao trilho como um fator que vai delimitar os limites
da cidade, onde esta deve acabar, ponto a partir do qual comeca a zona rural —
entretanto, o que verificamos em S&o Carlos € que a urbanizacdo avanga esse limite,
processo iniciado com a doacao de terras da fazenda para a construcdo do bairro Vila
Prado e intensificado ao longo dos ultimos anos, com a formag&o de novos bairros.
Para que seja possivel ligar uma parte da cidade a outra parte, sdo construidas
pontes, viadutos e ruas (obras que permitem a integragao dos “dois lados” da cidade),
e tais constru¢bes vao permitir maior urbanizacido do lado “além-ferrovia” e véao
determinar padrdes de acionamento da buzina, assunto que detalhamos no segundo
capitulo.

No caso da estacgdo ferroviéria, ela era o lugar da movimentacao de pessoas,
do encontro, perto da qual foram construidas induUstrias e estabelecimentos
comerciais. Era o lugar do grande burburinho, jubilo, celebracdes e espera de
pessoas, lugar hoje ocupado por rodoviarias e aeroportos. Como vimos na discussao
da relagdo auspiciosa de Sdo Carlos com a ferrovia, a estacgao ferroviaria foi palco de
importantes momentos histéricos, culturais e sociais no municipio e trouxe para perto
dela a construgdo de um hotel, a construgdo de linha de bondes elétricos, o
desenvolvimento do comércio, a construcdo de industrias e armazéns, e a propria

expanséao inicial do nucleo urbano.
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Hoje, a estacdo tem a funcdo de preservar a memoéria do municipio
(especialmente devido a atuacdo da Fundacdo Pré6-Memoéria de Séo Carlos); a
urbanizacdo € submetida a interesses imobiliarios e governamentais e continua
avancando em ambos os lados da ferrovia (e também das rodovias construidas em
momento posterior); o trilho, ultrapassado pelas ruas asfaltadas, é uma fissura no
tecido urbano; e o trem, que ndo mais transporta pessoas nem riquezas da cidade
(apenas transporta riquezas de outros lugares e atravessa 0 municipio) e ndo é tao
rapido como um automdvel nem tem as vantagens deste, cede lugar ao incémodo
causado por suas vibragbes e seus sons, ruidos, barulhos a alguns moradores,
principalmente lindeiros a ferrovia.

E como se uma parte da populacdo sdo-carlense ndo visse ganho em perder
espaco para a ferrovia, ja que esta ndo tem mais tanto nexo com a riqueza local e néo
traz ganhos vultosos para aquela. Dai os sentidos de progresso e desenvolvimento
gue o sistema ferroviario teve no inicio estarem sendo transformados para sentidos
relativos a incobmodo e riscos.

Enquanto, naquela época, a ferrovia e seus sons foram motivo de entusiasmo,
h& um processo de natureza socioambiental que denota a transformacéo da relacéo
gue havia entre uma parcela da populacéo e a ferrovia. Consideramos que o conflito
socioambiental por que Sdo Carlos estd passando na atualidade, em que alguns
grupos coletivamente organizados solicitam que o Ministério Publico Federal
investigue se ocorre poluicdo sonora causada pela atividade ferroviaria, € justamente
um dos efeitos dessa mudanca na filiacado de sentidos.

Entre o entusiasmo e o incobmodo, h& ainda outra dimenséo, a do risco de
acidentes oferecido pelo sistema ferroviario?’. Uma vez revisitadas as relacées
histéricas, econémicas, sociais e urbanas de moradores urbanos para com a ferrovia,
descrevemos, no capitulo seguinte, quais séo os riscos oferecidos por esse meio de
transporte e como a rotina atual dos moradores passou a chocar-se com as atividades
do sistema ferroviario, considerando as alteragcdes econémicas e socioespaciais, a
percepcao sonora, 0s concretos e projetados riscos de acidentes e as mudancas pelas

quais o sistema ferroviario — inclusive suas sonoridades préprias — tém passado.

27 O regulamento operacional da Companhia Paulista de Estradas de Ferro (1945), por exemplo, € um
documento que demonstra haver preocupacéo com os riscos causados pelo sistema ferroviario desde
antigamente. Como essa dimensao é tratada de modo mais minucioso nos préximos dois capitulos, é
neles que esse documento € retomado.
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Tanto a discussao deste capitulo quanto a discussdao do segundo capitulo
fundamentam o terceiro capitulo, as quais séo, por essa razao, importantes para a
compreensao dele. Isso porque nele trabalhamos a dimensé&o discursiva inscrita nos
atuais conflitos socioambientais relativos ao som ferroviario, em que emergem
contradiges e disputas socioambientais acerca da atividade ferroviaria enquanto os
sujeitos falam ou escrevem, produzindo sentidos divergentes e inconcilidveis sobre os
sons ferroviarios. Enquanto o primeiro capitulo resgata a historia ferroviaria e os
primeiros sentidos que orientavam a percepc¢ao que a populagéo tinha desse meio de
transporte, o segundo analisa mais detidamente o0s riscos e o0s conflitos
socioambientais atuais — em conjunto, ambos 0s capitulos ajudam a compreender a
mudanca nas condi¢des historico-sociais, que vao sustentar a producao de discursos,

por sujeitos diversos, na Ultima etapa desta pesquisa.
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2 DAS PRATICAS PRECAUCIONAIS ADOTADAS EM FERROVIAS A ROTINA
DOS MORADORES LINDEIROS: AMBIVALENCIA ENTRE OS REPERTORIOS DE
SENTIDOS

A modernidade, como qualquer um que vive no final do século XX pode ver, € um
fendbmeno de dois gumes. O desenvolvimento das instituigdes sociais modernas e sua
difusdo em escala mundial criaram oportunidades bem maiores para 0s seres
humanos gozarem de uma existéncia segura e gratificante que qualquer tipo de
sistema pré-moderno. Mas a modernidade tem também um lado sombrio, que se
tornou muito aparente no século atual (GIDDENS, 1991, p. 17).

A relacéo de algumas populacdes para com o sistema e os sons ferroviarios
vem passando por uma mudanga mais recentemente: as festividades, comemoragoes
relativas a esse sistema, das quais tratamos no capitulo anterior, tém dado lugar ao
incémodo devido a emisséo de sons ferroviarios e a interrupcdo do trafego rodoviario,
entre outros fatores. Uma parte de tais sons é gerada compulsoriamente, ja que a
empresa tem de atender a normas legais relativas a seguranga, ao passo que outra
parte é involuntaria — sendo passivel de mitigagdo —, ja que o funcionamento dos
componentes do sistema produz inevitavelmente vibracdes audiveis pelo ser humano.

Antes de adentrarmos na questdo da seguranca e do direito ao siléncio, €
oportuno ter algumas consideragcées em mente com relacdo a paisagem sonora, a
percep¢cdo ambiental, ao som, a poluicdo sonora e a modernidade reflexiva. Para isso,
retomamos a perspectiva de producdo social do espaco que Santos (2002) trouxe ao
debate, para guiar as reflexdes deste capitulo. Nesse sentido, importa considerar que,
no lugar, ficam inscritas as diversas formas de divisdo do trabalho (que incluem as
rugosidades, marcas da divisao do trabalho criada em momento anterior), combinando
temporalidades diferentes, e que o sistema de objetos e o sistema de a¢bes podem
ser ressignificados em razéao de sua atual (dis)funcdo (SANTOS, 2002).

Embora a ferrovia seja uma rugosidade inserida na paisagem, postulamos que
€ no lugar, um espaco do cotidiano e da experiéncia vivida, que ela, junto com outras
mudancgas socioespaciais, econdémicas e sonoras na cidade, desencadeia efeitos nos
sujeitos e é passivel de ser ressignificada por eles. Reexaminamos essa ideia mais
adiante.

Na paisagem, h& diversos componentes, um dos quais sdo 0s sons nela
presentes. E, como definicdo de paisagem sonora, podemos tomar que ela é o “lugar

onde todos os sons ocorrem” (SCHAFER, 2011a, p. 214), ou ainda:
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O ambiente sonoro. Tecnicamente, qualquer por¢ao do ambiente sonoro vista como
um campo de estudos. O termo pode referir-se a ambientes reais ou a construgdes
abstratas, como composi¢cdes musicais e montagens de fitas, em particular quando
consideradas como um ambiente (SCHAFER, 2011a, p. 366).

No caso do problema com o qual trabalhamos, ela €, entdo, o0 ambiente sonoro
real que ocorre na zona urbana — em diversos lugares —, com seus sons relativos a
atividades humanas (ferroviarios, rodoviarios, comerciais e recreativos, por exemplo),
vocalizacdo de animais (cachorros e passaros, domesticados ou néo, por exemplo),
eventos climaticos (chuvas, ventania e trovdes, por exemplo) e que compde uma
paisagem dotada de formas e objetos particulares. Esbo¢cando um paralelo entre as
ideias de Santos (2002) e as de Schafer (2011a), entendemos que os elementos e as
atividades que constituem a atual paisagem vao repercutir diretamente nas
caracteristicas da paisagem sonora, tidas como positivas ou negativas para diferentes
sujeitos e grupos sociais, inseridos em diferentes lugares. Dito de outro modo, 0s sons
na cidade ndo ocorrem isoladamente, isto é, sdo criados a partir de objetos e acdes
gue interagem com outros elementos da paisagem, inclusive com o ser humano.

Schafer (2011a) criou o conceito de paisagem sonora a partir de uma analogia
com elementos de ordem visual®®. Para a presente pesquisa?®, a “figura” representa
os sons ferroviarios, tanto como sinal sonoro (na medida em que alertam que o trem
estd chegando) quanto como marca sonora (0 que também vislumbramos como um
conceito mais adequado para estudos relativos a memoria e a preservacao de sons);
0 conceito de lugar é preferivel ao que o autor chama de “campo”, ja que é naquele
gue os sons ferroviarios vao ocorrer e ter desdobramentos subjetivos, globais e locais;
e o “fundo” pode ser considerado como o som residual, ou seja, as fontes e o nivel
sonoro que ocorrem gquando a fonte sonora de interesse (0os sons ferroviarios) nao
esta presente, considerando o que é definido pela ABNT NBR 16313 (ABNT, 2014).

28 Descreve tal proposta nos seguintes termos: “No decorrer deste livro, venho utilizando outra nogéo,
tomada de empréstimo a percepcgéo visual: figura versus fundo. De acordo com os psicologos da
Gestalt, que introduziram a distin¢do, a figura é o foco de interesse, e o fundo, o cenario ou contexto.
A isso foi acrescentado, mais tarde, um terceiro termo, campo, significando o lugar onde ocorreu a
observacgdo. Foram os psicélogos fenomenoldgicos que apontaram para o fato de que aquilo que é
percebido como figura ou fundo é determinado principalmente pelo campo e pelas rela¢cdes que o
sujeito mantém com esse campo.

A relacdo geral entre esses trés termos e um conjunto de outros que venho empregando neste livro é,
agora, 6bvia. A figura corresponde ao sinal, ou marca sonora. O fundo corresponde aos sons do
ambiente a sua volta — que podem, com frequéncia, ser sons fundamentais — e o campo, ao lugar
onde todos o0s sons ocorrem, a paisagem sonora” (SCHAFER, 2011a, p. 214).

29 Cumpre destacar que Schafer (2011a) baseia os termos “figura”, “fundo” e “campo” na Psicologia da
Gestalt. Como esses termos coincidem com outros conceitos que usamos no decorrer desta pesquisa,
demos preferéncia a estes, visando a padronizar a terminologia adotada e a facilitar o entendimento.
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A respeito de o conceito de paisagem sonora ser aparentemente paradoxal, por
juntar elementos de ordem visual a outros de ordem auditiva, consideremos a seguinte
colocacao:

De acordo com uma perspectiva linguisticamente mais rigorosa, “som” + “scape”
resulta em um paradoxo semantico, porque o0 som pode ser ouvido, mas ndo visto [...].
Mas, apesar dessa observagdo semantica, neste livro usamos o termo “paisagem
sonora” para indicar a distribuicio geografica das percepgdes sonoras de varias fontes

como geralmente consideradas em um amplo contexto cientifico e educacional
(FARINA, 2014, p. 3, traducéo nossa).

Essa complementacdo esclarece outro ponto relativo & paisagem sonora: ha
distribuicdo geografica e ha percepcdo de sons que ocorrem no ambiente. Schafer
(2011a) distingue trés tipos de som: fundamentais (sons do ambiente, como chuva e
vento, e sons de animais), sinais (sons que servem como aviso acustico, alerta sonoro
para as pessoas) e marcas sonoras (sons que tém importancia para certa comunidade
e gue, portanto, devem ser preservados)®°. Importa para o presente estudo a definicdo

de sinais, pois eles séo ligados a buzina do trem como um alerta sonoro:

Os sinais sdo sons destacados, ouvidos conscientemente. Nos termos da psicologia,
sdo mais figuras que fundo. Qualgquer som pode ser ouvido conscientemente, e desse
modo, qualquer som pode tornar-se uma figura ou sinal, mas para os propésitos de
nosso estudo, orientador para a comunidade, devemos limitar-nos a mencionar alguns
desses sinais, que precisam ser ouvidos porque s&o recursos de avisos acusticos:
sinos, apitos, buzinas e sirenes. N&o raro 0s sinais sonoros podem ser organizados
dentro de codigos bastante elaborados, que permitem mensagens de consideravel
complexidade a serem transmitidas aqueles que podem interpreta-las. E o caso, por
exemplo, da cor de chase [trompa da caca], ou dos apitos de trem ou navio, como
iremos descobrir (SCHAFER, 20114, p. 26-27).

Seres humanos percebem diferentemente os sons que os rodeiam, sujeitos,
alids, a percepcdes historica e coletivamente compartilhadas (SCHAFER, 2011a).
Sons tém importancia na vida individual e coletiva: sinos de igrejas transformaram a
paisagem sonora da Europa, congregaram grupos sociais a fé cristd e marcaram o
aviso de diversos eventos relativos a vida social da comunidade; a invencao do relégio
mecanico ditava o ritmo e a passagem do tempo; sons de cavalos e carrogas, gritos

de comerciantes, musicos e mendigos, fabricas de papel e serrarias foram mudando

30 Embora se trate de outra classificacdo, mais ligada a estudos em Ecologia da Paisagem Sonora, ha
também uma que nos permite pensar a paisagem sonora como constituida de trés tipos de som:
geofbnicos, emitidos pela Terra; biofénicos, produzidos pelos seres vivos; e antropofénicos, produzidos
pelo ser humano e suas atividades (FARINA, 2014). Enquanto as duas primeiras convergem com a
definicdo de sons fundamentais de Schafer (2011a), a Gltima é de certo modo complementar — permite
pensar a paisagem sonora com as transformagfes geradas pela sociedade.
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a paisagem sonora urbana, tal como sons do servico desempenhado por ferreiros; os
moinhos, em zonas rurais, marcaram também a paisagem sonora (SCHAFER,
2011a).

No caso dos sons ferroviarios, no Brasil, tanto marcavam o horario das
atividades como a atencdo a seguranca de criancas e animais perto dos trilhos
(MORAES; BRESSAN; JORGE, 2018; PEREIRA, 2017), o que reforca a importancia
gue ferrovias tinham ao vincular espaco-tempo no cotidiano dos cidadados. Em
resumo: “Lugar e tempo se nos apresentam frequentemente intimamente ligados.
Percebemos e sentimos a realidade temporal acoplada ao lugar, ao espacial”
(OLIVEIRA, 2014, p. 4).

A percepcdo dos sons pode estar, alias, vinculada ao momento pelo qual
determinada sociedade esta passando — com relagdo ao som do trafego aéreo, por
exemplo, jamaicanos (pais em desenvolvimento) revelaram gostar dele, ao passo que
novazelandeses, canadenses e suecos (residentes de paises desenvolvidos)

consideraram-no desagradavel:

Esses dados atuais, assim como os testes semelhantes que apliquei a grupos
menores de outras nacionalidades, deixam claro que os sons tecnologicos séo mais
fortemente rejeitados nos paises tecnologicamente avancados, enquanto eles podem
ser até mesmo apreciados nas partes do mundo onde sdo considerados novidade.
Saliento essa descoberta porque, nas tentativas de defrontar-me com o problema
contemporaneo da poluicdo sonora, com frequéncia os politicos e outros oponentes
afirmam que nads representamos uma minoria e citam o caso do mecénico que gosta
de um bom motor, ou do piloto que gosta de ouvir o barulho do avido. Mas néo pode
haver davida de que essas atitudes é que formam uma pequena minoria, pelo menos
entre os jovens (SCHAFER, 2011a, p. 207).

Mas, afinal, o que é percepcdo ambiental? Recebemos do meio ambiente, de
forma indissociavel, estimulos sensoriais (sonoros, visuais, olfativos, tateis e
gustativos) que convertem-se em sensacfes; estas, ao passarem por filtros de
natureza cultural e individual e serem por eles delimitadas, tornam-se percepcdes —
ou seja, a percepcao ambiental é formada a partir de sensacdes advindas de
componentes ambientais e é cognoscivel (OLIVEIRA, 2017c). E a percepcdo esta
atrelada a experiéncia, que também é derivada dos cinco sentidos humanos e permite
gue o ser humano sinta, perceba e conceba (construa, crie) a realidade, gerando a
partir disso emocdes e pensamentos (TUAN, 2013).

Desenvolvemos este capitulo focando mais a dimensdo da percepcao

ambiental relativa a sons, mas fazemos uma ressalva antes de aprofundarmos na
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ligacdo dela com a paisagem sonora. A percep¢ao ambiental ndo se restringe apenas
a sons; como vimos anteriormente, ela interage com outros elementos presentes na
paisagem e no lugar que despertam sensacdes e atitudes em seres humanos, ja que
h& uma série de outros elementos capazes de agucar os diferentes érgaos sensoriais
(OLIVEIRA, 2014, 2017a; TUAN, 2012, 2013).

A exemplo disso, no primeiro capitulo, demonstramos que o sistema ferroviario
e 0s sons eram celebrados, de modo que podemos concordar com a ideia de que a
percepcdo que se tem da paisagem — ou do lugar, dependendo do vinculo que o ser
humano tem com uma porcdo do espaco — é vinculada ao momento histérico
(OLIVEIRA, 2017a; SANTOS, 2002). E a paisagem (considerando suas formas, bem
como seus “movimentos, cores, odores e sons”) é formada por objetos naturais e por
objetos criados pelo ser humano e tem valor e simbolismo para o ser humano — é
ISSO que tem relacdo com uma percepgdo da paisagem que permite que o sujeito
perceba a paisagem, construa-a e signifique-a, isto é, simbolize-a (OLIVEIRA, 2017d,
p. 163). A percepcao da paisagem, em um sentido amplo, ndo é estavel nem fixa ao
longo do tempo: a medida que as acdes e os objetos mudam, alterando também a
paisagem, o simbolismo e a funcionalidade atribuidos as formas presentes na
paisagem também mudam (SANTOS, 2002).

No trabalho de Pozzer (2015) principalmente, embora ndo trabalhe com o
conceito de percepcdo ambiental que adotamos nesta pesquisa, vimos como a
ferrovia estava ligada a uma aspiragao por progresso, ao mesmo tempo que modificou
os sons e a “atmosfera” da cidade. Demonstramos, a partir de outro enfoque, que isso
ocorreu em outros municipios paulistas, especialmente em Séo Carlos, mas que essa
relacdo auspiciosa de populacdes urbanas para com o sistema e os sons ferroviarios
esta atualmente sob um processo de mudanca, em que a ferrovia e principalmente
seus sons passaram a ser significados e percebidos como um incémodo. E nisso que
reside a importancia do contexto historico, ja que é ele, junto com as praticas e
tecnologias correntes, que atua na conformacao da percep¢ao que os atores tém da
sua propria pratica e da pratica de outros atores, sendo que os conflitos ambientais
ocorrem geralmente quando as préaticas de um ator interferem nas préticas de outro,
tendo cada uma delas certa temporalidade e duracdo (ACSELRAD, 2004).

Entéo, o que podemos depreender, em especial das ideias de Oliveira (2017a,
2017b, 2017c, 2017d), de Pozzer (2015), de Santos (2002) e de nossas reflexdes no

primeiro capitulo, é que ferrovias eram valorizadas em paisagens do passado, ja que
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ela era que simbolizava a modernidade, com aqueles elementos que faziam parte
daquela paisagem que comecou a ser modernizada pelas atividades humanas: os
sons, as vibracdes, as formas visuais, o cheiro de 6leo queimado e a movimentacao
de pessoas e trens em cidades, tudo isso configurava uma ferrovia que era valorizada
dentro da paisagem urbana. Postulamos que isso aconteceu em razao das mudancas
recentes que ocorreram na paisagem, que passou a ser ainda mais tecnificada,
modificando o valor que era atribuido aquelas técnicas e acfes (SANTOS, 2002).
Nesse sentido, entendemos que a ferrovia foi um objeto importante na composi¢céao da
paisagem tecnificada daquela época, configurando uma relagéo topofilica, mas que
na paisagem atual, ainda mais tecnificada, ela deixou de atender a determinadas
funcdes que subsidiavam sua importancia, configurando uma relacédo topofobica de
populagcdes para com ela. E, em nosso entendimento, isso pode ser entendido a partir
da atual percepgdo ambiental dos sons ferroviarios, entre outros fatores atuantes, dos
guais tratamos no decorrer deste capitulo.

Quanto a percepcao ambiental de sons, estes podem dar o sentido de distancia
e espaco e “enriquecem muito o sentimento humano em relagéo ao espaco”; basta
virar a cabeca para poder conjecturar de que dire¢cao vem determinado som, ou ainda
refletir sobre a distancia que esta determinada fonte sonora, ou se € necessario falar
mais alto (TUAN, 2013, p. 24). Quanto a audicdo, que permitirh ao homem perceber
0 meio ambiente no qual vive, ha trés apontamentos dignos de nota: 1) esta associada
a sobrevivéncia da espécie (dai o tom dos sons de choro de criancas ou mulheres
resultar em maior sensibilizacdo do ouvinte); 2) aguca a sensibilidade humana mais
do que a visao, pois seres humanos sdo mais vulneraveis a sons (dai a profusao de
sentimentos que escutar uma musica desencadeia em algumas pessoas ou a
excitagao de ouvir alguém chorar); 3) até mesmo um bebé é capaz de fazer “distingdes
entre o agradavel, o confortante e o perturbador, muito antes que possa visualmente
discriminar com alguma sutileza” (TUAN, 2012, p. 26).

Para extrapolar um pouco as consideracbes de Tuan (2012, 2013),
consideremos como a aprendizagem relativa a sons pode modificar a percep¢éo que
pessoas com deficiéncia visual tém do espaco. Tanto pessoas cegas como pessoas
gue ndo séo cegas, em qualquer idade, podem aprender a ecolocalizacdo baseada
em cliques, que as ajudam a se localizar no espaco: a pessoa emite um som com a
boca (chamado clique) e, a partir da reflexdo dele ou do eco, pode perceber melhor o

ambiente onde esta — conseguindo formular relagdes da distancia existente entre ela
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e 0 objeto e da orientacdo do objeto (se esta na posicao vertical ou horizontal), em
navegacao virtual (no laboratdrio) ou em navegacdo em ambiente natural (fora do
laboratorio) (NORMAN et al., 2021).

Os participantes cegos, especificamente, notam efeitos dessa habilidade em
trés areas importantes de sua vida cotidiana, ja que aprendé-la melhora: a mobilidade
(localizar diferentes objetos, como portas, e ndo bater contra eles, por exemplo); a
independéncia (possibilitar que va sozinho a um espaco publico, por exemplo); e 0
bem-estar (aumentar a confianga em si mesmo, sentir-se seguro e aproveitar as
atividades sociais, por exemplo), o que refor¢ca que aprender e treinar essa habilidade
pode ajuda-los a terem uma melhor qualidade de vida, ou ainda, preventivamente,
amenizar as dificuldades de pessoas que estdo enfrentando perda gradual da visédo
(NORMAN et al., 2021). Ressaltamos alguns resultados desse estudo, a fim de
demonstrar que usar sons para realizar algumas tarefas pode ajudar pessoas que tém
alguma deficiéncia auditiva.

Voltando a atencdo para os sons ferroviarios, eles servirdo para que um
transeunte na rua (em um local qualquer, ndo necessariamente em um lugar), por
exemplo: 1) estabeleca uma relacdo de distancia (pensando se ha tempo suficiente
para transpor o espago ocupado pelo trem que esta trafegando) para decidir se
atravessa ou néo a ferrovia; e 2) fique alerta em relacdo a potenciais riscos. Por outro
lado, para um morador que esta em sua casa (em um lugar) recebendo esses sons, é
possivel que se incomode se tiver sensibilidade a eles. Por isso, na primeira subsecéo
deste capitulo, tratamos o0 acionamento da buzina como uma prética precaucional e,
na segunda, como uma pratica incomodativa para algumas pessoas.

Outro aspecto importante relativo ao conceito de percepcdo ambiental é que
ele permite entender como grupos sociais vao perceber os sons e tomar atitudes a
partir da percepcdo (OLIVEIRA, 2017a, 2017c). Entender essas questbes é dar um

passo para acessar a racionalidade que orienta os sujeitos envolvidos no conflito.

Embora a questdo basica da percepgéo do meio ambiente seja a tentativa continua de
compreender e explicar as complexas inter-relacdes entre 0 homem e a biosfera,
sempre permanece a questdo de como um grupo cultural percebe, quer como
individuo, quer como grupo, seu meio ambiente. Interessa saber quais as decisdes e
acdes que estdo implicitas ao serem tomadas as atitudes e proposicoes, diante dessa
guestdo. Sabe-se, perfeitamente, que as respostas hem sempre sdo objetivas, mas o
mais das vezes subjetivas, com base em interesses e necessidades mais imediatos,
mais prementes, mais prioritarios. Em vista disso, é preciso incrementar pesquisas com
abordagens perceptivas, isto €, que a variavel mais relevante seja a percepgéo do meio
ambiente (OLIVEIRA, 2017a, p. 91-92).
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Além disso, é preciso considerar que a percepcao ambiental ndo € algo que

ocorre passivamente:

A percepcdo é uma atividade, um estender-se para o mundo. Os érgdos dos sentidos
séo pouco eficazes quando ndo séo ativamente usados. Nosso sentido tatil € muito
delicado, mas para diferenciar a textura ou dureza das superficies ndo é suficiente
colocar um dedo sobre elas; o dedo tem que se movimentar sobre elas. E possivel ter
olhos e ndo ver; ouvidos e ndo ouvir (TUAN, 2012, p. 30).

Essa observacdo de Tuan (2012) pode, de certa forma, elucidar alguns
aspectos relativos a auséncia de incbmodo por alguns moradores em pesquisas
socioacusticas, apresentadas mais a frente, que aplicam questionario e fazem
medicOes. Se sO € possivel perceber e significar sons quando o sujeito se estende
para o mundo, logo, quem néo o faz, € incapaz até de perceber que ha sons nos locais
por que passa e no lugar em que vive.

Seres humanos séo seres simbdélicos, o que lhes permite significar e organizar
0 espaco e o lugar, considerando a experiéncia, 0s pensamentos e 0s sentimentos
(TUAN, 2013), e tais seres, desde a década de 1970, sdo entendidos como um
componente da paisagem (OLIVEIRA, 2017a). Tanto para Oliveira (2017a, 2017c)
como para Tuan (2012, 2013), gedgrafos humanistas, a categoria de lugar tem notavel
importancia para compreender como grupos significam o meio ambiente. A percepcéao
dele esta vinculada a outros eventos e elementos que o constituem, bem como a vida
cotidiana e a experiéncia; e € por meio dela e da interpretacdo resultante que o ser
humano atribui significado aos objetos que percebe (OLIVEIRA, 2017b, 2017c).

Na experiéncia, o significado de espaco frequentemente se funde com o de lugar.
“Espago” € mais abstrato do que “lugar”. O que comega como espaco indiferenciado
transforma-se em lugar a medida que o conhecemos melhor e o dotamos de valor. Os
arquitetos falam sobre as qualidades espaciais do lugar; podem igualmente falar das
qualidades locacionais do espago. As ideias de “espaco” e “lugar’ ndo podem ser
definidas uma sem a outra. A partir da seguranca e estabilidade do lugar estamos
cientes da ampliddo, da liberdade e da ameaca do espaco, e vice-versa. Além disso,
Se pensamos No espago como algo que permite movimento, entao lugar € pausa; cada
pausa no movimento torna possivel que localizac&o se transforme em lugar (TUAN,
2013, p. 14).

Quando consideramos elementos a partir dos quais o ser humano pode
desenvolver lagos afetivos, sentimentais para com o lugar em que vive — e seus sons,
acrescentamos —, estamos sob o dominio da topofilia (TUAN, 2012), ao passo que,

ao considerarmos aqueles sons classificados como desagradaveis ou incomodos,
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passamos para o terreno das fobias sonoras (SCHAFER, 2011a), o que esta ligado
ao que alguns autores nomeiam como topofobia (OLIVEIRA, 2017a). Se ha topofilia,
ha também topofobia — e tais conceitos explicam a forma como seres humanos
respondem a percepcdo ambiental que tém da paisagem (OLIVEIRA, 2017a). A
primeira € relativa a uma relacdo positiva, agradavel para com o lugar e seus
elementos constitutivos; a segunda, ao contrario, € uma relagdo negativa, incbmoda.

No caso dos sons ferroviarios, como dissemos na introducdo, ha uma
associacdo simbdlica ligada a histéria, a afetividade e a memoria (MORAES;
BRESSAN; JORGE, 2018; PEREIRA, 2017), que podemos inseri-la no campo da
topofilia; e ha também uma rejeicdo a esse tipo de som (BRASIL, 2013; ZANNIN;
BUNN, 2014), que podemos inseri-la no campo da topofobia. Embora Schafer (2011a,
p. 120 [assumido]) afirme que, “De todos os sons da Revolugéo Industrial, os dos
trens, com o passar do tempo, parecem ter assumindo as mais apraziveis associacdes
sentimentais”, ele proprio aponta que o compositor Richard Wagner e o escritor
Charles Dickens ndo gostavam de tais sons e argumenta que quaisquer sons podem
ter sentidos diversos para sujeitos em diferentes situagcdes, paises e épocas, pois
estdo associados ao simbolismo e as dimensdes psicoldgicas, socioldgicas, culturais
e historicas. Elementos de ordem individual e coletiva, portanto, interagem.

Tomando como ponto de partida que “podemos estar certos de que o lugar ou
0 meio ambiente € o veiculo de acontecimentos emocionalmente fortes ou € percebido
como um simbolo” (TUAN, 2012, p. 136), é no lugar que os sons ferroviarios serao
percebidos, experienciados e ganhardo significados por sujeitos cujas preferéncias
sonoras divergem, desenvolvendo uma relacdo topofilica ou topofébica para com
aqueles. Sob a perspectiva da geografia humanista, “As dimensdes significativas do
lugar, que na realidade é o sentido que se atribui a este ou aquele (0 meu, o0 seu ou
nosso lugar), sdo pensadas em termos geograficos a partir da experiéncia, do habitar,
do falar e dos ritmos e transformagdes” (OLIVEIRA, 2014, p. 14).

No entanto, entendemos que ndo apenas a experiéncia e a subjetividade séo
determinantes na percepg¢ao que os sons ferroviarios desempenham na construcao
de sentidos a respeito deles em um dado lugar. E um entendimento fundamentado no
fato de que ha outros lugares, frequentemente muito distantes, que vao influenciar o
gue ocorre em um lugar especifico (GIDDENS, 1991; SANTOS, 2002). Disso decorre
a necessidade de considerar também algumas contribuicdes da corrente critica do

pensamento geografico na construcao de um sentido de lugar para esta pesquisa.
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Mesmo Relph (2014, p. 31), que se autointitula adepto da geografia humanista,
reconhece a ligacao entre global e local interferindo no lugar, no cotidiano: “Lugar é
um microcosmo. E onde cada um de nos se relaciona com o mundo e onde o mundo
se relaciona conosco. O que acontece aqui, neste lugar, € parte de um processo em
que o mundo inteiro esta de alguma forma implicado”.

Embora as ideias de Oliveira, Relph e Tuan contribuam para compreender a
percepcao e a experiéncia no lugar, por meio de uma abordagem fenomenoldgica e
existencialista da geografia humanista (centrada, portanto, no sujeito), é possivel
combina-la a uma abordagem critica, a qual vai considerar também outras questdes
(relativas a globalizacdo, a cidadania e as transformacfes técnico-cientificas, por
exemplo) que interferem na vida cotidiana das pessoas (FERREIRA, 2000; SILVA,
2019). Nesse sentido, consideramos oportuno compreender que o lugar esta
permeado de técnicas e acdes e é formado por razdes de ordem global e local, as

quais se organizam e se relacionam dialeticamente, conforme proposto a seguir:

E o lugar que atribui as técnicas o principio de realidade histérica, relativizando o seu
uso, integrando-as num conjunto de vida, retirando-as de sua abstracdo empirica e lhes
atribuindo efetividade histérica. E, num determinado lugar, ndo ha técnicasisoladas, de
tal modo gue o efeito de idade de uma delas € sempre condicionada pelo das outras
(SANTOS, 2002, p. 58).

Os lugares, ja vimos, redefinem as técnicas. Cada objeto ou acdo que se instala se
insere num tecido preexistente e seu valor real € encontrado no funcionamento
concreto do conjunto. Sua presenca também modifica os valores preexistentes. Os
respectivos “tempos” das técnicas “‘industriais” e sociais presentes se cruzam, se
intrometem e acomodam. Mais uma vez, todos os objetos e ac¢des véem modificada
sua significacdo absoluta (ou tendencial) e ganham uma significacdo relativa,
provisoriamente verdadeira, diferente daquela do momento anterior e impossivel em
outro lugar. E dessa que se constitui uma espécie de tempo do lugar, esse tempo
espacial (Santos, 1971) que € o outro do espacgo (SANTOS, 2002, p. 59).

E preciso reforcar: 1) a ferrovia e seus sons néo estéo dissociados da realidade
histérica; 2) o surgimento de outros meios de transporte, como aéreo e rodoviario,
aumentam o descolamento da cidade da ferrovia, como explicamos no capitulo
anterior. Além disso, a globalizacdo, envolvendo suas dindmicas globais e locais, gera
conflitos que demandam a produgé&o de normas para serem regulados; e a criacao de
normas, por diversas empresas, leva a conflitos que escapam do mercado para a
esfera publica (SANTOS, 2002). A organizacao de relacdes espaciais, a apropriacao
do territorio e dos recursos ambientais e a significacdo, quando feita de forma

contraditoria ou inconciliavel pelos atores sociais, abrem margem para a emergéncia
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de conflitos ambientais, em que pode haver tentativas para legitimar ou deslegitimar
uma prética que € entendida como um impacto negativo (ACSELRAD, 2004).

O que entendemos é que a emergéncia de novos sistemas de objetos, fixos e
moveis (cada qual com determinado fluxo), transformaram o cidaddo em um sujeito
social conectado em diversas escalas; quando algum sistema bloqueia tal conexao,
como é o caso do tradfego ferroviario que impede o trafego rodoviario e a
movimentacdo de pessoas (algumas vezes por dia, n0S momentos em que 0 trem
trafega pela ferrovia, atrapalhando o ritmo citadino), o sistema ferroviario pode ser
entendido como obsoleto e indesejavel — incémodo, nos termos desta pesquisa. Ao
contrario do que ocorre em alguns paises desenvolvidos, onde a ferrovia esta
conectada com outros sistemas de transporte (aeroviario e rodoviario), no Brasil, isso
ainda nao ocorre: alids, a questdo do transporte intermodal € um dos aspectos que
séo desafiadores para o pais (GONCALVES, 2019).

Terminados esses apontamentos que guiam a abordagem desta etapa, cabem
as perguntas: o que é som, ruido e barulho? Quais séo as caracteristicas fisicas do
som ferroviario? O que € poluicdo sonora? O que os sons ferroviarios podem causar?

Sons sdo causados por um material em vibracdo cujas ondas sonoras,
propagadas por particulas presentes no ar, produzem sensacdo auditiva em seres
humanos (BISTAFA, 2018). Essas ondas mecanicas sao audiveis pelo ser humano
(nas frequéncias entre 20 e 20.000 hertz) (BORGES; RODRIGUES, 2017), e o valor
minimo e o maximo de pressdo sonora a que o ser humano pode ser exposto definem
o limiar de audicdo e o limiar de dor, respectivamente (BISTAFA, 2018). Ruido, por
sua vez, € um som que tem oscilacbes aperiodicas e frequéncias audiveis sem
harmonia (BISTAFA, 2018; BORGES; RODRIGUES, 2017).

Considerando os efeitos psicofisiolégicos que o ruido pode desencadear,
Singal (2005, p. 21, tradugdo nossa) pontua que ruido “¢ o som errado, no lugar
errado, na hora errada”, ou seja, € o som entendido como desagradavel, indesejavel
(GERGES, 19923, 1992b; BISTAFA, 2018)3! — incémodo, um indicio de que o sentido

31 A esse respeito cumpre destacar que, mesmo nos textos didaticos e académicos, por vezes, 0s
termos som, ruido, barulho aparecem como sinénimos, embora, muitas vezes, a existéncia de
sinonimia seja negada. Consideremos a seguinte colocagdo de Gerges (1992a, p. 2): “Na pratica a
geracdo do ruido é causada pela variagédo da presséao ou da velocidade das moléculas do meio. O som
€ uma forma de energia que é transmitida pela colisdo das moléculas do meio, umas contra as outras,
sucessivamente. Portanto, 0 som pode ser representado por uma série de compressoes e rarefacfes
do meio em que se propaga, a partir da fonte sonora [...]". Porém, mais adiante: “Som e ruido nao séao
sindnimos. Um ruido é apenas um tipo de som, mas um som ndo é necessariamente um ruido. O
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do som depende do contexto em que ocorre. Para Borges e Rodrigues (2017), o
“ruido” é diferente do “barulho”, ja que a classificagdo deste pelo ser humano é guiada
por uma classificacao subjetiva como um som indesejavel. Entretanto, verificamos que
0 mais usual na literatura cientifica € encontrar “ruido” para caracterizar sons
incbmodos, tanto por autores brasileiros da Acustica (GERGES, 1992a, 1992b;
BISTAFA, 2018; ZANNIN; BUNN, 2014) como por autores brasileiros do Direito
Ambiental (MACHADO, 2020; FIORILLO, 2020; SIRVINSKAS, 2020).

Dessa forma, uma musica pode ser considerada como barulho, em uma
classificagdo também de natureza subjetiva (BORGES; RODRIGUES, 2017); ou,
ainda, uma musica pode ser considerada como ruido do mesmo modo que o ruido do
trafego, caso ela provoque desconforto ou incbmodo no ouvinte (SCHAFER, 2011a).
Com relacédo a isso, basta considerar que “a mais satisfatoria [entre as quatro
definicbes apresentadas por Schafer (2011a) para ‘ruido’] seja ainda ‘som nao
desejado’. Isso torna ruido um termo subjetivo. O que é musica para um homem pode
ser ruido para outro”; mas, apesar disso, a maior parte da populagdo deve concordar
guanto a que ruidos sédo desagradaveis, incomodos (SCHAFER, 2011a, p. 258).

A ABNT NBR 16313 (2014, p. 1), que trata das definicbes em acustica,

conceitua som nos seguintes termos:

flutuacdes de presséo em torno da pressdo ambiente nas frequéncias compreendidas
entre 20 Hz e 20kHz

NOTA 1 O conceito de som é associado a sensagéo auditiva humana.

NOTA 2 Som e ruido séo da mesma natureza fisica e dependendo da situacdo, um
som pode ser desighado como ruido.

NOTA 3 O termo ruido é usualmente associado a sons que podem causar incdmodos,
ser indesejaveis ou ndo inteligiveis.

Verificamos que essa énfase dada a ruido, barulho (“noise”) como um som
indesejavel, desagradavel, incbmodo, tendo ou néo propriedades fisicas aleatorias, €
encontrada em pesquisas de lingua inglesa que tratam de Acustica ha pelo menos 50
anos (BROCH, 1970; HARRIS; BATCHELOR, 1998, p. 23; SINGAL, 2005, p. 21). Para
Broch (1970, p. 3, tradugdo nossa), “o controle do ruido é importante ndo apenas do

ponto de vista da saude e do incbmodo, mas também do ponto de vista econémico”.

conceito de ruido é associado a som desagradavel e indesejavel. Som é definido como variacéo da
presséao atmosférica dentro dos limites de amplitude e banda de freqliencias aos quais o ouvido humano
responde” (GERGES, 1992b, p. 41). Ou ainda: “Nao podemos esquecer que o homem € o principal
produtor de barulho (som e ruido) e, muitas vezes, confunde alegria com barulho” (SIRVINSKAS, 2020,
p. 836).
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Considerando a discussao acima, € preciso reforcarmos isto: a palavra “ruido”
ou “barulho” ndo necessariamente é carregada de sentido negativo. Schafer (2011a,
p. 257) também aponta que nem sempre a palavra “ruido” (“noyse” e “noise”) traz
sentidos, significados negativos, usando exemplos biblicos e literarios, extraidos do
inglés antigo e do inglés contemporaneo, em que o ruido é prazeroso — ao olhar para
o idioma francés, ressalta que “bruit” € a mesma palavra que se usa para se referir ao
‘ruido” dos passaros e ao do trafego. Essa discusséo é aprofundada no terceiro
capitulo.

Definidos os termos que serdo bastante usados a partir de agora, compilamos
mais alguns conceitos relativos a Acustica:

a) fonte sonora: fonte que gera sons no ambiente, pode ser fixa ou mével e tem
determinada poténcia sonora (GERGES, 1992; MURGEL, 2007);

b) poténcia sonora: quantidade de energia sonora, medida em watts,
caracteristica da fonte sonora; independe da pressao sonora do ambiente no qual a
fonte esta (BISTAFA, 2018);

C) pressao sonora: mudanca na pressao do ambiente, dependente de outros
fatores deste, € a “grandeza fisica fortemente correlacionada com a sensacéo
subjetiva de intensidade do som; ou seja, 0 quéo intenso é determinado som que
escutamos” — e a grandeza mais adequada para avaliar riscos e incémodos
(BISTAFA, 2018, p. 26);

d) incébmodo: efeito subjetivo que um som, ruido pode causar no ser humano,
sendo que o nivel de incémodo depende da audibilidade de quem esta ouvindo o som,
do grau de aceitacdo que a pessoa tem para com aquele som e do potencial intrusivo
(BISTAFA, 2018);

e) intensidade sonora: “indicador da magnitude, direcdo e sentido da
propagacao da energia sonora” (BISTAFA, 2018, p. 26);

f) nivel de pressédo sonora ou nivel de intensidade sonora: grandeza medida em
decibéis (dB), corresponde a sensacdo auditiva produzida por sons em seres
humanos (BORGES; RODRIGUES, 2017);

g) ponderagdo em curva A, expressa por dB(A): filtro ponderador mais usado e
adequado para medicOes sonoras relativas a atividades cotidianas e capaz de
representar melhor a resposta humana a diferentes frequéncias e niveis de presséo
sonora (BISTAFA, 2018), ja4 que o ouvido humano nédo responde linearmente a
alteracOes acusticas do ambiente (BORGES; RODRIGUES, 2017);



113

h) nivel de pressdo sonora equivalente (Leq), também expresso em dB(A):
descritor sonoro usado para calcular o nivel de pressdo sonora médio durante um
intervalo de tempo e usual em legislacdes (BISTAFA, 2018);

i) descritores do nivel de presséo sonora representativo de periodos completos:
usados em medi¢des sonoras que representam um periodo do dia (para o periodo
diurno: Lg; para o periodo noturno: Ln) ou para o periodo de 24 horas (Ldn), Sdo todos
expressos em dB(A) (ABNT, 2016a) e comuns em estudos acusticos;

J) velocidade do som: velocidade de propagacgéo de uma onda sonora, no ar e
a temperatura ambiente, é de 340 metros por segundo; na agua, é de 1.500 metros
por segundo (BISTAFA, 2018);

k) infrassons (frequéncia abaixo do limiar de audicdo humana, que é de 20 a
20 mil hertz) e ultrassons (frequéncia acima do limiar de audigdo humana, acima de
20 mil hertz): sons que nao séo detectados pelo sistema auditivo humano (BISTAFA,
2018), mas que podem ser ouvidos por outros animais e desencadear efeitos neles
(BORGES; RODRIGUES, 2017; MURGEL, 2007);

) ruido ferroviario: “som existente em uma dada situagéo proveniente do trafego
de composicao ferroviaria” (ABNT, 2014, p. 3).

Dito isso, convém considerar as principais fontes de som ferroviario, conforme
elencadas e descritas por Thompson (2009), iniciando pela que mais contribui para a
geracao de sons:

a) ruido de rolamento: causado pela interacdo roda-trilho, gera vibracées em
uma ampla variedade de frequéncias e é o principal tipo de ruido ferroviario estudado;
varia de acordo com o material usado, que determinard a rugosidade da superficie da
roda e do trilho, e com a velocidade do trafego ferroviario;

b) ruido de curva de guincho (“curve squel noise”): também decorrente da
interacdo roda-trilho, esté relacionado a forgas transversais que atuam sobre a roda e
o trilho e tem preponderancia de sons tonais;

c) ruido de ponte: decorrente da passagem de trens sobre pontes, esse tipo de
ruido depende do material com o qual a ponte foi construida, podendo aumentar ou
diminuir o nivel sonoro, e geralmente € aumentado em baixas frequéncias;

d) ruido aerodindmico: causado pelos fluxos de ar que cruzam o trem,
principalmente se esta em alta velocidade, predominam sons de baixa frequéncia;

e) vibracado e ruido do solo: transmitidos também pelo solo, que pode afetar a

geracao de vibracdes e ruidos;
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f) outras fontes de ruido ferroviario:

¢ Ruido de tracdo de motores a diesel, escapamento e admisséo, motores de tracdo e
ventiladores, caixas de cAmbio, turbo-compressores, etc.

e Sinais de alerta de trens (buzinas, etc.) e instalagdes fixas (por exemplo, passagens
de nivel).

¢ Equipamentos de manutencdo de trilhos.

¢ Ruido de manobra, em particular o ruido de impactos entre veiculos (THOMPSON,
2009, p. 9, tradugdo nossa);

g) vibracdo e ruido internos: gerados no interior do veiculo, ha predominancia
de sons e vibracfes de baixa frequéncia, as quais podem causar desconforto em
guem opera a maquina.

Considerando a descricdo das principais fontes sonoras presentes em
ferrovias, apontamos dois principais eventos e fontes sonoras que expdem
populacdes lindeiras de ferrovias a sons ferroviarios em Sao Carlos: em primeiro lugar,
a passagem de trens, abrangendo muitas das fontes supracitadas; e, segundo lugar,
0 acionamento da buzina (alerta sonoro). Passamos, agora, a discutir como 0 som
pode ser interpretado como poluigdo sonora.

Se o0 som, ruido, barulho — destacamos, a energia sonora — for produzido em
niveis que degradem a qualidade ambiental, pode ser entendido como poluicédo
sonora. Nesse caso, 0s sons afetam o meio ambiente urbano, rural (que compreende
também o natural para o autor), doméstico e do trabalho (FIORILLO, 2020), e
inevitavelmente sdo gerados, embora passiveis de mitigacdo, por uma série de
atividades humanas e equipamentos socialmente produzidos, como é o caso dos sons
gerados pelo sistema ferroviario. A exposi¢cao a sons cujo nivel sonoro € elevado &
um risco, uma ameaca a saude humana: pode ocasionar fadiga, dores de cabeca,
nauseas e, em seu extremo, perda auditiva (SCHAFER, 2011a), apenas para citar
alguns casos que afetam diretamente a salde e o bem-estar humanos.

Ja foi verificado que a poluicdo sonora, causada por diferentes fontes, afeta
negativamente a salde humana, com efeitos auditivos e ndo auditivos (BASNER et
al.,, 2014); a fauna aquética (KUNC; MCLAUGHLIN; SCHIMIDT, 2016) e terrestre
(BARBER; CROOKS; FRISTRUP, 2010); os servi¢os ecossistémicos (FRANCIS et al.,
2012); os processos de ensino-aprendizagem (IBRAHIM; RICHARD, 2000); o valor de
iméveis (SENETRA; SZCZEPNSKA; WASILEWICZ-PSZCZOtKOWSKA, 2014); e a
gualidade acustica e estética do meio ambiente (BENFIELD et al., 2010). Pontuamos
brevemente todos esses elementos afetados pela poluicdo sonora — saulde,
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atividades sociais e econdmicas, biota e condi¢gbes estéticas —, a fim de destacar que
as pesquisas tém demonstrado, em nosso entendimento, como a poluicdo sonora
degrada a qualidade ambiental, considerando aquilo preceituado pela Lei n.
6.938/1981 (BRASIL, 1981), que instituiu a Politica Nacional do Meio Ambiente.

Um dos efeitos que a exposi¢do a sons pode desencadear no ser humano é o

incémodo e depende de uma série de fatores (SINGAL, 2005, p. 81, traducdo nossa):

E um sentimento de desagrado ou aborrecimento causado pelo ruido. A capacidade
de o ruido induzir ao incdbmodo depende dos parametros subjetivos de personalidade,
situacdo, atividade, intensidade, caracteristicas espectrais, intermiténcia
(iregularidade) e tempo de exposicdo (Cederlof et al, 1963; Bradley and Jonah, 1979
a, b,c; Hall et al, 1981; Raw and Giriffiths, 1990; Bjorkman, 1991; Izumi and Yano, 1991;
Vos, 1992, 1997; Bradley, 1993). O incdmodo aumenta com a intensidade do som, um
ruido de alta frequéncia € mais perturbador do que um de baixa frequéncia e sons
irregulares sdo mais irritantes do que sons regulares. No entanto, como as reages de
incOmodo também s&o sensiveis a muitos fatores ndo acusticos, de natureza social,
psicoldgica ou econdmica, ha diferencas consideraveis nas reacdes individuais a um
mesmo ruido.

Os pontos-chave sdo que o incbmodo causado por sons esta associado a
emocOes negativas (irritacéo, raiva, desagrado), afeta o desempenho de atividades
diarias (conversar, assistir a televisdo, ouvir musica, trabalhar, ler etc.) e afeta o sono
e o descanso (KLAEBOE, 2011). E, como demonstram o inquérito civil (BRASIL, 2013)
e outros documentos dos quais tratamos mais adiante, sujeitos expostos a sons
ferroviarios podem relatar incbmodo e ter atitudes contra eles. Tais atitudes, reacfes
e comportamentos podem envolver desde o fechamento de janelas e portas (FIELDS;
WALKER, 1982) até reclamacdes a autoridades responsaveis (ALI, 2005).

Em Curitiba, Parand, um estudo realizou medi¢cdes sonoras, simulou mapas
acusticos e aplicou questionarios para avaliar os efeitos que sons ferroviarios
desencadeiam em moradores lindeiros a ferrovia (ZANNIN; BUNN, 2014), do qual
destacamos dois resultados: a passagem do trem (sem a buzina e com a buzina), em
um mesmo local de medigdo sonora, aumenta a exposi¢cao a sons: o local com o
menor nivel sonoro de som residual (Leq dB(A) = 53,9) teve o nivel sonoro aumentado
guando o trem passou (Leq dB(A) = 79,9) e quando acionou a buzina (Leq dB(A) = 101);
e tais sons, comparados a outras fontes sonoras, sao a principal causa de irritacao
(para 95% dos moradores entrevistados), de dores de cabeca (96%), de baixa
concentracéo (88%) e de insénia (100%), sendo que o incébmodo varia de acordo com
os periodos do dia (mais incomodativo do periodo das 22 as 8 horas), e 69% acreditam

gue os sons depreciam o valor financeiro de suas casas (ZANNIN; BUNN, 2014).
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A exposicdo a som ferroviario aumenta mais o risco de as pessoas expostas
terem insuficiéncia cardiaca do que o rodoviario e o aeroviario e afeta mais as
mulheres do que os homens (SEIDLER et al., 2016). Em um estudo conduzido com
toda a populagdo feminina da Dinamarca, foi constatado que a exposicdo a ruido
ferroviario ou rodoviario aumenta o risco de mulheres desenvolverem cancer de mama
(SORENSEN et al., 2021). Para a Organizagdo Mundial de Saude, ha evidéncias de
gualidade moderada de que o som do trafego ferroviario, se superior a 54 dB(A) (Lan:
24 horas) ou 44 dB(A) (Ln: periodo noturno), pode levar a incobmodo ou a disturbios do
sono, nessa ordem; quanto aos efeitos de aumento de risco de hipertensdo e de
intervencdes para reduzir a intensidade do som ferroviario e o incémodo, foram
classificados como de baixa qualidade, o que sugere a necessidade de mais
pesquisas para estimar melhor os efeitos (WORLD HEALTH ORGANIZATION, 2018).

Isso implica que alguns riscos associados a exposicdo a sons ferroviarios ja
foram descritos, mas ha a necessidade de conhecer os efeitos que ainda ndo foram
descobertos, situacdo cambiante que é reconhecida pela prépria instituicdo mundial
ligada a saude. Acrescenta-se, portanto, complexidade ao tratamento que deve ser
dado a eles por meio de estabelecimento de padrées ambientais (limites sonoros), ja
gue sua definicdo como um risco depende do que a ciéncia ja foi capaz de descrever,
reflexdo que é baseada no que Beck (2016c) diz a respeito de definicdo de riscos.

O nivel de pressédo sonora dos sons ferroviarios que atinge os receptores
diminui ao aumentar a distéancia entre a fonte sonora e o receptor, e aumenta com a
velocidade do trem (EMBLETON; THIESSES, 1962; FIELDS; WALKER, 1982), além
de ser um fator importante para estimar o percentual de pessoas que se sentem
altamente incomodadas (ALI, 2005; GIDLOF-GUNNARSSON et al., 2012; LICITRA et
al. 2015; LIM et al., 2006) ou incomodadas (OGREN et al., 2017), segundo estudos
gue avaliaram a relacdo dose-resposta do nivel sonoro e o percentual de pessoas que
revelam incOmodo, independentemente do pais. Isso esta relacionado ao nivel sonoro
a que populacdes lindeiras de ferrovias estdo expostas, o qual poderia ser diminuido
mediante a adocdo de medidas para mitiga-lo (BUNN; ZANNIN, 2016; WOSNIACK]I;
ZANNIN, 2021; ZANNIN; BUNN, 2014). Ademais, ja foi verificado que fontes de som
ferroviario usualmente ndo consideradas em estudos relativos a incémodo e
mapeamento acustico (pitched screeches, rough screeches e apito) também afetam o
percentual de pessoas que se sentem altamente incomodadas (LICITRA et al. 2015),

e, ainda, os niveis sonoros diminuem com o aumento da distancia entre a fonte sonora
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e 0s receptores — a medida que se distancia da ferrovia, ruidos de alguns tipos de
atividades (como buzina, trabalhadores na ferrovia e sinalizacdo sonora em
passagens de nivel) também se tornam menos incomodos (FIELDS; WALKER, 1982).

Com relacdo ao acionamento da buzina, um estudo conduzido na Australia
identificou que ndo é realizado de forma padronizada, dependente de a protecao das
passagens de nivel ser ativa ou passiva e da percepcdo que 0 maquinista tem dos
riscos; ademais, a duracéo do acionamento e a intensidade sonora da buzina também
variam bastante e nem sempre cumprem a funcao de alertar as pessoas (LARUE et
al., 2021). Como podemos depreender dessa discussao, os problemas decorrentes
do incdmodo causado pelo som do acionamento da buzina e da falta de padronizacao
dessa pratica, algo de que alguns moradores sdo-carlenses reclamam no inquérito
civil (BRASIL, 2013), ndo é restrito a municipios brasileiros. Larue et al. (2021), por
exemplo, com base em alguns documentos e estudos anteriores, apontam que essa
pratica é adotada na Australia, nos Estados Unidos e no Reino Unido, mas que, a
excecdo da Australia (onde apenas uma empresa australiana diminuiu o nivel sonoro
da buzina no periodo noturno), os demais paises e o Canada ja adotaram zonas de
siléncio, em que o acionamento da buzina sé pode ser feito se for uma situacao de
emergéncia.

Consideremos como exemplo a Administracéo Ferroviaria Federal dos Estados
Unidos, que foi criada pelo Departamento de Transporte, com a missédo de “permitir o
movimento seguro, confiavel e eficiente de pessoas e mercadorias para uma América
forte, agora e no futuro” (U.S. DEPARTAMENT OF TRANSPORTATION, 2019,
traducdo nossa). L4, também, o acionamento da buzina é adotado como norma de
seguranca do transporte ferroviario, o qual deve produzir entre 96 e 110 dB (U.S.
DEPARTAMENT OF TRANSPORTATION, 2020), com um padrao semelhante ao que
€ seguido pela empresa investigada no inquérito civil (BRASIL, 2013). Entretanto, no
site daquela instituicdo, € previsto que, mediante a existéncia de interesse local e
avaliacao dos riscos de acidentes ferroviarios, € possivel que sejam criadas zonas de
siléncio (U.S. DEPARTAMENT OF TRANSPORTATION, 2020), indicando um guia
para consulta de autoridades governamentais locais, em que h& algumas informacdes
sobre o estabelecimento dessas zonas, entre as quais, a necesséria adocao de outras
medidas de seguranca para diminuir o risco de acidentes ferroviarios (FEDERAL
RAILROAD ADMINISTRATION, 2013), isto €, coexiste a preocupacdo com risco de

acidentes e risco da exposicao a altos niveis sonoros.
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Quanto aos efeitos da exposi¢cao de animais ao som e as vibra¢des produzidos
pela passagem de trens, eles ainda ndo sdo claros (pois podem estar inter-
relacionados a outros fatores, sem terem sido controladas variaveis de confusao, e 0os
poucos estudos realizados apresentam resultados divergentes), embora associados
por alguns estudos ao afugentamento da fauna (BARRIENTOS et al., 2019). A adog¢ao
de cameras no painel do maquinista, que o permite identificar com mais facilidade
animais presentes na ferrovia, e o sistema de alerta sonoro antecipado (buzina) séao
uma estratégia eficiente para que animais selvagens tenham tempo de sair da ferrovia
quando o trem estiver se aproximando e, portanto, para diminuir o risco de colisdes e
perda de animais selvagens (BHARDWAJ et al., 2022). Esse estudo avaliou 0 caso
de uma espécie de alce (Alces alces) e de corca (Capreolus capreolus); entretanto,
apesar de o acionamento da buzina reduzir o numero de colisées entre trens e esses
animais, cor¢cas normalmente fugiram em direcdo ao trem, reforcando a importancia
de que o alerta seja antecipado o suficiente para que tenham tempo de deixar os
trilhos em caso de a ferrovia néo ser cercada (BHARDWAJ et al., 2022).

Isso estéa relacionado ao fato de que alguns animais dependem estritamente de
sua audicao quando h& outros fatores de risco, como o relevo, a presenca de curvas
e a obstrucdo da visdo, de modo que a baixa audibilidade de trens € uma das causas
de colisdes entre trens e animais selvagens (BACKS; NYCHKA; CLAIR, 2022). Além
disso, devido aos diferentes impactos causados por rodovias e por ferrovias a vida
selvagem, recentemente foi sugerida por alguns autores a criagdo de uma nova
disciplina, a Ecologia de Ferrovias (BARRIENTOS et al., 2019). Em nosso
entendimento, had nessa discussdo uma ambivaléncia: o som ferroviario pode
afugentar animais (BARRIENTOS et al., 2019), ao mesmo tempo que o alerta sonoro
pode evitar a perda de animais silvestres (BHARDWAJ et al., 2022), de modo que,
mais uma vez, a ciéncia precisa avancar para compreender os efeitos que a exposi¢ao
a sons ferroviarios causa em animais.

Para se ter uma ideia da dimenséo do problema ambiental relativo a poluicéo
sonora no geral, ha 55 anos, foi publicado o estudo “Le bruit: risque pour la santé du
travailleur et nuisance publique” (“Ruido: risco a saude do trabalhador e incobmodo
publico”) pela Organizagdo Mundial da Saude (BELL, 1967). Outras 13 publicacdes
da instituicdo foram desenvolvidas posteriormente até 2022, conforme consta em seu
site (WORLD HEALTH ORGANIZATION, 2022), das quais destacamos aquelas

relativas a:
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a) doencas causadas pela exposi¢do a ruidos, tratando da relacdo do ruido
com o comprometimento cognitivo de criancas, distlrbios cardiovasculares e do sono,
zumbido e incomodos diversos (THEAKSTON, 2011) — que dao uma dimenséo geral
dos problemas que a polui¢cdo sonora pode desencadear na saude humana;

b) diretrizes para se lidar com o ruido no periodo noturno, tratando mais
especificamente de doencas e disturbios relacionados ao sono e o impacto deles na
gualidade de vida e no bem-estar humanos (HURTLEY, 2009) — que nos ajudam a
refletir sobre os impactos que os sons ferroviarios, especialmente o nivel sonoro da
buzina do trem, podem causar nas populagdes expostas;

c) diretrizes para se lidar com a poluicdo sonora (WORLD HEALTH
ORGANIZATION, 2018) — que tém relacdo com a presente pesquisa porque trazem
recomendacdes quanto a exposi¢ao a niveis sonoros de ferrovias e de outras fontes
sonoras.

Recentemente, foi também publicado um relatério elaborado pelo United
Nations Environment Programme (ALETTA, 2022, p. 5, traducdo nossa), em cujo
prefacio a Diretora Executiva do Programa, Inger Andersen, diz: “A medida que as
cidades crescem, a poluicdo sonora é identificada como um dos principais riscos
ambientais”. Esse documento compila uma série de efeitos negativos da exposicao a
sons e poluicdo sonora, algumas medidas mitigadoras do ruido e a importancia de
planejar a paisagem sonora (ALETTA, 2022).

Destacamos tais documentos porque demonstram que ha décadas existe uma
preocupacdo relativa a riscos que sons, ruidos e barulhos, entendidos como polui¢cdo
sonora por essas instituicdes, podem oferecer as pessoas, e foram sistematizados
alguns efeitos que eles tém na saude e no bem-estar humanos — dito de outra forma,
a associacao entre som ou poluicdo sonora e riscos vem sendo definida por essas
instituicbes e por estudos cientificos. Um ponto mais especifico ao qual retornamos
mais a frente é justamente com relagéo ao entendimento da poluicdo sonora como um
risco ambiental, pois empresas ferroviarias, ao tentarem evitar ou reduzir os riscos de
acidentes emitindo um alerta sonoro antecipado, podem estar produzindo outros
riscos, expondo populagbes lindeiras de ferrovias a altos niveis sonoros. Tal
ambivaléncia de sentidos é algo fundamental para entendermos as dimensfes
socioculturais que estdo em jogo no tipo de conflito socioambiental focalizado pelo
presente estudo. Convém iniciar com as classificagdes propostas por Schafer (2011a),

as quais nos podem orientar nas diferentes maneiras de considerar os sons.
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Em uma delas, Schafer (2011a, p. 194-195) propde que sejam considerados
0s aspectos referenciais dos sons, como suas fun¢des e sentidos; no entanto, adverte
que isso € um tanto arbitrario, “pois nenhum som possui um significado objetivo e o
observador tera atitudes culturais especificas em relagdo a esse tema” — afirmacéo
gue colocamos a prova no decorrer do capitulo. Em sua cataloga¢éo de sons, em uma
parte do que chama de “Projeto Paisagem Sonora Mundial”, recorreu a textos e
documentos antigos; eis, sinteticamente, as seis categorias que criou, dentro das
guais se inserem elementos, naturais ou artificiais, e atividades humanas: 1) sons
naturais, 2) sons humanos, 3) sons e sociedade, 4) sons mecanicos, 5) quietude e
siléncio e 6) sons indicadores (SCHAFER, 2011a, p. 197-202).

Os sons produzidos pelo sistema ferroviario estdo enquadrados em duas
categorias (SCHAFER, 2011a): na de “sons mecanicos”, citando como exemplo desta
categoria trens, trafego, botes, fabricas etc. — 0 que podemos entender tanto desde
a producdao industrial dos componentes do sistema ferroviario até o trafego de trens,
com seus sons de locomotivas, vagodes, desvios, manobras e manutenc¢des; e na de
“sons indicadores”, como buzinas e sinos — 0 que entendemos como 0s sons da
buzina (usada com a finalidade de alertar). Além disso, podemos considerar 0s sons
ferroviarios dentro da categoria de “sons e sociedade” também, ja que diz respeito a
sons que compdem a paisagem sonora da subcategoria “paisagens sonoras da
cidade”??,

Acontece que as mudancas tecnoldgicas ocasionadas pela Revolugéo
Industrial na Inglaterra, em especial a partir do século XVIII, propiciaram o surgimento
de novas maguinas, alterando sobremaneira a paisagem sonora que se tinha até
entdo e avancando rumo a outros paises (SCHAFER, 2011a). Se considerarmos as
atividades sociais, industriais e comerciais que foram desencadeadas pelo complexo
cafeeiro no estado de Séo Paulo, vinculado a relacdo agroexportadora da periferia
para o centro (do Brasil, neste caso, para os paises desenvolvidos), a partir do século
XIX, estudadas por Cano (2007) e Mello (1991), € razoavel imaginar que a paisagem

sonora foi alterada. Assinalamos que é “razoavel imaginar’ porque adotar uma

32 Fizemos tais colocagdes, que em certa medida extrapolam o que o autor escreveu, considerando o
que o proprio Schafer (2011a, p. 203) pontua: “Como os sons podem atuar em contextos muito
variados, todas as fichas descritivas indexadas nesse sistema constituem, no mais das vezes,
referéncias cruzadas. Assim, qualquer som dado pode aparecer em varios lugares, concedendo-nos a
oportunidade de vé-lo a partir de diferentes angulos ou compara-lo a outros de uma determinada
categoria”.
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perspectiva historica — e sociolégica, acrescentamos — com relagdo ao som € um
objetivo ousado, considerando que nem mesmo o desenvolvimento da Acustica, com
suas teorias, técnicas e equipamentos, permite-nos inferir com precisao sobre os sons
do passado, com fundamento no que Schafer (2011a) diz a respeito do assunto.

E preciso distinguir alguns conceitos para o entendimento desta problematica
sob um prisma sociolégico: modernidade “refere-se a estilo, costume de vida ou
organizacdo social que emergiram na Europa a partir do século XVIl e que
ulteriormente se tornaram mais ou menos mundiais em sua influéncia” (GIDDENS,
1991, p. 11), que envolve um processo de modernizagao, “o salto tecnoldgico de
racionalizacdo e a transformacéo do trabalho e da organizagao”, e delimita novos
aspectos sociais (BECK, 2011, p. 23). Para Beck (2011, 2012), Giddens (1991, 2012)
e Lash (2012), a excecao de suas diferencas, a sociedade atual ainda n&o vive na
pds-modernidade, mas sim na “sociedade de risco” ou na “modernidade reflexiva”,
uma época de transicao, iniciada na segunda metade do século XX (a depender do
estagio de desenvolvimento do pais), para uma nova ordem social. Com base nas
ideias de tais autores, concebemos que houve a tradicao (sociedades tradicionais ou
pré-industriais), a modernidade simples (sociedade industrial) e a modernidade
reflexiva (sociedade de risco) (BECK, 2011, 2012; GIDDENS, 1991, 2012; LASH,
2012)3.

A modernizacao reflexiva, uma espécie de radicalizacdo da modernidade,
desincorpora e reincorpora formas sociais industriais, tal como a modernidade simples
o fez com as formas tradicionais, guiada por seu intrinseco dinamismo, o qual destréi
e modifica as proprias classes, as ocupacdes, o progresso técnico-cientifico etc. (tudo
esta transformando-se, mesmo que ndo nos demos conta), e pode converter-se em
autodestruicdo (BECK, 2012). Em suma, € uma espécie de “modernizagdo da
modernizagao”, que ndo emerge das crises do capitalismo, mas sim de suas vitorias,
sem com isso implicar que seja feita uma revolucao para definir os novos contornos
sociais: 0 crescimento econdbmico e a evolucao tecnoldgica, tdo caros a sociedade
industrial, hdo de leva-la a uma nova ordem que esta sendo configurada na
modernidade reflexiva (BECK, 2012, p. 15).

33 Embora, eventualmente, surjam outras terminologias nos trabalhos desses autores para falar da
modernidade reflexiva e da sociedade de risco (“modernidade tardia”, “alta modernidade”, “sociedade
pos-industrial”, por exemplo), bem como da modernidade e da sociedade industriais (por exemplo,
“primeira modernidade”), consideramos mais adequadas as formas mencionadas no trecho que abriu

esta nota de rodapé, as quais formas demos preferéncia no intento de padronizar os termos usados.
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Acrescentamos que essa modernizagdo reflexiva € orientada por sistemas
peritos: “sistemas de exceléncia técnica ou competéncia profissional que organizam
grandes areas dos ambientes material e social em que vivemos hoje”, nos quais e em
cujos profissionais as pessoas leigas depositam sua confianca de que eles né&o lhe
oferecerdo riscos (GIDDENS, 1991, p. 38)34. Tais sistemas sdo mecanismos que
levam a desencaixes das relacdes sociais, ja que as separam com base na separacao
espaco-tempo (GIDDENS, 1991). Nesta pesquisa, propomos pensar que o sistema
perito ferroviario interage com outros sistemas peritos, como o rodoviério e o de direito
ambiental. Como tais sistemas peritos estdo desencaixados, separados no tempo e
no espaco (GIDDENS, 1991), acidentes podem ocorrer.

Se comparadas a outros tipos de ordem social anteriores, as descontinuidades
da modernidade, envolvendo transformacdes extensionistas (relativas a globais
interconexdes sociais) e intencionais (relativas a caracteristicas pessoais e intimas do
cotidiano das pessoas), foram dramaticas, abrangentes e rapidas (GIDDENS, 1991).
Disso decorre a necessidade de termos adotado uma definicdo de lugar ligada a
corrente humanista da geografia (OLIVEIRA, 2014, 2017a; TUAN, 2012, 2013;
RELPH, 2014), mas sem ignorarmos eventuais contribuicdes vindas da corrente
critica que pudessem auxiliar as reflexdes (FERREIRA, 2000; SANTOS, 2002; SILVA,
2019).

Para identificar as descontinuidades caracteristicas da modernidade reflexiva,
Giddens (1991) sugere que sejam considerados:

a) o ritmo de mudanca: € muito mais acelerado do que o ritmo de civilizagdes
tradicionais, como € 0 caso do avanco tecnoldgico, por exemplo;

b) o0 escopo da mudanca: diz respeito a interconexao global criada, que permitiu
a transformacgéo social no planeta inteiro;

C) a natureza intrinseca das instituicbes modernas: é apenas a partir da
modernidade simples que ha Estado-nacéo e que o trabalho assalariado e os produtos

sao tratados como mercadoria, por exemplo, ao passo que a cidade € um exemplo de

34 Giddens (1991) atenta para o fato de que, em relacdo com os sistemas peritos, ha pessoas leigas (o
gue podemos entender como pessoas comuns, nao vinculadas as especialidades do sistema perito em
guestdo) e representantes ou operadoras ou fornecedoras de sistemas peritos. No mais, ha duas
guestdes importantes relativas a confianca que pessoas leigas depositam em peritos e sistemas peritos:
a primeira delas diz respeito ao “ocultamento” das falhas cometidas por peritos, ou seja, pouco se fala
dos erros cometidos pelos profissionais de um dado sistema; a segunda, por sua vez, diz respeito ao
fato de que elementos do acaso, independentemente da capacitacdo do perito, podem ocorrer, cujas
causas, consequéncias e propor¢cdes podem ser desconhecidas até para os proprios peritos
(GIDDENS, 1991).



123

aparente continuidade de ordens sociais preexistentes, ja que cidades modernas sao
diferentes de cidades pré-modernas.

Ha, contudo, um “lado sombrio” da modernidade, a saber: a possivel destruicao
do meio ambiente material, a emergéncia de governos totalitarios e o desenvolvimento
do poder militar e do armamento nuclear (GIDDENS, 1991). Ao considerar que essas
“perversidades” nao s6 podem ocorrer na modernidade como de fato ocorrem,
Giddens (1991) da conta de preencher uma lacuna que até entdo havia sido
desconsiderada por fundadores classicos da Sociologia, incorporando a disciplina,
alids, preocupacdes de ordem ecoldgica. A diferenca entre os riscos anteriores aos
criados na modernidade reflexiva é que aqueles advinham de fenébmenos da natureza
ou da fome, ao passo que os riscos modernos derivam das préprias tecnologias e sao
frequentemente incontrolaveis por operadores do direito, peritos, empresas, pessoas
leigas e politicos (BECK, 2016c).

O ponto-chave para Beck (2011, 2012) e Giddens (1991, 2012) é que a
modernidade abriu as portas para uma gama de oportunidades, ao mesmo tempo que
ampliou os riscos. A esse respeito, Beck (2011) desenvolve um conceito segundo o
gual as sociedades industriais vivem hoje naquilo que chama de “sociedade de risco”.
Na sociedade de risco ha duas fases: a primeira € aquela que ainda tenta conferir
legitimidade a ameacas criadas, entendidas como riscos residuais®®, sem haver,
portanto, conflito; e a segunda é aquela em que conflitos relativos a riscos passam a
ocorrer e tomar dimensdes de debate publico (BECK, 2012).

No caso do som ferroviario, podemos entender que a segunda fase proposta
pelo autor inicia sua apari¢cdo; o que se passa resumimos basicamente a dois pontos
descritos em sequéncia. O primeiro deles diz respeito ao fato de empresas
concessionarias de ferrovias deverem (por obrigatoriedade de normas, apresentadas
posteriormente neste estudo) alertar a populacéo de que o trem esta chegando, a fim
de evitar ou minimizar riscos de acidentes. O segundo, agora relativo a riscos
causados pelos sons ferroviarios e a incbmodo em zonas urbanas, parece assomar a
transicdo para a segunda fase: empresas ainda tentam conferir legitimidade as
praticas de seguranca adotadas frente a acusacdo de estas serem a causa de
incbmodo coletivo. Aqui, na medida em que o0 som passa ser entendido como poluidor

(quer seja por agentes do Estado, por populagdes lindeiras a ferrovias ou por estudos

35 A energia sonora (“ruidos”) é prevista como um impacto negativo em Estudos de Impacto Ambiental,
conforme alguns documentos apontados no terceiro capitulo.
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cientificos), ha a previsdo de que ele também seja um fator de risco para a populacao
exposta. Por essa razdo entendemos que esta em jogo uma disputa por definicdo de
riscos, em que a sociedade e suas instituicdes (especialmente a ciéncia, o direito e as
empresas) concorrem entre si para definir riscos (BECK, 2016b, 2016c).

Tudo indica que se enfrenta a segunda fase, ja que conflitos comecam a ser
delineados e institucionalizados; no entanto, os encaminhamentos que seréo dados a
esses conflitos emergentes, se legitimos ou ilegitimos, sdo imprevisiveis. De qualquer
modo, 0 argumento central desta pesquisa € que tais conflitos estdo surgindo nao
apenas porgue o nivel sonoro de sons ferroviarios é alto, mas também porque as
dindmicas sociais, econbmicas, espaciais e temporais que a modernidade reflexiva
impbe aos atores sociais € outra — e 0 sistema ferroviario estd ganhando novos
significados na modernidade reflexiva. Nao negamos a importancia do nivel sonoro;
ao contrario, reconhecemos seu efeito também vinculado a questdes de natureza
histérica, econémica, cultural e social, as quais parametrizam os dispositivos legais, 0
gue, até entdo, foi ignorado por pesquisas anteriores.

Uma ideia cara a modernidade reflexiva e a sociedade de risco é que
instituicdes produzem ameacas e legitimam-nas, mas ndo conseguem prevé-las nem
controla-las em absoluto: pode-se tentar evitar, pode-se tentar minimizar as ameagas
geradas, via regulacdo estatal por normas e via atendimento delas por parte de
empresas e outras instituicées, mas o sucesso de tais praticas nao é garantido — isso
porque a modernidade reflexiva tem carater erratico, cujas consequéncias sao
imprevisiveis, contrariando a premissa iluminista de que o avanco técnico-cientifico
traria maiores beneficios a toda a sociedade e a colocaria em maiores niveis de
seguranca e bem-estar (BECK, 2012; GIDDENS, 1991).

Dito de outro modo, além da dimensao dos conflitos entre sistemas peritos que
defendem posicoes diferenciadas em relagdo as suas praticas e aos seus direitos
guanto ao ambiente sonoro — no caso em tela, poderiamos indicar agueles sistemas
gue exigem o acionamento da buzina em vis-a-vis aos sistemas peritos que
classificam essa pratica como danosa a saude humana —, ha ainda a dimenséo dos
acidentes que pode assumir proporcdes ténues ou acentuadas, na medida de sua
magnitude (que até mesmo para operadores e desenvolvedores do sistema
ferroviario, seus peritos ou especialistas, é inimaginavel e incontrolavel).

Extrapolando as consideracfes feitas por Giddens (1991) a respeito do lado

das boas oportunidades e o lado sombrio da modernidade, de que falamos
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anteriormente, para o sistema de transporte ferroviario, uma invencao tipicamente
moderna, desenvolvemos algumas reflexdes sobre aquilo que o autor chama de “lado
das boas oportunidades” e “lado sombrio” da modernidade. Com relagdo as
oportunidades abertas pelo sistema ferroviario, podemos considerar diversos
beneficios que ele trouxe, muitos dos quais abordamos no primeiro capitulo, quando
s6 ele era rapido, transportava grande quantidade de carga, pessoas, mercadorias,
jornais etc. e gerava empregos. Pensando no seu lado negativo, agora, podemos
mencionar, num primeiro momento, a ameaga ao meio ambiente, considerando a
possibilidade de um acidente que envolva o incéndio de grandes areas ou o
derramamento de substancias quimicas que o contaminem, por exemplo; num
segundo momento, podemos imaginar o potencial de um acidente que culmine na
morte de uma ou muitas pessoas, configurando este Ultimo uma catastrofe; e, num
terceiro, os incOmodos causados por seus sons, um novo tipo de risco que algumas
populacdes lindeiras a ferrovias e instituicdes brasileiras estao tentando compreender
e definir.

Alguns estudos apontam que a ferrovia € um meio de transporte menos
poluente que o rodoviério, j& que é capaz de transportar maior volume de carga e,
conseguentemente, diminuir o consumo de combustiveis fésseis (WORLD HEALTH
ORGANIZATION, 2018). Ademais, reduz substancialmente o cruzamento com outros
veiculos de transporte de passageiros ou de cargas — no qual ha sujeicdo a
alteracdes subitas de pistas e de velocidade para se adequar a decisdes de trafego
tomadas por terceiros, tal como ocorre nas vias terrestres —, enquanto aumenta
potencial ou expressivamente os volumes transportados. Entretanto, junto com essas
vantagens, mesmo considerando que esse meio de transporte terrestre € 0 menos
poluente na modernidade reflexiva, ha os riscos de acidentes e 0s sons que
incomodam uma parcela da populagdo e podem gerar impactos negativos em sua

saude, dos quais nos propomos tratar neste capitulo.

O mundo em que vivemos hoje € um mundo carregado e perigoso. Isto tem servido
para fazer mais do que simplesmente enfraquecer ou nos forcar a provar a Suposi¢ao
de que a emergéncia da moderidade levaria a formagéo de uma ordem social mais
feliz e mais segura. A perda da crenga no “progresso”, € claro, € um dos fatores que
fundamentam a dissolugdo de “narrativas” da histéria. Ha, aqui, entretanto, muito mais
em jogo do que a conclusdo de que a histdria “vai a lugar nenhum”. Temos que
desenvolver uma andlise institucional do carater de dois gumes da modernidade.
Fazendo-o, devemos corroborar algumas das limitagdes das perspectivas socioldgicas
classicas, limitagdes que continuam a afetar o pensamento socioldgico nos dias de hoje
(GIDDENS, 1991, p. 20).
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Em resumo, capaz de criar cenarios sobre o que pode acontecer e incapaz de
calcular precisamente os riscos inerentes as atividades desenvolvidas e aquelas que
surgirdo (aquecimento global, por exemplo), o mundo todo, inclusive o ndo ocidental,
vive como se estivesse em um experimento do qual nenhum individuo pode escapar
— ha oportunidades e perigos na modernidade, e as instituicdes modernas penetram
na vida cotidiana (GIDDENS, 2012).

Postulamos que os choques descritos neste capitulo, acidentes e incomodos,
ndo sdo apenas um choque fisico, fenoménico. Dito em outras palavras, néo
representam apenas a colisdo de um carro contra o trem nem apenas 0 som que
incomoda alguns cidadaos: antes de mais nada, tais choques apontam para o choque
gue esta ocorrendo entre essas modernidades (suas temporalidades e racionalidades
relativamente desconexas) e entre a racionalidade dos diferentes atores sociais

envolvidos em conflitos socioambientais relativos ao som ferroviario.

Em resumo, um mundo duplo esta adquirindo vida, e uma parte dele ndo pode ser
representada na outra: um mundo cadtico de confiitos, jogo de poder, instrumentos e
arenas que pertencem a duas épocas diferentes, aquela do “ndo ambiguo” e aquela
da modemidade “ambivalente”. Por um lado, esta se desenvolvendo um vazio politico
das instituicBes; por outro um renascimento ndo institucional do politico. O sujeito
individual retorna as instituigdes da sociedade (BECK, 2012, p. 35).

Reformulando, postulamos que os acidentes e os conflitos envolvendo o
sistema ferroviario assomam para um choque das duas modernidades (a simples e a
reflexiva) e das duas racionalidades (a empresarial e a citadina) que ndo mais se
conciliam entre si. Nao ha apenas o choque fisico, fenoménico de um carro contra um
trem, tampouco apenas um choque de deveres e direitos: em sintese, ha praticas que
divergem e colocam os diferentes atores em posi¢des antagbnicas e, simultanea e
paradoxalmente, ambivalentes e dotadas de raz&o: deveres e direitos conflitam. A luz
da modernidade reflexiva, dos sistemas de objetos e ac¢les, das rugosidades e das
percepcdes relativas a sons ferroviarios que ocorrem no lugar, desenvolvemos nossa
argumentacao em dois pontos, descritos a seguir.

O primeiro concerne a geracao de riscos de acidentes, 0s quais exigem das
empresas concessionarias de ferrovias a adocédo de praticas precaucionais. Mas,
mesmo com mecanismos de alerta antecipado, acidentes continuam ocorrendo. Para
descrever essa questdo, usamos as pesquisas documentais sobre normas de

seguranca e registros jornalisticos de acidentes.
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O segundo concerne ao fato de essa pratica de alerta antecipado incomodar
uma parte da populacédo exposta a sons ferroviarios. Embora a questéo central seja a
buzina, é importante ter em mente que até mesmo so6 o nivel sonoro da passagem de
trens é alto e também incomoda algumas pessoas. Para isso, usamos as pesquisas

documentais sobre normas de direito ambiental e registros jornalisticos de incémodo.

2.1 A primeira colisdo anunciada: adoc¢ao de praticas precaucionais na
berlinda s&o incapazes de eliminar riscos e acidentes ferroviarios

Préaticas precaucionais, cuja finalidade € minimizar ou evitar acidentes, sdo
adotadas ha muito tempo por empresas ferroviarias, muito provavelmente desde o
inicio das atividades ferroviarias no Brasil. Citamos como exemplo o “Regulamento
Interno do Trafego: circulacdo de trens; cruzamento de trens; signaes; accidentes e
precaucdes” da Companhia Paulista de Estradas de Ferro (1945), uma das empresas
ferroviarias que operou o trecho do municipio de S&do Carlos. Consta no capitulo VI

(sobre sinais):

Observancia dos signaes.

Art. 70°. — A seguranca da circulacéo dos trens e manobras depende da estricta
observancia dos signaes, 0 que € para todos um dever imperioso, responsabilisando-
se cada empregado pelos signaes que fizer ou mandar fazer.

Especies de signaes.
Art. 71°. — Os sighaes podem ser:

[.]
Acusticos: Apitos das locomotivas ou dos guardas e bombas, nos casos de accidente
em percurso (COMPANHIA PAULISTA DE ESTRADAS DE FERRO, 1945, p. 24).

Destacamos esse trecho apenas para demonstrar que o atendimento a praticas
precaucionais € exigido desde antigamente; ndo é uma novidade do momento atual.
E as empresas ferroviarias, na modernidade reflexiva, admitem que suas atividades
geram riscos a sociedade, ao meio ambiente e as atividades por elas desenvolvidas,
o que de certa forma parece reforcar a atencédo que devem dar a tais préticas.

No terceiro capitulo, retomamos a citagdo acima, fazendo uma analise paralela
entre ela e uma citacdo do regulamento operacional da atual empresa concessionaria
da ferrovia. Procedimento semelhante acontece com outros trechos deste capitulo, ja
gue, a partir da Analise do Discurso, é possivel interpretarmos e descrevermos 0s

discursos que tais trechos suscitam.



128

Uma das praticas precaucionais adotadas por empresas concessionarias de
ferrovias, a de emitir um alerta sonoro antecipado, serve como meio de comunicacao:
alerta transeuntes e motoristas a prestarem atencao no sistema ferroviario que lhes
oferece riscos, além de poder ser usado como alerta ou meio de comunicacao entre

os funcionéarios. Com relagéo a isso, consideremos que:

Os sons do ambiente tém significados referenciais. Para o pesquisador da paisagem
sonora, eles ndo sdo meramente eventos acusticos abstratos, mas precisam ser
investigados como signos, sinais e simbolos aclsticos. Um signo é qualquer
representacao de uma realidade fisica (a nota d6 em uma partitura musical, o botéo de
ligar e desligar do radio etc.). Um signo néo soa, apenas indica. Um sinal € um som
que tem um significado especifico e, frequentemente, estimula uma resposta direta (a
campainha do telefone, uma sirene etc.). Um simbolo, todavia, tem conota¢des mais
ricas.

[...] Umevento sonoro é simbdlico quando desperta em nés emogdes ou pensamentos,
além de suas sensacdes mecénicas ou fungdes sinalizadoras, quando possui uma
numinosidade ou reverberacéo que ressoa nos mais profundos recessos da psique
(SCHAFER, 20114, p. 239).

7

A buzina do trem é, pois, um meio de comunicacdo usado para transmitir
mensagens, em cuja pratica, alias, o0 maquinista imprime sua personalidade e suas
habilidades ao apitar, buzinar (SCHAFER, 2011a). Com relacdo a ideia de que o trem
transmite mensagens por meio de sons, acrescentamos a observacdo de que séo
alertas destinados a pessoas externas e internas ao sistema ferroviario — isso porque
a dindmica social que se estabelece entre o sistema ferroviario e outros sistemas
peritos, como o dos operadores do trafego rodoviario e o do direito, assim o exige.

A ABNT NBR 16447 (ABNT, 2016a, p. 1) conceitua buzina como um
“dispositivo de sinalizacdo acustica, utilizado em veiculos ferroviarios de tracao
prépria, destinado a produzir som, para efeito de adverténcia”. Caracteristicas sonoras
(frequéncia, ritmo e altura, por exemplo) de apitos e buzinas diferem entre paises e
épocas, tendo sido também, portanto, modificadas ao longo da modernizacdo: sao
submetidas a mudancas de natureza temporal e espacial (SCHAFER, 2011a), a
medida que as técnicas se modificam (SANTOS, 2002).

O trilho em si ndo oferece consideraveis riscos agueles que passam por ele,
seja a pé ou de carro; os riscos vém da movimentacao do trem, o qual pode descarrilar
e atingir os que estiverem ao redor, atropelar pedestres ou colidir contra um
automovel. E justamente para tentar evitar que acidentes ou desastres ocorram que
h&a normas para regular a operacdo desse sistema, visando a reducdo de riscos e

potenciais danos. A esse respeito, consideremos o que Giddens (1991, p. 39) diz:
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Em acréscimo, ha frequentemente forcas reguladoras além e acima das associacdes
profissionais com o intuito de proteger os consumidores de sistemas peritos —
organismos que licenciam méaquinas, mantém vigilancia sobre os padrbes dos
fabricantes de aeronaves, e assim por diante.

Quase do mesmo modo que as usinas nucleares, “que podem destruir ou
contaminar por todo um milénio, sdo avaliadas como riscos e ‘legitimadas’ em
comparagao ao habito de fumar, que é estatisticamente mais perigoso” (BECK, 2012,
p. 34), assim também ocorre com o sistema ferroviario: embora ofereca riscos a
populacéo, eles séo estatisticamente menos frequentes que os do sistema rodoviario,
0 que, de certa forma, reforca a confianga que as pessoas, tanto peritas como leigas,
depositam nele, considerando os apontamentos de Giddens (1991) sobre a confianca.
Dito de outro modo, dado que delas escapam os riscos que lhe podem acometer e
gue ha um entendimento generalizado de que o transporte ferroviario ndo é “tao
perigoso assim”, podem ocorrer os acidentes ferroviarios, resultantes de negligéncias,
seja do préprio operador do sistema, seja de um pedestre, seja de um motorista, seja
ainda de eventos nao previstos, conforme demonstramos a seguir.

Entre um objeto criado na modernidade simples, embora constituido por alguns
equipamentos mais recentes e tecnologicos, e o tempo de sujeitos da sociedade de
risco na modernidade reflexiva, existe também outro conflito que pode ocasionar
acidentes, o conflito de tempos. Quando um trem de carga cruza a zona urbana, com
sua grande extenséo fisica e sua morosidade (podendo demorar alguns minutos até
gue passe e libere o transito de veiculos automotivos e de pedestres), isso interrompe
o fluxo urbano (tanto de veiculos automotivos como de pedestres) e o controle do
tempo que as pessoas tém para com suas atividades didrias nesse local que nao
podem transpor enquanto o trem estiver trafegando pela ferrovia. Diante da pergunta
“Espero o trem passar e perco meu tempo?”, alguns individuos daréao preferéncia a
ndo o fazer, pois tém outras demandas a serem cumpridas no seu cotidiano,
colocando sua prépria seguranga em risco, e até mesmo a de outros individuos
presentes naquele local.

Trouxemos esses pontos apenas para iniciar a reflexdo sobre as praticas
precaucionais adotadas por empresas concessionarias de ferrovias, em paralelo com
uma sociedade e um tempo histérico que estdo em processo de modificagéo,
vivenciando os efeitos da modernidade radicalizada. A seguir, apontamos as normas

gue empresas ferroviarias tém de atender, bem como os acidentes que ocorrem.
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2.1.1 Normas institucionais e préaticas empresariais relativas a seguranca da

operacéao ferroviaria, dos transeuntes e dos motoristas

Iniciamos a compilacdo de normas (quadro 1) com aquelas mencionadas pela
empresa concessionaria da ferrovia no inquérito civil (BRASIL, 2013). Essa
compilacao foi feita a partir dos documentos que a empresa encaminhou ao Ministério
Publico Federal. Servem, por esse motivo, como um gancho inicial para tratarmos da
problematica.

Basicamente, hd o Decreto n. 1.832/1996, que exige a adocdo de medidas
visando a manutencdo da seguranca, sem especificar quais delas precisam ser
adotadas; a ABNT NBR 16447, que dispde que a buzina deve emitir de 96 a 110 dB
(mas cuja aplicagdo ndo € exigida por nenhuma norma infraconstitucional); e o
regulamento operacional da empresa, que disciplina, de acordo com sua politica

interna, como deve ser o0 acionamento do alerta sonoro.

Quadro 1 — Documentos relativos a seguranca que foram citados pela empresa no

inquérito civil

Ambito de aplicacéo e documentos

Nacional

Decreto n. 1.832/1996
ABNT NBR 16447
Empresarial

Regulamento operacional da empresa

Fonte: Elaborado pela autora.

Para cada um desses documentos, fizemos uma compilacdo dos principais
pontos que permitem acessar a ldgica que guia as politicas e as praticas precaucionais
adotadas por operadores do sistema perito ferroviario (instituicdes reguladoras,
empresas concessionarias e seus funcionarios). Dado que: 1) ha um decreto federal
gue vai fundamentar as normas criadas pela agéncia reguladora; 2) a agéncia que
regula e fiscaliza as atividades ferroviarias € a Agéncia Nacional de Transporte
Terrestre; 3) a ABNT NBR 16447 apontada no quadro anterior (pela empresa
concessiondria) apareceu na busca que realizamos no catalogo de normas da

associacdo e 4) as empresas concessiondrias sao reguladas pelas instituicdes e
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normas anteriormente citadas, consideramos mais adequado: 1) iniciar a descri¢cdo do
decreto; 2) inserir a descricdo das normas da principal instituicdo que regula e fiscaliza
as atividades ferroviarias; 3) inserir a ABNT NBR 16447 no quadro que trata das
normas da ABNT relativas a seguranca ferroviéria; e, por ultimo, 4) apresentar as
informagBes que constam no regulamento operacional da empresa que esta sendo
investigada por meio do inquérito civil, respectivamente.

O Decreto n. 1.832/1996, que “Aprova o Regulamento dos Transportes
Ferroviarios”, define administragao ferroviaria como “a empresa privada, o érgéo ou
entidade publica competentes, que ja existam ou venham a ser criados, para
construcao, operagao ou exploragao comercial de ferrovias” (BRASIL, 1996). Além
disso, a empresa deve adotar “medidas de natureza técnica, administrativa, de
seguranga e educativa” para evitar interrupgdes do trafego, danos a bens e prevenir
acidentes (BRASIL, 1996).

E sobre ela, isto é, a empresa concessionaria da ferrovia, que recaem algumas
responsabilidades quando ocorre acidente: 1) deve comunicar a ocorréncia de
acidentes graves ao Ministério de Transportes em até 24 horas de sua ocorréncia
(artigo 14); 2) deve manter um cadastro de acidentes, suas causas e providéncias,
bem como apurar as causas (via inquérito ou sindicancia) e elaborar laudo ou relatério
em até 30 dias da ocorréncia, em cujo processo sera assegurada a participacao das
partes envolvidas no acidente (artigo 15); 3) a “Administragdo Ferroviaria adotara as
medidas de natureza técnica, administrativa, de seguranca e educativa destinadas a
prevenir acidentes” (artigo 54); e 4) “Em caso de conflito ou acidente, havendo vitima,
0 responsavel pela seguranca é obrigado a, de imediato, providenciar o socorro as
vitimas e dar conhecimento do fato a autoridade policial competente, na forma da lei”
(artigo 56) (BRASIL, 1996).

Apresentamos também as normas da Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres relativas a acidentes ferroviarios (quadro 2). Basicamente, especificam
algumas responsabilidades de empresas concessionarias de ferrovias, estabelecem
penalidades (adverténcias e/ou multas, sem dispensar a possibilidade de a empresa
ter de responder na area civil ou criminal, ou de abrir um processo visando a
caducidade do contrato de concesséao), classificam os acidentes de acordo com
diferentes classes (natureza, causa e gravidade, cada qual com categorias proprias)
e determinam que acdes devem ser tomadas se ocorrer algum acidente ferroviario.

Outras observacgdes pertinentes a esta pesquisa podem ser consultadas no quadro 2.
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Quadro 2 — Normas da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (2003,
2020a, 2020b)

Norma

Conteudo

RESOLUCAO N. 288, DE 10 DE SETEMBRO DE 2003

“‘Regulamenta a aplicacdo de penalidades em face do descumprimento das
Metas de Producdo e de Reducdo de Acidentes, no ambito dos Contratos de
Concesséo de Transporte Ferroviario de Cargas”.

A empresa concessionéria de ferrovias deve atender a metas de producgéo e
a metas de reducédo de acidentes, estabelecidas com o poder publico por meio do
contrato de concessao de transporte ferroviario de cargas, de modo que, se a
concessionaria ndo as cumprir, fica sujeita a aplicacédo de penalidades (por parte da
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres) colocadas por essa norma.

De acordo com a resolucéo, as penalidades podem ser: 1) adverténcias, se
for o caso da primeira inadimpléncia simples, deixando de cumprir alguma das
metas; 2) se repetida a inadimpléncia, em até seis anos, aplicacdo de multa
pecuniaria, que varia de 0,1% a 2,0% da receita bruta anual de transporte; ou 3) se
ocorrer inadimpléncia relativa as duas metas, é considerada inadimpléncia dupla,
aumentando o valor da multa. Se a inadimpléncia no cumprimento dessas metas for
reiterada, a agéncia pode abrir processo visando a caducidade da concesséo.

Em nosso entendimento, essa norma veio justamente para suprir a lacuna
que existia referente a padronizacao de aplicacdo de penalidades no caso de ndo

cumprimento do que foi estabelecido no contrato.

RESOLUCAO N. 5.902, DE 21 DE JULHO DE 2020
“Estabelece procedimentos para comunicagdo pelas concessionarias e
subconcessionarias da ocorréncia de acidentes ferroviarios e de interrupcdes
temporarias de trafego em infraestrutura ferroviaria federal concedida”. Define:
Acidente ferroviario: “ocorréncia que, com a participacao direta de veiculo
ferroviario, provoca danos a este, a pessoas, a bens materiais, ao meio ambiente e,

desde que ocorra paralisagéao do trafego, a animais”.
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Caso fortuito: “evento proveniente de ato humano imprevisivel e inevitavel”.

Forca maior: “evento proveniente de ato humano ou fato natural que,
embora possam ser previsiveis, ndo podem ser evitados”.

Estabelece também a classificacdo de acidentes ferroviarios quanto a
natureza, causa e gravidade, cada qual descrita a seguir.

Para a natureza (artigo 3°), ha dez classes: atropelamento em passagem de
nivel, atropelamento fora da passagem de nivel, abalroamento em passagem de
nivel, abalroamento fora da passagem de nivel (abalroamento envolve choque entre
veiculo ferroviario e nao ferroviario), colisdo (choque entre veiculos ferroviarios),
colisédo contra um obstaculo (envolvendo o choque entre veiculo ferroviario e objetos
ou animais), descarrilamento, explosao, incéndio e outros (quando o acidente n&o
se subsumir as hipoteses anteriores.).

Para a causa (artigo 4°), ha oito classes: interferéncia de terceiros (pessoas
externas ao sistema que com ele interagem, causando acidentes), falha humana (o
proprio operador do sistema omite ou erra no desempenho de suas atividades),
gestdo, sistemas (falhas em dispositivos), material rodante (defeito no veiculo
ferroviario), via permanente, caso fortuito ou forca maior e outros (quando o acidente
nao se subsumir as hipéteses anteriores).

Para a gravidade (artigo 5°), ha sete ocorréncias que podem configurar um
acidente ferroviario como grave, qguando: ha 6bito da vitima no momento do acidente
ou apoés 30 dias da ocorréncia dele; ha hospitalizacdo da vitima por mais de 24
horas; envolve transporte de passageiros; acarreta degradacdo da qualidade
ambiental ou poluicdo; ha transporte de produtos perigosos; ha prejuizos acima de
R$ 2.220.000,00; hé interrupgéo do trafego ferroviario acima de 24 horas (no caso

de linhas em que s6 operam trens de carga, como a de Sao Carlos).

§4°0 valor de que trata o inciso VI sera atualizado anualmente, sempre no més de
janeiro, pela variagdo acumulada do Indice Nacional de Precos ao Consumidor
Amplo - IPCA, ou aquele que Ihe sobrevier, referente ao ano imediatamente anterior.

§ 5° Os prejuizos de que trata o inciso VI deverdo abranger os custos diretos
resultantes do acidente ferroviario, tais como os de pessoal de socorro, da
recuperacao ou substituicdo de material rodante acidentado, da recuperacdo da via
permanente, baldeacéo e remocao de passageiros e outros de carater emergencial
diretamente ligados a ocorréncia.
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A concessionaria deve apurar o acidente e comunica-lo a agéncia reguladora.
O prazo e o meio para ser comunicado variam de acordo com a gravidade (se grave:
até 4 horas, por correio eletrdnico, ou até 24 horas, por registro em sistema
informatizado indicado pela agéncia; se nao for grave: até 48 horas, por meio de
sistema informatizado).

Dois documentos, passiveis de questionamento por parte da agéncia
reguladora, precisam ser encaminhados a esta em até 30 dias ap0s a ocorréncia do
acidente ferroviario (ou em prazo superior se a agéncia autorizar): o relatério (se o
acidente nao for grave, é realizado um procedimento apurativo) e o laudo (elaborado
por profissional habilitado pelo Conselho Regional de Engenharia e Agronomia, se
o acidente for grave). Entre as diversas informacdes exigidas no laudo (em caso de
acidente grave), ha as informacdes relativas ao centro de controle operacional (qQue
tem registros informacionais de mensagens, do computador da locomotiva, da
sinalizacdo de campo ativada no momento do acidente), os custos do acidente e a
comprovacdo de que as autoridades competentes foram acionadas no caso de
acidentes envolvendo degradacao da qualidade ambiental ou poluicdo. Quanto a

este Ultimo, convém trazer na integra o que € dito na norma:

VIII - em caso de degradacéo da qualidade ambiental ou poluicao, comprovacéo de
gue a concessiondria deu ciéncia imediata as autoridades competentes,
mobilizando todos 0s recursos necessarios, inclusive por intermédio do érgéo da
defesa civil, do 6rgao de defesa do meio ambiente, das policias civil e militar, da
corporacdo de bombeiros e hospitais, conforme preceitua o Decreto n° 98.973, de
21 de fevereiro de 1990, art. 32, II.

Se a empresa ndo atender ao que |lhe é exigido por essa norma, podera ser
penalizada por multas baseadas em valores estabelecidos no contrato de
concessao e em quais infragcées foram cometidas por ela.

Destacamos dois pontos em seguida: no artigo 3° (relativo a natureza do
acidente ferroviario), consta que a classe de colisdo contra um obstaculo é “quando
ocorrer choque entre veiculo ferroviario e outros objetos inanimados ou animal” e
que a classe “outros” comporta casos em que “o acidente ndo se subsumir as
hipoteses anteriores”; e, no artigo 4° (relativo a causa), € repetida a classe “outros”,
com a mesma designacdo — ou seja, ha categorias “inimaginaveis” para os peritos.

[O decreto n. 98.973/1990, mencionado nela, estabelece o regulamento do

transporte de produtos perigosos].
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PORTARIA N. 144, DE 4 DE AGOSTO DE 2020

Basicamente, essa norma: 1) detalha os procedimentos que devem ser
adotados quando ocorre algum acidente ferroviario, complementando a Resolucéo
n. 5.902/2020, a respeito da qual tratamos anteriormente; 2) estabelece o Sistema
de Acompanhamento e Fiscalizacdo do Transporte Ferroviario como o sistema que
deve ser usado para comunicar a ocorréncia de acidentes ferroviarios e no qual
devem ser inseridos o relatorio e o laudo; 3) exige que seja apontada uma causa
direta para a ocorréncia do acidente, a qual pode ter causas contributivas.

Quanto as causas (dadas pela Resolugcdo n. 5.902/2020), essa portaria

detalha cada uma delas (do artigo 8 ao 14), a excec¢édo da classe “outros”. As causas

by

podem ser entendidas devido a insuficiéncia ou inadequacdo das medidas de

seguranca, mas também devido as falhas humanas ou de sistemas.

Art. 10. Para os acidentes decorrentes de gestao, previstos no art. 4°, inciso lll, da
Resolucdo ANTT n° 5.902/2020, as causas serdo divididas em:

| - Insuficiéncia ou omissdo de ac¢des preventivas de minimizacéo de riscos; e

Il - Inadequacéo de agBes preventivas de minimizagéo de riscos,

Art. 11. Para os acidentes decorrentes de sistemas, previstos no art. 4°, inciso IV, da
Resolucdo ANTT n° 5.902/2020, as causas serdo divididas em:

| - Falha no sistema de sinalizagéo ou intertravamento;

Il - Falha no sistema de comunicacéo;

Il - Falha na sinalizagéo ativa de passagem em nivel (luminosa, sonora, cancela ou
portao); e

IV - Mau funcionamento de sistema de deteccéo de falhas (Hot Box, Cold Wheel,
DTQ ou outros).

[.]

Art. 14. Para os acidentes decorrentes de caso fortuito ou for¢a maior, previstos no
art. 4° inciso VI, da Resolugdo ANTT n°5.902/2020, as causas serao divididas em:
| - Aco humana involuntaria;

Il - Fenbmenos da natureza; e

Il - Animal na via.

Fonte: elaborado pela autora.

Complementarmente, apresentamos uma sintese de algumas normas da ABNT
relativas a seguranca em ferrovias (quadro 3) que tém ligacdo mais direta com o0s
objetivos desta pesquisa. Convém uma ressalva: a ado¢do de normas dessa
instituicdo, exceto no caso de quando vem de determinacdo de normas federais,
estaduais ou municipais, ndo € obrigatoria, pois sua adocdo s6 adquire forca de lei se
for exigida por norma legal (ABNT, 2022a). Entdo, em alguns casos sua adogao é

facultativa, ao passo que em outros € obrigatoria.
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Quadro 3 — Normas da ABNT relativas a seguranca da operacgéao ferroviaria

Norma

Conteldo

ABNT NBR 16447: “Locomotiva — Buzina — Requisitos acusticos”
(ABNT, 20164, p. 1)
Entre outros requisitos, essa norma estabelece que “A buzina deve emitir um
som continuo e uniforme sem variar notoriamente durante o seu funcionamento” e
que o nivel de pressao sonora emitido deve ser de 96 a 110 dB, medido a 30 metros
de distancia do trem. E ela, portanto, que orienta o padrdo de acionamento da

buzina em ferrovias (apontada, alias, pela propria empresa no inquérito civil).

ABNT NBR 15868: “Acidente ferroviario — Classificacdo, comunicacdes e
relatério” (ABNT, 20104, p. 1, 2)

Define:

acidente ferroviario: “ocorréncia que, com a participacao direta do trem ou
veiculo ferroviario, provoca danos as pessoas, a0 meio ambiente, ao veiculo, as
instalacdes fixas e/ou animais (no caso de animais, desde que ocorra paralisacao
do trafego)”;

causa do acidente ferroviéario: “origem de carater humano ou material,
relacionada com a ocorréncia pela materializagdo de um risco, provocando danos”;

exploséo: “acidente ferroviario ocorrido por explosdao em trem ou veiculo
ferroviario”;

incéndio: “acidente ferroviario ocorrido por incéndio em trem ou veiculo
ferroviario”;

risco: “uma ou mais condigdes de uma variavel com o potencial para causar
danos”. Tais definicdes importam para a presente pesquisa porque tratamos de
acidentes cujos riscos oferecidos e cujas causas sao diversas. No caso de
explosodes, € presumivel que seus efeitos possam ser graves.

Além disso, especifica como deve ser a comunicacdo deles e o relatério e
classifica os acidentes quanto a natureza (descarrilamento ou explosado, por

exemplo) e a causa. Quanto a classificacdo da gravidade, se grave ou ndo, aponta
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gue deve ser seguida a “Resolugao n.° 1431, de 26 de abril de 2006, da Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) e suas alteragdes” (ABNT, 2010a, p. 3).

ABNT NBR 7635: “Sinalizagao ferroviaria — Terminologia” (ABNT, 2010b, p.
19, 21)
Define:
significacéo de sinal: “interpretagdo convencionada do aspecto de sinal’;
sinal: “meio de informagéo que transmite ao condutor do veiculo ferroviario
instrucdes referentes ao movimento do trem”;
sinal acustico: “sinal cuja informacao é transmitida por meio auditivo”;
sinal de socorro: “sinal sonoro convencional, anunciando a necessidade de

sSocorro”.

ABNT NBR 15680: “Via férrea — Travessia rodoviaria — Requisitos de
projeto para passagem em nivel publica” (ABNT, 2017a, p. 1, 12, 5)

Ela “especifica os requisitos para a concessao e projeto de novas travessias
rodoviarias em passagens em nivel publicas” e nao é aplicavel a passagens de nivel
anteriores a publicacéo dela (isto €, construidas antes de 2017).

Disp0e os requisitos de sinalizag&o ativa (como sinais sonoros, luminosos ou
cancelas, que sinalizam a presencga do trem em um dado momento) ou passiva
(como placas, pinturas e dispositivos de solo, todos os quais séo fixados) que devem
estar presentes em passagem de nivel. Além disso, estabelece uma série de
variaveis e procedimentos que devem ser analisados e adotados, a fim de tentar
garantir a seguranca da operacgéao ferroviaria.

Quanto a sinalizacédo na passagem de nivel, determina que deve atender ao
disposto no regulamento de operacéo ferroviaria e a ABNT NBR 12180 para o
trafego ferroviario e o rodoviario, respectivamente. Na fase de projeto, precisa ser
determinado que tipo de sinalizacdo sera usada (se passiva ou ativa). Além disso,
exige o atendimento ao seguinte, nos itens 10.7 e 5.10, nessa ordem:

10.7: “Placas indicativas de ‘PN’ e ‘APITE’ devem ser instaladas nas

imediacdes das passagens em nivel, localizadas a uma distancia que permita o
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acionamento da buzina pelo maquinista ou de outra sinalizagédo sonora, para alertar
pedestres, motoristas e demais usuéarios, com no minimo 30 s de antecedéncia da
aproximacéo de composigdes ferroviarias as passagens em nivel”.

5.10: “Para PN em local em que haja fluxos intensos de travessia de
pedestres e/ou ciclistas, como nas proximidades de estacdes ferroviarias e
terminais rodoviarios ou aquaviarios de passageiros, devem ser analisadas a
necessidade e a viabilidade de instalac&o de portbes para promoverem a contengao
dos fluxos de pedestres e ciclistas durante a passagem de veiculos ferroviarios.
Estes portdes fazem parte do conjunto de seguranca rodoviaria e destinam-se a

vedacao da faixa de dominio ferroviaria”.

ABNT NBR 12180: “Via férrea — Travessia rodoviaria — Passagem em nivel
publica — Equipamento de protecgao elétrico” (ABNT, 2009, p. 1, 2)
Estabelece os requisitos para equipamentos de protecao elétricos usados em
passagens de nivel. A operacdo dos equipamentos pode ser: manual, feita por
funcionario na propria passagem de nivel ou em cabina; automatica, por um detector
da presenca do trem; ou automatica com comando manual, combinando as outras
duas para permitir que também sejam realizadas operacdes manuais. Além disso,
‘0 equipamento deve permitir que, qualquer que seja o0 método de operagao, o
intervalo de interrupcdo da via publica, para passagem do trem pela PN seja o
estritamente necessario e suficiente para permitir tal passagem com seguranga”.
Quanto ao sinal acustico e luminoso na passagem de nivel, deve ser adotado
pelo menos um dos dois ou ambos os sinais (se forem adotados os dois, eles devem
funcionar juntos, e o sinal acustico deve ser acionado até que o trem passe pela
passagem de nivel). O sinal acustico deve ser feito por uma campainha
eletromecanica ou eletrbnica, produtora de batidas regulares (100 vezes a 225
vezes por minuto), cuja montagem da campainha garanta que a “maior intensidade
do som seja dirigida ao longo da via publica”. Destacamos: “Quando se tratar de via
de grande movimento de pedestres, deve-se montar pelo menos um sinal sonoro

em cada poste”.
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Em nosso entendimento, o ultimo trecho destacado retoma um da ABNT NBR
15680 que fala de grandes fluxos de pessoas; isso porque ambas as normas ligam

medidas de seguranca a um aumento imaginado na propor¢ao dos riscos.

ABNT NBR 15942: “Via férrea — Travessia rodoviaria — Passagem de nivel
publica — Classificagao e requisitos para equipamento de prote¢cao” (ABNT,
2019a)

Estabelece mecanismos de protecdo em passagens de nivel e divide as
classes de protecdo em: protecdo passiva (tipo O, protecdo particular; tipo 1,
protecdo simples) e protecdo ativa (com operacdo manual e sem uso de
eletricidade; com operacao manual e elétrica; com operacdo manual e com uso de
eletricidade; ou com sinal automatico), devendo envolver pelo menos sinal acustico

(por meio de campainha fixada na passagem de nivel), sinal luminoso ou cancela.

ABNT NBR 12731: “Via-férrea — Travessia rodoviaria de pedestre e de
animal” (ABNT, 1992)
Estabelece uma série de mecanismos que podem ser usados para classificar
e identificar travessias rodoviarias. Algumas normas por ela citadas foram

canceladas.

ABNT NBR 14139: “Via férrea — Locomotiva — Inspecé&o de seguranca do
trafego” (ABNT, 2016b)

Estabelece requisitos relativos a inspecao de locomotivas a diesel elétricas e
a seguranca do trafego, orientando quais equipamentos devem ser verificados,
quais testes precisam ser feitos e quais a¢gfes precisam ser tomadas. Da uma lista
de inspecdes que precisam ser feitas antes da viagem, dentre as quais se
encontram a verificacdo do funcionamento da buzina e o do sino (se houver),
havendo a possibilidade de marcar que atende ou n&o atende aos requisitos e de
fazer observacoes.
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Com relacéo aos sinais sonoros e visuais de alerta, estabelece que deve ser
verificado se a buzina e o sino (se houver) estdo funcionando corretamente. Isso é
importante porque aponta para a importancia que tais dispositivos tém para a

seguranca da operacao ferroviaria.

ABNT NBR 16960: “Via férrea — Requisitos minimos para o transporte de
produtos perigosos” (ABNT, 2021b, p. 1)

Estabelece requisitos e fornece orientagées técnicas visando a manutencgao
da seguranca durante o transporte de produtos perigosos. Embora néo trate da
guestdo de sinais acusticos, interessa para a presente pesquisa a definicdo de
produto perigoso: “produto que, devido as suas caracteristicas, tem potencial de
causar danos ou apresentar riscos a saude, ao meio ambiente e/ou as propriedades
publicas ou privadas”.

Isso é interessante porque demonstra que ha um reconhecimento
institucional de que o transporte ferroviario, principalmente em certas circunstancias
(de muito fluxo de pessoas ou de transporte de produtos perigosos), vai

configurando uma racionalidade que reconhece ter atividades que geram riscos.

ABNT NBR 16484: “Seguranga contra incéndio para sistemas de transporte
sobre trilhos — Requisitos” (ABNT, 2020a)

Entre as normas da instituicdo que tratam de questdes relativas a seguranca,
€ a mais extensa. Embora seja aplicavel a transporte sobre trilhos (transporte de
passageiros), é possivel depreendermos a importancia que é dada as praticas
precaucionais para evitar incéndios. Além disso, nessa norma é descrito, mais
claramente, que ela visa a proteger a vida humana, reduzir danos ao meio ambiente,
garantir a integridade fisica da infraestrutura e reduzir danos patrimoniais, viabilizar
a retomada do trafego ferroviario, controlar e extinguir incéndio e propagacédo de
fumaca e atender a emergéncias, dentre as quais, pela leitura da norma,
subentende-se cenarios projetados de incéndio e explosao.

No item que trata das rotas de escape e saidas de emergéncia, mais

especificamente com relacdo a escadas rolantes na estacao, € descrito que:




141

e) quando um sinal sonoro ou mensagem de aviso for utilizado, aplica-se o seguinte:
1) o sinal da mensagem deve ter uma intensidade de som de pelo menos 15 dBA
acima do nivel do som médio ambiente em toda a extenséo da escada rolante;

2) o sinal deve ser diferente do sinal de alarme de incéndio

3) a mensagem de alerta deve atender aos requisitos de audicdo e inteligibilidade
(ABNT, 20204, p. 16).

Como discutimos mais adiante, os alertas sonoros devem ser diferentes uns
dos outros e, em alguma medida, superiores ao som residual, a fim de que sua
finalidade seja diferenciada e seu som seja ouvido pelas pessoas em situacao de

risco, respectivamente.

Fonte: elaborado pela autora.

O conjunto de normas compilado na Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres e na ABNT demonstra haver o reconhecimento institucional, em especial
por parte da agéncia reguladora e fiscalizadora das atividades ferroviarias, que o
sistema de transporte ferroviario gera riscos de acidentes. E a partir desse conjunto
gue propomos iniciar a reflexdo acerca do regulamento operacional da empresa que
opera o trecho ferroviario de Sdo Carlos (BRASIL, 2013, folha 247). Nesse documento
sdo dadas as instrucdes a funcionarios, que sdo obrigados a cumpri-las, e as praticas
precaucionais que maquinistas e outros funcionarios devem atender.

Com relacéo ao acionamento da buzina, destacamos que € vedada a partida
de um trem cuja buzina ndo esteja funcionando (BRASIL, 2013) — lembrando que
isso também é exigido pela ABNT NBR 14139:2016 (ABNT, 2016b), o que em nosso
entendimento aponta para a tamanha importancia que € dada por operadores do
sistema perito a esse alerta — e que ela aparece mais no item “Sinalizagao”, em que

€ disposto como deve ser o acionamento:

3.4.5 SINAIS DE BUZINA

3.4.5.1 A buzina deve ser utilizada antes de iniciar um movimento e ao se
aproximar de tneis, viadutos, pontes, passagens de nivel e areas protegidas por
Boletim de Trabalhos na Via.

Nota: Quando as condicfes climaticas afetam a boa visibilidade, deve-se fazer uso
da buzina com frequéncia.

3.4.5.2 Toques de buzina

a. Um toque longo.

* Aviso de que o trem vai se movimentar. Essa buzina deve ser utilizada na primeira
movimentagdo apos qualquer parada superior a 30 minutos;

» A uma distancia de 200 metros de tuneis, pontes e viadutos, ou ao avistar pessoas
na via ou qualquer outra condigdo de alerta.
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b. Dois toques longos, um curto e um longo.

* Ao se aproximar de uma PN [passagem de nivel], a ndo menos de 200 metros, e
continuar até que a locomotiva ocupe totalmente a passagem;

* Em aproximacao de Boletins de Trabalhos na Via;

* Ao se aproximar de uma bandeira verde/amarela.

Nota: Em caso de PN's consecutivas com distancias menores que 250 metros entre
elas, apos o acionamento completo para transpor a primeira, pode-se fazer apenas um
acionamento curto para transpor as demais.

c. Um toque curto.

* Aproximagao de uma PN dentro de oficina, mas com um funcionario posicionado na
PN para parar o trafego de veiculos;

* Ao se aproximar de trabalhadores na via, a ndo menos de 200 metros, podendo ser
repetido em caso de necessidade de alerta.

Nota: Toque curto: 1 segundo. Toque longo: 3 segundos.

3.4.5.3 Em casos de regras especiais para buzinas, elas devem estar descritas em
procedimentos (BRASIL, 2013, folha 259260, grifo nosso).

Destacamos o trecho acima em que € disposto que pratica deve ser adotada
(quantos acionamentos e sua duracdo) em determinadas circunstancias. No terceiro

capitulo, voltamos a questao, focando o discurso. No mais, em sua introducao, é dito:

Pare. Leia. Entenda. Pratique.
Operacdo segura é possivel a partr de conhecimento e cumprimento dos
procedimentos operacionais (BRASIL, 2013, folha 247).

A partir desse conjunto de documentos dos quais extraimos informacdes, é
possivel identificar alguns aspectos que guiam as praticas precaucionais adotadas por
empresas ferroviérias:

a) em primeiro lugar, emerge a questdo de que elas devem atender a normas
de seguranca, a fim de poder dar continuidade as atividades que lhes geram lucros;

b) as empresas ferroviarias sdo passiveis de responsabilizacdo em caso de
acidentes, podendo ter prejuizos financeiros e perda de prestigio e confianca sociais;

c) a ocorréncia de acidente requer a mobilizagdo de seus funcionarios, em
especial no caso de acidentes graves que exigem pericia e elaboracéo de laudo;

d) os custos relativos a hospitalizacdo, mobilizacdo da defesa civil, do corpo de
bombeiros e da policia militar podem recair sobre elas;

e) a responsabilizacdo da empresa, em caso de ocorréncia de acidentes, pode
envolver adverténcias e multas, e até mesmo processo civil ou criminal;

f) em ultimo caso, se ndo cumprirem a meta de producéo (ligada a quantidade
de carga transportada) ou a meta de reducdo de acidentes (ligada a tentativa de

diminuir riscos), elas podem ter o contrato de concesséo anulado;
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g) para as instituicbes que regulam as praticas de empresas e para estas
proprias, € consenso que as atividades ferroviarias podem oferecer riscos a operagcao
ferroviaria (funcionarios, equipamentos e carga), a sociedade e ao meio ambiente.

Entdo, ha normas e regulamentos externos a empresa que estd sendo
investigada no inquérito civil, os quais lhe ordenam a adocao de determinadas praticas
precaucionais, com base na tentativa de controlar o risco de acidentes ferroviarios.
Quanto ao acionamento da buzina, no entanto, as praticas podem ser delimitadas
mais de acordo com a politica de cada empresa: embora se exija que a buzina emita
de 96 a 110 dB(A), entendemos que o atendimento a ABNT NBR 16447 (ABNT,
2016a) nao € obrigatério, pois ndo ha determinacdo por norma superior que imponha
(ABNT, 2022a) a adocéo de certo padrao de acionamento a empresas ferroviarias;
estas é que o criam.

Descrevemos também alguns trechos do regulamento interno da empresa, cuja
obrigacdo de atendimento recai sobre seus funcionarios e cuja inobservancia pode
gerar punicdes a eles (BRASIL, 2013). Para tratar mais detalhadamente desse ponto,
selecionamos dois videos que falam da seguranca dentro de empresas ferroviarias.

a) “Por que tem SINO e BUZINA nos TRENS? ‘SEGURANCA FERROVIARIA”
(CAFE FERROVIARIO, 2018)3¢:

Segundo um funcionério, a funcdo de ambos os dispositivos sonoros é alertar
gue o trem esta em movimento ou que vai movimentar-se; a buzina € mais intensa, e
o sino (eletrénico ou pneumatico) é menos intenso. Sao vistos como dispositivos que,
ao serem acionados, alertam quem estiver perto do trem ou atravessando a ferrovia.
Ao longo do video, descreve diversas situacdes que levam a necessidade de acionar
a buzina ou o sino. Além disso, aponta que, como as viagens sdo auditadas via
computador, o maquinista buzina mesmo que esteja de madrugada e ndo tenha
ninguém na ferrovia; caso contrario, o sistema registrara que néo foi buzinado onde
ele deveria té-lo feito (em uma passagem de nivel, por exemplo) e 0 maquinista podera
ser punido pela empresa. Para elucidar melhor a importancia dessa pratica, descreve
uma situacao imaginaria: um maquinista ndo buzina e segue a viagem; o segundo
maquinista buzina, mas atropela alguém, o que poderia ter sido evitado, e nao
comunica o ocorrido a empresa; o terceiro buzina e avisa a empresa que ha alguém

atropelado perto da ferrovia. Em resumo, como o0 primeiro maquinista ndo buzinou e

36 Disponivel neste link: https://www.youtube.com/watch?v=aHnGJo2bTyE&t=163s.
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ndo ha testemunhas nesse caso hipotético, a responsabilidade pelo acidente
ferroviario ocorrido sera dele, simplesmente pelo fato de ndo ter buzinado.

b) “Desabafo do maquinista sobre acidentes na ferrovia” (MRS, 2019)3":

Um magquinista explica que o ato de buzinar mais tempo e mais vezes em uma
passagem de nivel é para tentar dar mais seguranca as pessoas. Relata que ao notar
a existéncia de alguma situacédo de maior risco (usa como exemplo um carro parado
na ferrovia enquanto o trem esta se aproximando) atende a todos os procedimentos
indicados pela empresa. Aqui, a adogdo da pratica do acionamento da buzina indica
gue ela é associada a um aumento da percepgéao de riscos pelos operadores.

Esses dois videos elucidam um ponto importante relacionado a pratica
precaucional de emitir um alerta sonoro antecipado: além de essa pratica ser
entendida como crucial por operadores do sistema ferroviario (tanto para aqueles que
dirigem o trem, maquinistas, quanto para aqueles que controlam suas ag0es,
frequentemente tidos como “superiores” dentro da hierarquia empresarial), a fim de
evitar ou minimizar acidentes, ela ainda garante que o maquinista ndo seja punido por
nao acionar a buzina. Ademais, funcionarios de ferrovia que presenciaram acidentes,
ocorridos por causas diversas, podem sofrer com 0 estresse pos-traumatico, a
sindrome de Burnout e a exaustdo emocional, o que chama atencdo para a
necessidade de cuidar da saude mental dessa categoria profissional, especialmente
guando o funcionario passa por acidentes, nem sempre evitaveis (FONSECA et al.,
2018). E, de acordo com um registro jornalistico apresentado mais adiante, os
maguinistas que se envolvem em acidentes que geram morte de pessoas podem ser
indiciados por homicidio culposo (G1 PARAIBA, 2017).

Em sintese, além de as empresas concessionarias de ferrovias em geral
reconhecerem a si mesmas como uma fonte geradora de graves riscos — conforme
proposto pela ideia de autorreflexividade de Beck (2012) e de Giddens (2012) —, elas
podem ser punidas por agéncias reguladoras e ter prejuizos financeiros. A
possibilidade de serem punidas faz com que empresas também punam seus
funcionarios, caso nao cumpram as praticas precaucionais que lhes séo exigidas, os
guais podem também ser responsabilizados quando ocorrem acidentes ferroviarios.
Todo esse conjunto de fatores reforca a racionalidade empresarial no sentido de

minimizar riscos de acidentes.

37 Disponivel neste link: https://www.youtube.com/watch?v=M3CszIMx3Ac.
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Descrevemos, aqui, aspectos relacionados aquilo que postulamos orientar a
racionalidade — e as praticas precaucionais consequentemente — de operadores do
sistema ferroviario e de suas agéncias reguladoras.

Selecionamos também outros trés documentos de instituicbes reguladoras
(quadro 4). Eles servem mais para termos em consideragcado outros aspectos com
relacdo a acidentes e a conflitos envolvendo o transporte ferroviario, razao pela qual

compilamos algumas informacdes sobre tais assuntos neles.

Quadro 4 — Outros documentos de instituicdes reguladoras

Instituicdo reguladora, documento e breve descri¢cdo do conteudo

“Proposi¢oes para solugao de conflitos ferroviarios urbanos” (CASTORINO,
2014)

Baseado no “Programa Nacional de Seguranca Ferroviaria em Areas
Urbanas”, de que tratamos por ultimo neste quadro, o relatério técnico objetiva
propor subsidios para decidir sobre investimentos para solucionar ou minimizar
alguns conflitos com o sistema ferroviario em alguns municipios paulistas e sulistas.
Basicamente aponta a necessidade de remover passagens de nivel, para
desobstruir o trafego rodoviario. Esse € o tipo de conflito no qual é focado.

Procuramos no documento se havia mencdo as palavras-chave “ruido”,
“sons”, “buzina”, “apito”, “incomod” (para encontrar algo relativo a incbmodo ou

incomodativo) e “barulho”, mas nenhuma delas foi mencionada.

Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (2014)
“Relatério de Acompanhamento de Acidentes Ferroviarios”
E um documento que avaliou os acidentes ferroviarios ocorridos entre 2006
e 2013, apontando suas causas, a empresa concessionaria da ferrovia e o nimero
que ocorreu. Para cada causa de acidente ferroviario, apresenta o percentual que
representa no total de acidentes ferroviarios ocorridos no periodo: via permanente
(37,94%); outras causas (21,48%); interferéncia de terceiros (15,94%); material
rodante (14,68%); falha humana (9,21%); sinalizacdo, telecomunicacdo e

eletrotécnica (0,41%); atos de vandalismo (0,30%); e infraestrutura (0,03%).
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Ressaltamos que, apds a criacdo do Sistema de Acompanhamento e
Fiscalizagdo do Transporte Ferroviario pela Portaria 144/2020 da Agéncia Nacional
de Transportes Terrestres, informacdes sobre acidentes ferroviarios estéo
disponiveis on-line no Canal de Dados Abertos da Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres ([2021)]).

Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (2019a, 2019b)
“Programa Nacional de Segurancga Ferroviaria em Areas Urbanas” (tomo | e
V)

Esse documento foi redigido visando a resolucao ou minimizacao de conflitos
envolvendo o sistema de transporte ferroviario e ao apontamento de prioridades
para os investimentos do governo federal no setor. Considera tanto a interacao do
sistema ferroviario com o rodoviario quanto a interacédo daquele com zonas urbanas
e sugere alternativas ou alteracdes para lidar com alguns conflitos, seguindo uma
ordem de prioridade. Ha quatro &reas prioritarias: potencialidade de acidente,
mobilidade urbana, operacao ferroviaria e avaliacdo estratégica.

Para esta pesquisa importam principalmente: a potencialidade de acidente
(relacionada ao grau de importancia total, ao transporte de passageiros, ao
transporte de produtos perigosos e as invasdes na faixa de dominio) e a mobilidade
urbana (relacionada ao numero de passagens de nivel que precisam ser eliminadas,
a hierarquia do centro urbano, ao tempo de obstrucdo diario e a presenca de patio
e instalacBes ferroviarias). A primeira é importante porque leva em conta a no¢ao
de risco com a qual estamos trabalhando (embora ndo seja descrita como a
entendemos), enquanto a segunda considera a obstrucéo do trafego rodoviério.

Basicamente, sao identificados os empreendimentos, descritos os conflitos
existentes, apontada uma solucao para resolvé-los e apresentada a metodologia
empregada. A solucdo pode ser: integrada, passagem superior ou contorno.

Procuramos nos documentos se havia mencéo a “ruido”, “sons”, “buzina”,
“apito”, “incomod” (para encontrar algo relativo a incbmodo ou incomodativo) e
“barulho”, mas nenhuma delas foi mencionada. Assim como o caso do relatério
relativo a proposi¢cdes para solucionar conflitos, o programa foca no conflito com o

trafego rodoviario, que também é importante para entendermos o problema.

Fonte: elaborado pela autora.



147

Feitas essas consideragdes gerais, todos esses documentos sustentam alguns
argumentos descritos nas préoximas subsecfes. Em certa medida, reconhecem que
h& riscos relativos ao sistema ferroviario e conflitos devido a interrupcédo do trafego
rodoviario; e sdo mais focados no conflito existente entre o trafego ferroviario e o
rodoviario. No nosso entendimento, quando se trata de incbmodos causados pelos
sons ferroviarios, isso € caracterizado como um conflito socioambiental. A seguir,
demonstramos que ndo € apenas com 0O sistema rodoviario que as operacdes

ferroviarias se chocam: h& outros sistemas peritos com 0s quais podem interagir.

2.1.2 Os acidentes ferroviarios que ocorrem apesar da adocéo de praticas

precaucionais

Mesmo adotando praticas precaucionais, acidentes ferroviarios ocorrem
frequentemente. Compilamos uma série deles (quadro 5), a respeito da qual fazemos
algumas reflexdes com base em praticas sociais disfuncionais. Dividimos 0s registros
jornalisticos em sete categorias. A proposta desta subsecéo € discutir as praticas
sociais que apontam para uma relagéo disfuncional para com o sistema ferroviario.

a) Pedestre, transeunte: ocorre quando pedestres tentam atravessar a ferrovia
no momento em que o trem esta trafegando por ela. Criancas, homens, mulheres e
idosos podem ter ferimentos leves, precisar amputar algum membro do corpo ou
morrer. Desatencdo, queda ou pressa podem culminar nesse tipo de acidente
ferroviario.

b) Carona: ocorre quando pessoas tentam pegar carona em trens, para
deslocar-se de um local a outro. Tal pratica também é caracterizada por machucados
leves ou até mesmo a morte do individuo.

c) Sentar-se nos trilhos, parar sobre eles ou deitar-se entre eles: é
desconhecida a razao pela qual algumas pessoas fazem isso. Também envolvem
desde ferimentos leves ou amputacdo até mesmo a morte. No caso do registro
jornalistico que relata que um homem se deitou entre os trilhos, conseguiu salvar a
propria vida.

d) Rodoviéario: ocorre quando had uma colisdo entre um trem e um veiculo
automotivo, que pode ser carro, motocicleta, caminhdo ou énibus. Em alguns casos,
0 maquinista consegue frear a tempo; se isso ndo acontece, geram ferimentos leves,

enquanto outros culminam na morte de uma ou mais pessoas envolvidas.
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Quadro 5 — Registros jornalisticos compilados relativos a acidentes em Sao Carlos e outros municipios paulistas encontrados na

pesquisa documental sistematica

Categoria e manchete

a) Pedestre, transeunte

¢ “Menino de 12 anos morre atropelado por trem na area rural de Sao Carlos” (MENINO..., 2013).

e “Homem cai ao tentar atravessar a linha férrea e por pouco nao é atingido pelo trem” (REDACAO [PRIMEIRA PAGINA], 2017a).
“Mulher é atropelada por trem” (MULHER..., 2017).

“Mulher é cortada ao meio ao tentar cruzar linha férrea” (REDACAO [SAO CARLOS AGORA], 2018).

“Vagdes de trem passam por cima de homem na regido do CDHU” (REDACAO [PRIMEIRA PAGINA], 2019a).

“Jovem é atingido por trem na CDHU” (REDACAO [PRIMEIRA PAGINA], 2019b).

“Marceneiro morre apos ser atropelado por composicdo de trem em Sdo Carlos” (REDACAO [PRIMEIRA PAGINA], 2019c).
“Homem se fere ao ser atingido por trem no CDHU da Vila Isabel” (REDACAO [PRIMEIRA PAGINA], 2020a).

“|dosa se fere ao ser atingida por trem no CDHU da Vila Isabel” (REDACAO [PRIMEIRA PAGINA], 2020b).

“Crianca de 5 anos ¢é atropelada por trem na linha férrea da regiao” (ADMIN, 2017).

“‘Homem fica ferido apds acidente envolvendo trem no Pinheirinho, em Criciuma” (ROSSO, 2021).
“Homem morre apds ser atropelado por trem em Pindamonhangaba” (REDAGAO BAND VALE, 2021).

b) Carona
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e “Crianca tem dedo do pé decepado ao tentar pegar carona em trem” (CRIANCA..., 2010).

e “Jovem morre ao pegar ‘carona’ em trem” (REDACAO [PRIMEIRA PAGINA], 2018b).

 “Rioclarense pega carona em trem e desaparece em S&o Carlos” (REDACAO SAO CARLOS AGORA, 2018).
e “Homem morre ao pegar ‘carona’ em S&o Carlos” (REDACAO SAO CARLOS AGORA, 2019a).

c) Sentar sobre os trilhos, parar sobre eles ou deitar-se entre eles (por motivo desconhecido)

e “Jovem tem as pernas decepadas por trem em |baté” (JOVEM..., 2013).

e “Trem decepa pés de homem na linha férrea” (REDACAO [PRIMEIRA PAGINA], 2015a).

e “Rapaz tem pé decepado ao ser atingido por trem” (RAPAZ..., 2017).

e “Homem fica gravemente ferido ao ser atingido por trem na regido do CDHU da Vila Isabel” (REDACAO [PRIMEIRA PAGINA],
2019d).

« “Jovem morre depois de ser atingida por composicéo de trem em Taquaritinga/SP” (REDACAO [PRIMEIRA PAGINA], 2019e)

e “Mulher fica gravemente ferida apos ser atropelada por trem préximo ao CDHU da Vila Isabel” (REDACAO [PRIMEIRA PAGINA],
2017b).

e “Homem deita em trilhos durante passagem de trem na Praga Italia” (REDACAO SAO CARLOS AGORA, 2019b).

d) Rodoviério
« “Trem arrasta carro e mata mulher em Ibaté; local foi palco de outro acidente no final de agosto” (REDACAO SAO CARLOS
AGORA, 2010a).
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e “Fusca é atingido por trem na linha férrea da General” (FUSCA..., 2013).

e “Trem realiza frenagem de emergéncia e evita colisdo préximo ao CDHU da Vila Isabel” (REDACAO [PRIMEIRA PAGINA],
2015b).

« “Onibus Escolar colide contra vagao de trem e quatro adolescentes ficam feridas” (REDACAO [PRIMEIRA PAGINA], 2016).

e “Trem arrasta automével no cruzamento de nivel do CDHU da Vila Isabel” (REDACAO [PRIMEIRA PAGINA], 2019f).

e “Carreta pega fogo depois de ser atingida por trem em Ibaté” (REDACAO SAO CARLOS AGORA, 2010b).

e “Carreta e trem colidem lateralmente na area portuaria de Santos, SP” (G1 SANTOS, 2021).

e “Carro € arrastado por 60 metros apos colisdo com trem de carga em Valinhos; motorista teve ferimentos leves” (G1 CAMPINAS
E REGIAO, 2020a).

“Carro é atingido por trem apds pane mecanica em Cacapava; veja video” (G1 VALE DO PARAIBA E REGIAO, 2020).

“Carro fica preso em travessia e é arrastado por trem em Sumaré; video” (G1 CAMPINAS E REGIAO, 2020b).

“Casal morre apds carro cair de ponte em linha férrea e ser atingido por trem em Itu” (G1 SOROCABA E JUNDIAI, 2021a).
“Motociclista morre apds ser atropelado por trem em Lorena” (G1 VALE DO PARAIBA E REGIAO, 2021b).

e) Descarrilamento

 “Trem carregado com soja que passaria por Sdo Carlos descarrila e 17 vagdes tombam no MS” (REDACAO SAO CARLOS
AGORA, 2020a).

¢ “Maquinista de trem da tragédia em Rio Preto € de Araraquara” (ARARAQUARA.COM, 2013a).
¢ “ALL abre sindicancia para apurar o que provocou descarrilamento em Araraquara” (ARARAQUARA.COM, 2013b).

¢ “Trem descarrila e mata oito em Rio Preto” (TREM..., 2013).
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f) Suicidio

e “Tentativa de suicidio” (TENTATIVA..., 1900).

¢ “Em tentativa de suicidio mulher vai até a linha do trem e leva consigo a neta de dois anos” (EM TENTATIVA..., 2015).
e “GM impede suicidio na linha do trem” (REDACAO [SAO CARLOS AGORA], 2019).

g) Situagcdes que configuram riscos

« “C30 morre atropelado por trem apés ser amarrado ao trilho em Séo Carlos” (REDACAO [PRIMEIRA PAGINA], 2017c).

e “Homem é detido apds ser surpreendido furtando soja de vagdo de trem proximo ao Assentamento Sem Terra” (REDACAO
[PRIMEIRA PAGINA], 2017d).

e “Trio abandona caminhonete ao ser surpreendido furtando sacos de milho de vagéo de trem” (REDACAO [PRIMEIRA PAGINA],
2019g).

« “Trio tenta furtar dormentes de linha férrea e acaba detido pela PM entre S&o Carlos e Ibaté” (REDACAO [PRIMEIRA PAGINA],
2020c).

e “Engenheiros da Rumo afirmam que pontilhdo da Praga ltalia ndo teve estrutura danificada” (ESCRIVANI, 2020).

Fonte: elaborado pela autora.
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e) Descarrilamento: ocorre quando o trem tem seu percurso desviado para fora
da ferrovia, configurando, portanto, riscos a pessoas que estiverem ao redor, casas,
estabelecimentos e outros veiculos. Pode envolver apenas a perda da carga
transportada ou muitas mortes simultaneas.

f) Suicidio: ocorre quando alguém vai a ferrovia para tirar a prépria vida.

g) Situacdes que configuram riscos: séo situacdes que identificamos ao longo
da pesquisa que, embora ndo tenham causado acidentes, poderiam té-lo feito. Por
exemplo: furto de dormentes e de carga, morte de cachorro e ponte danificada. No
caso da ponte, ela esté situada em uma area em que ha também risco de enchentes,
0 que, no nosso entendimento, demonstra que 0s riscos associados ao transporte
ferroviario coexistem com outros riscos criados ou ndo por atividades humanas.
Quanto ao descarrilamento, ndo houve feridos nem danos ambientais, mas assustou
0s moradores da regido, e a empresa abriu sindicancia para apurar a causa (um
funcionario informou a imprensa que foi uma sabotagem, alguém tirou o freio de
alguns vagoes).

Outro aspecto importante € considerar também a casualidade, a
imprevisibilidade de circunstancias estritas ao sistema ferroviario, aos outros sistemas
peritos com o0s quais aquele interage (por exemplo, uma falha anémala, imprevista no
funcionamento de algum de seus componentes) e as pessoas. Retomamos, entdo, a
ideia de que, na modernidade reflexiva, riscos escapam do controle e da imaginacéo
até dos préprios operadores de sistemas peritos (GIDDENS, 1991).

Dando continuidade a analise relativa a riscos de acidentes ferroviarios, na
pesquisa assistematica, compilamos alguns registros jornalisticos (quadro 6) que
suscitam reflexdes. Criamos oito categorias para descrevé-los, abaixo.

a) Tragédias: no primeiro registro, um trem de passageiros colidiu com um de
carga, causando um numero alto de mortes e demandando a atuacdo de bombeiros.
No segundo registro, conhecido como o acidente ferroviario mais tragico (um
desastre) de Sorocaba, Sdo Paulo, ocorrido em 1964, ocorreram duas mortes, muitas
lesbes graves em algumas pessoas, internacdes e soltura de animais pela cidade
(bois, carneiros e cabritos).

b) Situacdes néo controladas por operadores de sistemas peritos, anomalias e
riscos: sdo acidentes que reforgcam que os riscos relativos ao sistema ferroviario e aos
demais sistemas peritos escapam até mesmo de seus operadores. Como sé&o

diversos, descrevemos cada um nos paragrafos seguintes.
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O primeiro diz respeito a um acidente ferroviario envolvendo o transporte
rodoviario: a motorista, mesmo o trem tendo acionado a buzina, continuou a
atravessar a ferrovia. No entanto, o carro “morreu” no momento que estava no meio
dela: ninguém se feriu, e, embora o maquinista tenha usado os freios de emergéncia,
nao foi possivel evitar o acidente. A empresa informou a imprensa que um trem pode
andar até um quildbmetro até que pare completamente. Podemos questionar esse
acidente a partir de duas perguntas: assim que a buzina do trem € acionada,
motoristas rodoviarios devem parar o veiculo automotivo e esperar, ja que o carro
pode falhar? Foi uma falha anémala no carro ou uma negligéncia de quem o dirigia?

O segundo nao causou acidente, mas interrompeu o trafego de trens das 15h30
as 19h35 (o que afeta o andamento e o planejamento logistico das atividades da
empresa concessionaria da ferrovia), pois houve dilatacdo dos trilhos (0 que pode
ocasionar acidentes) sob a temperatura maxima do dia de 35,9°C e a sensacgao
térmica de 43,1°C. Trata-se de um fendmeno que, evidentemente, escapa do controle
do setor ferroviario.

O terceiro, relativo ao incéndio de dois vagdes entre Campinas e Paulinia,
ambos os municipios localizados no interior paulista, aponta para os riscos quando o
sistema ferroviario se intersecta com outros sistemas peritos, pois ocorreu perto de
uma refinaria de petrdleo.

O quarto, que ocorreu entre Sao Carlos e Ibaté, relata a ocorréncia de uma
locomotiva que pegou fogo: vagbes carregados com material combustivel s6 nao
pegaram fogo porque os bombeiros conseguiram conter o incéndio, apoiados também
por carros-pipa. Além disso, a locomotiva incendiada se movimentou e colidiu contra
outra maquina. Ressaltamos que no registro consta que nédo houve feridos, mas que
houve medo de uma exploséo de grandes proporc¢des e houve mobilizacao de agentes
do setor publico para conter o incidente.

Ferrovia entendida como um meio de oferecer risco: no primeiro registro, uma
ciclista que pedalava proximo a uma ferrovia precisou ficar entre o espaco ocupado
pelo trem em movimento e um muro; nao ocorreu acidente nem lesdo, mas foi uma
situagdo de risco por locomover-se em area muito proxima a ferrovia. No segundo,
uma crianca foi abandonada na ferrovia, acdo que reforca a ideia de que o sistema
ferroviario pode ser entendido como um risco a vida humana (como ocorre quando se
trata de suicidio, embora as tentativas deste, atualmente, sejam mais cometidas em

rodovias e linhas de metré do que em ferrovias).
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Quadro 6 — Registros jornalisticos encontrados na pesquisa assistematica a respeito dos quais propomos um

aprofundamento dos conceitos de sociedade de risco e modernidade reflexiva

Categoria definida

Manchete

a) Tragédias
¢ “1921: Acidente com trem mata, ao menos, 22 e deixa mais de 100 feridos no RJ” (1921: ACIDENTE..., 2021).
¢ “Acidente com trem cargueiro completa 53 anos” (MANTUAN, 2017).

b) Situacdes n&o controladas por operadores de sistemas peritos, anomalias e riscos
¢ “Acidente com carro que 'morreu’ em cima da ferrovia repercute em Barra Mansa” (G1 SUL DO RIO E COSTA VERDE, 2020).
¢ “Com sensacao térmica de 43,1°C no Rio, trilhos de trem dilatam e interrompem viagens” (UOL NO RIO, 2018).

« “Incéndio atinge dois vagées com combustivel perto da Replan, a refinaria da Petrobras em Paulinia” (G1 CAMPINAS E REGIAO,
2021a).

e “Incéndio devora locomotiva” (REDAGAO [PRIMEIRA PAGINA], 2012).

c) Ferrovia entendida como um meio de oferecer risco

« “VIDEO: Ciclista escapa de acidente ao ficar entre muro de pedras e vagdes de trem em ferrovia de SC” (G1 SC; NSC TV, 2021).

* “Bebé de um ano deixado sozinho em linha férrea é resgatado em Sorocaba” (G1 SOROCABA E JUNDIAI, 2021b).
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d) Interacdo de ferrovias com o sistema aeroviario
« “Dirigivel da Airship cai no Rio de Janeiro” (DIRIGIVEL..., 2018).

e “Piloto faz pouso forgado e é retirado de avido segundos antes de colidir com trem” (NG, 2022).

e) Buzina e pessoas com deficiéncia auditiva
« “Jovem surda fica ferida ao ser atropelada por trem em Curitiba, diz PM” (G1 PARANA, 2020).
« . Idosa de 87 anos morre atropelada por trem em Aparecida (G1 DO VALE DO PARAIBA E REGIAO, 2021a).

f) Cancelas em passagens de nivel

«“Um ano apds acidente, cancela deve ser instalada em linha de trem na PB” (G1 PARAIBA, 2017).

¢ “Cancela eletrénica em cruzamento de ferrovia em Andradina vira polémica” (G1 RIO PRETO E ARACATUBA, 2015).

¢ “Corri para tras’, diz funcionario de linha férrea que viu trem descarrilar em Rio Preto” (G1 RIO PRETO E ARACATUBA, 2017).

e “Rodas travam e carreta é atingida por trem em Barra do Pirai; assista ao video” (G1 SUL DO RIO E COSTA VERDE, 2021).
¢ “Trem bate em 6nibus, mata 1 e fere 24” (SILVA, 1999).

g) Riscos e memoria ferroviaria
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« “Acidente com Maria Fumaca deixa duas mulheres feridas em Campinas” (G1 CAMPINAS E REGIAO, 2021b).

h) Riscos criados pela sociedade de risco
« “Alemanha bomba da 22 Guerra Mundial explode e deixa feridos” (AGENCIA EFE, 2021).

Fonte: elaborado pela autora.
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Tais registros jornalisticos reforcam que a ferrovia pode ser entendida por
algumas pessoas como um meio de oferecer risco a vida (tal como vimos nos casos
de suicidio e dessa crianca colocada na ferrovia, possivelmente, para ser atropelada
ou morta pelo trem) ou a vida de um animal.

d) Interac&o de ferrovias com o sistema aeroviario: no caso do Rio de Janeiro,
nao houve colisdo entre o dirigivel e o trem, mas demonstra que é um risco de iSso
ocorrer. No caso dos Estados Unidos, um pouso de emergéncia precisou ser realizado
(ou seja, um imprevisto), e o piloto teria perdido a vida se néo fosse a presenca de
outras pessoas que o ajudaram. Em ambos os casos, situagdes e riscos imprevistos
envolvendo outro sistema perito, qgue néo € sequer terrestre, podem colocar a vida de
pessoas em risco e desencadear outros riscos.

e) Buzina e pessoas com deficiéncia auditiva: no primeiro registro, uma jovem
com deficiéncia auditiva ficou ferida apds ser atropelada pelo trem; e, no segundo,
uma idosa com deficiéncia auditiva morreu por ndo ouvir a buzina do trem. Isso mostra
gue a situacao relativa a seguranca ferroviaria € tdo complexa que, devido a condi¢des
fisicas de certos grupos e a incapacidade de contemplar todas as possibilidades de
risco (operadores do sistema ferroviario e seus reguladores ndo conseguem prever
tudo o que pode ocorrer), as praticas precaucionais podem néao funcionar. Inclusive,
esse é um aspecto a respeito do qual € conveniente que os operadores ferroviarios
reflitam: como garantir a protecédo dessas pessoas também?

f) Cancelas em passagens de nivel: em alguns municipios, foram instaladas
essas cancelas que abaixam de forma manual ou automatica, a fim de aumentar a
seguranca, mas, ainda assim, acidentes podem ocorrer porque 0s motoristas e
transeuntes ignoram-nas ou ha fatores incontrolaveis e inesperados que culminam em
acidentes. Entretanto, pode haver falhas em seu funcionamento automatico (como
nao abaixar completamente até a chegada do trem) ou falhas humanas e podem ser
ineficazes no caso de o trem descarrilar ou de ignorarem a cancela e ocasionar
acidente devido também a falhas no funcionamento do veiculo (as rodas de um
caminh&o travaram). Voltamos a essa discussao ao discutir a baixa reflexividade.

g) Riscos e memdria ferroviaria: esse acidente envolveu transeuntes que
estavam em uma ponte, sem alternativa de escape e sobre um rio, e um trem turistico
(no qual supomos que as pessoas andam para ter uma dimensao de como era uma
Maria Fumaca e resgatar a memoria do que isso significou no passado). Uma das

mulheres ficou ferida, e a outra precisou amputar o braco.
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h) Riscos criados pela sociedade de risco: embora seja um registro jornalistico
referente a algo que ocorreu na Alemanha, dado que envolve o sistema ferroviario
(objeto criado na modernidade simples) e uma bomba (objeto criado na modernidade
reflexiva), chama a atengao principalmente para o que Beck (2011) fala da sociedade
de risco, que vem, desde a Segunda Guerra Mundial, criando riscos inimaginaveis
cujas proporcdes de seus efeitos podem ser catastroficas. Ndo houve acidente;
apenas impediu a circulacéo de trens, o que nem por isso deixa de reforcar os riscos
inerentes a sociedade de risco na modernidade reflexiva.

Diante dos quadros expostos e comentados, verificamos que as situacdes e
dindmicas que levam a ocorréncia de acidentes ferroviarios sao diversas: ha pessoas
gue tentam dar fim a propria vida ou a vida de outras pessoas ou de animais na ferrovia
e aguelas que tém pressa para atravessa-la; ha falhas imprevistas no sistema
ferroviario ou nos sistemas que se intersectam com ele (aeroviério e rodoviario); ha
deficiéncias auditivas que podem impedir que alguém escute a chegada do trem —
ou, supomos, que podem impedir até mesmo que o veja (pessoas com deficiéncia
visual). Desde os acidentes que nao envolvem nenhuma lesdo nem ferimentos leves
até aqueles que envolvem danos, lesGes e mortes a muitas pessoas, todos alertam
para a gravidade do que pode acontecer, podendo tornar-se uma tragédia. Em razéo
de tantas interacdes sociais (complexas e multifacetadas) e variaveis (controlaveis e
incontrolaveis), é desafiadora a tentativa de garantir a seguranca da operacéo
ferroviaria, das pessoas e do meio ambiente.

A todos os casos analisados, respeitando as particularidades de cada um,
cabem as seguintes observacdes: mortes (de pessoas internas e externas ao sistema
ferroviario) podem ser causadas; leitos hospitalares, publicos e privados, e bombeiros
podem ser demandados; danos ao material rodante (vagdes e locomotivas) e as
estruturas fisicas (aos trilhos e a uma estacéo, por exemplo) requerem investimentos
e sdo perdas financeiras; e cargas perdidas sdo mais um prejuizo. Quando se trata
de pensar em praticas precaucionais, a desatencdo de seu cumprimento pode,
portanto, trazer prejuizos a empresas concessionarias de ferrovias e causar a morte
de funcionarios (o0 que entre estes pode reforcar a atencédo de adotar tais praticas).

Consideremos um trecho do registro referente a tragédia que ocorreu em
Sorocaba, cujos efeitos marcaram a vida dos sobreviventes — houve a morte do chefe
da estacdo e uma comocao publica (MANTUAN, 2017), o que, de certo modo, reforca

gue tais praticas precisam ser atendidas: € a propria vida ou a de um colega em risco.
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A cena ainda € nitida para Luiza, hoje com 78 anos: alertada pelos gritos do chefe da
estacdo naquela noite, Romeu de Mello -- conhecido como "Passarinho” --, ela e a
familia correram do local onde estavam. Sinalizando para que o trem em aproximacao
acionasse os freios, Passarinho morreu no acidente. O fato gerou comoc¢ao na cidade
e a Sorocabana, em reconhecimento a atitude do ferroviario, o promoveu
postumamente a classe imediatamente superior. "Ele veio dar sinal para que
saissemos dali", recorda-se Luiza. Caso permanecesse onde estava, a familia
certamente teria perecido, como a segunda vitima fatal daquele acidente. "Pouco antes
um idoso parou para conversar conosco, falando mal da Sorocabana, que o trem
balancava muito, comparando-a com outra ferrovia, a Paulista. Ele falou mal da
Sorocabana pela dltima vez", relata (MANTUAN, 2017).

Considerando que Giddens (1991, 2012) aponta que instituicbes sabem dos
riscos que causam, tanto a sociedade como ao meio ambiente, elas vao tentar
ameniza-los ou elimina-los, embora eles sejam institucional e socialmente aceitos.
Além disso, conforme apontamos, ha normas que podem puni-las se ocorrerem
acidentes. Diante das punic¢des, dos prejuizos e da propria magnitude dos riscos que
podem ser desencadeados, €, portanto, razoavel que a racionalidade de empresas
ferroviarias e seus funcionarios guie suas praticas na tentativa de reduzir riscos. Beck
(2016c, p. 65) aponta que ha uma contradicdo sociopolitica, visto que, na sociedade
de risco, normas de seguranca coexistem com 0 aumento dos perigos, 0S quais
“‘escapam completamente a rede do direito, da tecnologia e da politica”.

Voltando a atencdo para o municipio de S&o Carlos especificamente,
consideremos o papel da Defesa Civil: “A Defesa Civil € um érgédo que atua em acgdes
preventivas, de socorro, assistenciais e reconstrutivas destinadas a evitar ou
minimizar desastres, sejam eles de causa natural ou ndo” (SAO CARLOS, [2022]). E,
portanto, uma das instituicdes publicas que pode prestar socorro se ocorrerem graves
acidentes ferroviarios no municipio.

Constam o “Mapa de riscos e ameagas multiplas de Sdo Carlos” (SAO
CARLOS, 2014) e o “Mapeamento de riscos ambientais” (SAO CARLOS, [entre 2005
e 2022]) em seu site. Ambos os mapas (figuras 31 e 32, respectivamente) permitem-
nos fazer algumas consideragcdes com relacdo a riscos a que as populagdes lindeiras
de ferrovias estdo submetidas em decorréncia da interacao do sistema ferroviario com
outros sistemas peritos. De acordo com as informacdes disponibilizadas nos mapas,
h& os seguintes riscos na ferrovia ou proximos a ela: risco ferroviario (descarrilamento
e transporte de cargas perigosas, conforme apontado no préprio documento); risco
associado a redes de gas brasiliano; e risco de enchentes, alagamentos e inundacgdes
(SAO CARLOS, 2014), acrescidos de postos de combustiveis (SAO CARLOS, [entre
2005 e 2022)).
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Legenda: linha vermelha: risco ferroviario (trecho ferroviario); linhas amarelas: risco
associado a rede de gas brasiliano; manchas laranjas e vermelhas: risco de
alagamento, inundacdo e enchentes (maior grau de risco de acordo com a cor); e

marrom claro: risco ainda néo classificado. Fonte: adaptado de S&o Carlos (2014).

Figura 32 — Recorte do “Mapeamento de riscos ambientais”
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Legenda: linha verde: ferrovia; linha azul: cursos d’agua; quadrado vermelho: posto de
combustivel; linhas alaranjadas: gas brasiliano; mancha vermelha: alagamento,
inundacéo e enchente. Fonte: adaptado de S&o Carlos ([entre 2005 e 2022]).
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O ponto-chave da interpretacdo que temos dado ao problema é que ndo ha
apenas o risco associado a ferrovia em si; ha riscos que podem culminar em tragédias
devido a interacdo em potencial com outros sistemas peritos proximos. Consideremos
dois exemplos no municipio de S&o Carlos: ha locais em que ha risco de enchentes e
hé& locais em que ha postos de combustiveis — se houver uma “interagao inesperada”
envolvendo esses locais e sistemas peritos, € impossivel prever exatamente a
magnitude do que pode acontecer caso ocorra um acidente, o qual pode tornar-se
grave.

De todos os documentos apresentados, textuais e audiovisuais, € notavel a
importancia que instituicbes reguladoras do sistema ferroviario, empresas
concessionarias de ferrovias e seus funcionérios dao para a adocédo de praticas
precaucionais, principalmente aquelas referentes ao acionamento da buzina (alerta
sonoro), por diversas razdes, bem como para os conflitos que ocorrem entre o sistema
ferroviario e o sistema de transporte rodoviario. No tomo IV “Relatério de Atualizagao
do PROSEFER”, o qual tomo trata de diversos municipios e Sao Carlos em especifico,
no item “conflito ferroviario”, aparecem o congestionamento do trafego rodoviario, os
riscos a seguranga de populagdes lindeiras a ferrovia e “outros transtornos”
(DEPARTAMENTO NACIONAL DE INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES,
2019b).

Podemos entender que esses “outros transtornos” podem englobar aquilo com
gue trabalhamos na subsecdo seguinte: o incbmodo causado por sons ferroviarios
gerados pelo trafego de trens na zona urbana e pelo acionamento da buzina.
Reconhecemos a importancia do incdbmodo causado pelo nivel sonoro e pelo

congestionamento do trafego, mas a luz de outros fatores também atuantes.

2.2 A segunda colisao anunciada: alerta sonoro incomoda populagdes

lindeiras a ferrovias

O problema é que o alerta sonoro emitido pela buzina de trens de carga,
inclusive os sons gerados devido s6 ao trafego de trens, tem causado incémodo a
alguns cidadaos. Tal pratica de empresas ferroviarias e seus funcionarios é repudiada
por uma parte da populagdo que se sente lesada quanto a seus direitos ambientais.

E crucial ter em mente, desde j&, que, quando o Brasil mudou suas rela¢ées de

trabalho escravista para relagbes capitalistas de producdo (CANO, 2007; MELLO,
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1991), foi forjado um sujeito de direitos. Surgiram direitos de primeira geracéao (direitos
civis e politicos, mais ligados ao principio de liberdade), direitos de segunda geracao
(direitos econdmicos, sociais e culturais, mais ligados ao principio de igualdade),
direitos de terceira geracdo (mais ligados ao principio de solidariedade ou
fraternidade), direitos de quarta geracao (ligados a povos tradicionais e genética),
direitos de quinta geracéo (direito a paz) e direitos de sexta geracao (mais ligados a
democracia, ao acesso a informacdes e ao pluralismo politico) (BULOS, 2014).

O surgimento e a consolidagédo de direitos de terceira geracdo e de sexta
geracdo, no Estado Democrético de Direito Ecolégico, marcam um momento em que
cidadaos podem requerer ao Estado a protecéo e a garantia de direitos ambientais e
de acesso a informacéo, respectivamente (SARLET; FENSTERSEIFER, 2019). De
modo mais especifico, podem requerer o direito ao sossego, descanso ou siléncio, tal
como se referem outros autores de Direito Ambiental (FIORILLO, 2020; MACHADO,
2020; MILARE, 2018; SIRVINSKAS, 2020). Essa requisicdo, em nosso entendimento,
diz respeito ao direito a um ambiente sonoro que nao prejudigue a saude, as
atividades e o bem-estar humanos, os animais nem os demais componentes
ambientais — direito a um meio ambiente sonoro cuja qualidade ambiental seja
preservada, enfim.

Além disso, no passado, ferrovias ndo passavam por licenciamento ambiental,
conforme apontamos no primeiro capitulo; eram isentas de prestar contas a sociedade
e aos 6rgaos ambientais dos efeitos socioambientais, positivos e negativos, causados
por empreendimentos ferroviarios, algo que passou a ser exigido apenas apos a
promulgacdo da Politica Nacional do Meio Ambiente, em 1981, e da Constituicdo
Federal, em 1988. Essa mudanca foi significativa; porém ainda ndo ha diretrizes
especificas para medir os sons ferroviarios considerando o acionamento da buzina,
embora ja existam alguns estudos que adaptaram diferentes métodos no Brasil ou que
constataram que causam incdémodo causado a populacdes lindeiras de ferrovias
(BUNN; ZANNIN, 2016; WOSNIACKI; ZANNIN, 2021; ZANNIN; BUNN, 2014).

Se na sociedade industrial classica (sociedade de classes) os conflitos eram
relativos a renda, empregos e seguro social, eles passam a ser relativos a distribuicédo
de “maleficios” e riscos, socialmente produzidos, na sociedade de risco, de modo que
“irrompem sobre 0 modo como os riscos que acompanham a produgao dos bens [...]
podem ser distribuidos, evitados, controlados e legitimados” (BECK, 2012, p. 19). No
caso brasileiro, a logica operativa da sociedade de classes néo foi subvertida e deu
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lugar apenas a sociedade de risco, havendo uma fusdo dessas duas condi¢des sociais
(VALENCIO et al., 2005). A partir da nocéo de baixa reflexividade operante no pais, é
possivel compreendermos que as desigualdades sociais ainda estdo presentes e
expdem grupos sociais a riscos, mesmo quando derivados de causas naturais, cComo
chuvas fortes, em diferentes niveis, além do fato de que as pessoas em paises em
desenvolvimento tém mais dificuldade para reconhecer 0s riscos a que estao expostas
(VALENCIO et al., 2004, 2005, 2006).

A baixa reflexividade nos permite refletir sobre trés aspectos no contexto
brasileiro: em primeiro lugar, a adocdo de outras medidas de seguranca com
tecnologia “mais avangada”, como é o caso das cancelas automaticas ou manuais,
ser incapaz de eliminar totalmente os riscos; em segundo lugar, o surgimento recente,
no pais, de estudos cientificos, baseados em normas e técnicas estrangeiras,
dedicados a compreensdo da exposicdo a niveis sonoros de ferrovias e dos impactos
do som ferroviario no bem-estar da populacdo — como entendemos ser o caso dos
estudos de Bunn e Zannin (2016), de Woshiacki e Zannin (2021) e de Zannin e Bunn
(2014) —; e, em terceiro lugar, a emergéncia recente de conflitos socioambientais em
decorréncia do incobmodo causado pelos sons ferroviarios a algumas populagdes.

Ainda que tal seja o cenario, postulamos que a tomada de consciéncia de riscos
e o0 amplo acesso a informacdes levam sujeitos a reivindicarem seus direitos,
organizando-se em grupos sociais que vao, de certo modo, abalar estruturas politicas
e econdmicas da sociedade de risco (BECK, 2011, 2012), raz&o pela qual destacamos
a importancia dos direitos ambientais e dos direitos de acesso a informagdes
anteriormente. Baseando nossas reflexdes nessa ideia de Beck (2012), entendemos
gue a tomada de consciéncia pode ser ligada a de que “filtros culturais e individuais
sao produto de interesse, de necessidade e da motivagdo. Sao tdo importantes em
nossa percepcao, que muitas vezes determinam as tomadas de decisdo e nos
conduzem as tomadas de consciéncia” (OLIVEIRA, 2017c, p. 127), isto é, a tomada
de consciéncia tem relacdo com a percep¢ao ambiental.

Entendemos que é justamente isso que estd acontecendo em relacdo ao
sistema ferroviario: cidadaos tomam consciéncia de que tém direito ao siléncio e, por
iIsso, mobilizam esforgos, via diferentes meios, para chamar a atencdo do poder
publico para a problemética que estdo enfrentando. Onde estdo esses sons? Na
paisagem sonora urbana, formada por diversas fontes sonoras, constituindo diferentes

lugares: o lugar publico da cidade e o lugar privado da residéncia, do lar dos cidad&os.
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Giddens (1991, p. 103) coloca ideia semelhante, mas com base na confianca:

Atitudes de confianca, de falta de confianca, para com sistemas abstratos especificos
séo passiveis de ser fortemente influenciadas por experiéncias em pontos de acesso
— bem como, é claro, por atualizagbes de conhecimento, que através dos meios de
comunicacgao e de outras fontes s&o proporcionadas tanto para os leigos como para 0s
peritos técnicos. O fato de que pontos de acesso séo locais de tens&o entre ceticismo
leigo e pericia profissional faz deles reconhecidas fontes de vulnerabilidade para
sistemas abstratos.

De certa forma, o fato de a populacéo reivindicar o direito ao descanso conflui
para a afirmacdo acima: ela toma conhecimento de que tem direitos ambientais
(gracas a diferentes meios de circulacdo de informacdes na modernidade reflexiva),
de que ha alternativas que poderiam, ao menos em tese, dispensar o acionamento da
buzina, e confronta o sistema perito ferroviario no inquérito civil, que, sob essa
perspectiva, pode ser tomado como um ponto de acesso.

Ja atentamos que o lugar estad associado ao mundo vivido, ao cotidiano, a
ligacdo intima e emocional que os sujeitos desenvolvem para com ele; e a percepgao
gue se tem dele guiard respostas, atitudes, preferéncias e valores ambientais
(OLIVEIRA, 2017a, 2017b, 2017c, 2017d). E desse sentimento para com o lugar — e
seus objetos e sons — que surgem tais conflitos. Além disso, “O que importa, em se
tratando de percepcdo ambiental, € que todos se preocupam com 0s impactos
ambientais que ocorrem no meio ambiente natural ou construido, pois a nogdo de
impacto ambiental se ampliou consideravelmente” (OLIVEIRA, 2017c, p. 130).
Sintetizando as ideias apresentadas até aqui: se na sociedade industrial ferrovias
foram construidas sem considerar riscos nem impactos ambientais que causavam,
grupos coletivamente organizados da sociedade de risco, na atual modernidade
reflexiva, vao demandar novas definicdes de riscos e de impactos ambientais.

Um pouco relacionada a percepcdo sonora, Schafer (201la) faz uma
inquietante proposta, considerando que a estética esta vinculada a distingédo entre o

belo e o feio:

Seria bom saber quais sons sdo especialmente agradaveis ou perturbadores para
pessoas de diferentes culturas; pois esses catdlogos que poderiam ser chamados de
“romances sonoros” e “fobias sonoras”, ndo apenas seriam de consideravel valor,
levando-se em conta o simbolismo do som, como poderiam, obviamente, fornecer
valiosas diretrizes para o futuro projeto da paisagem sonora. Lidas em conjun¢éo com
a legislacdo sobre reducéo do ruido, as fobias sonoras dariam uma boa indicacao
sobre até que ponto uma determinada lei reflete a opinido publica contemporanea no
gue se refere aos sons indesejaveis (SCHAFER, 2011a, p. 206).
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Ha no trecho supracitado duas questfes fundamentais que guiam algumas
formulacdes da presente pesquisa: o simbolismo dos sons ferroviarios, que passou
do entusiasmo ao incémodo, e a emergéncia da opinido publica para guiar as normas
gue podem ser criadas se alguns sons forem significados como fobia sonora. Com
base em tais fundamentos (SCHAFER, 2011a), entendemos que o som ferroviario,
hoje, € uma espécie de fobia sonora para as populacdes que se incomodam com ele,
0 que resulta em diversas iniciativas sociais para denuncia-la, com a finalidade de

minimizar ou eliminar a exposi¢ao a niveis sonoros emitidos por ferrovias.

2.2.1 Normas relativas ao direito a descanso, sossego e siléncio dos cidadaos

Terminadas essas primeiras observacgdes, apresentamos a seguir quadros com
a compilagdo das normas relativas a direito ao descanso, sossego e siléncio no
inquérito civil (quadro 7) e nos livros de Direito Ambiental que consultamos na
pesquisa bibliografica (quadro 8).

Basicamente, ha apenas uma norma em ambito federal que da atencédo a
emissdo de sons no meio ambiente especificamente, a Resolucdo Conama n. 01/90,
gue exige a adogcédo da ABNT NBR 10151. No caso desta ABNT NBR, a adocéo dela
€ obrigatoria, ja que seu atendimento é exigido pela Resolu¢do Conama n. 01/90. Isso
significa que, ao contrario do acionamento da buzina, o qual ndo é exigido como
medida precaucional por nenhuma norma infraconstitucional, o padrdo ambiental
estabelecido pela ABNT NBR 10151 € exigido.

O que pode ser acompanhado nos quadros seguintes, em sintese, € que ha
uma lacuna no que toca a emissao de sons das atividades ferroviarias, visto que
nenhuma das normas estabelece, em especifico, limites sonoros ao alerta sonoro
usualmente adotado por empresas concessionarias de ferrovias (acionamento da
buzina); até mesmo a norma que estabelece limites sonoros ao trafego de trens no
estado de S&o Paulo desconsidera os sons emitidos com a finalidade de alertar a
populacdo e evitar acidentes ferroviarios. Enquanto na subsecdo anterior
apresentamos uma norma geral relativa a exigéncia de empresas adotarem medidas
de seguranca, entre as quais 0 alerta sonoro € comum, nesta subsecédo
depreendemos que 0s niveis sonoros produzidos pelo sistema ferroviario ndo foram
devidamente regulados, sem considerar, portanto, o direito ambiental de os cidadaos

viverem em um ambiente sonoro cuja qualidade ambiental seja preservada.
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Quadro 7 — Compilacdo das normas mencionadas no inquérito civil, consideradas

pelo Ministério Publico Federal como base, relativas ao incbmodo

Ambito de aplicacdo

Documentos

Federal

Constituicdo Federal

Resolugcdo Conama n.

01/1990
ABNT NBR 10151
Lei n. 6.938/1981

Estadual (Sé&o Paulo)
Decisao de Diretoria n.
389/2010/P

Municipal (Sao Carlos)
Lein. 13.768, de 17 de marco
de 2006
Lein. 14.415, de 20 de marco
de 2008
Decreto n. 130 de 12 de

marco de 2010

Fonte: Elaborado pela autora.

Quadro 8 — Compilacédo das normas aplicaveis a questdo da emisséo de sons no

meio ambiente por alguns autores do Direito Ambiental

Autor

Normas citadas

Antunes (2020)

N&o ha capitulo para tratar da questdo. Apenas cita 0 veto ao

artigo 59 da Lei de Crimes Ambientais e comenta brevemente

num capitulo destinado a tratar de infracdes ambientais.

Fiorillo (2020)

Lei n. 6.938/1981

Lei n. 9.605/1998

Resolugdo Conama n. 01/1990
Resolucdo Conama n. 1/1986
Decreto n. 99.274/1990

Machado (2020)

Resolucdo Conama n. 01/1990
Resolucdo Conama n. 1/1986
Lei n. 6.938/1981

Resolucdo Conama n. 1/1986
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Milaré (2018)

Resolugdo Conama n. 01/1990
ABNT NBR 10.151

Sirvinskas (2020)

Lei n. 9.605/1998

Decreto n. 6.514/2008
Resolugdo Conama n. 01/1990
Resolucdo Conama n. 1/1986

Fonte: elaborado pela autora.

Considerando que as normas citadas por essas fontes guardam relacdo com a

guestao do direito a qualidade acustica do ambiente, apresentamos uma sintese delas

(quadro 9). Destacamos os aspectos delas que sdo mais diretamente ligados a esta

pesquisa.

Quadro 9 — Descri¢cao das normas usadas para fundamentar a questao da poluicéo

sonora

Norma

Conteudo

Lei n. 6.938/1981: Politica Nacional do Meio Ambiente (BRASIL, 1981)

Define: meio ambiente (com seus componentes fisicos, quimicos e biolégicos

gue permitem a vida); degradagao da qualidade ambiental (“alteracao adversa das

caracteristicas do meio ambiente”); poluicdo (degradagao da qualidade ambiental

que resulte em emissao de produtos ou energia acima dos padrbes ambientais

estabelecidos, afete negativamente a salde, as atividades ou 0 bem-estar humanos

ou 0s animais); e poluidor (responsavel por causar poluicdo, degradar a qualidade

ambiental) (artigo 3°).

Além disso, determina como instrumentos dessa politica, entre outros: “o

estabelecimento de padrdes de qualidade ambiental” (que esta relacionado a limites

maximos de emissdo de niveis sonoros); ‘0o zoneamento ambiental” (que esta

relacionado a definicdo de diferentes zonas e limites & emissdo de niveis sonoros);
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“a avaliacdo de impactos ambientais”; “o licenciamento e a revisdo de atividades
efetiva ou potencialmente poluidoras”; e “os incentivos a producao e instalagao de
equipamentos e a criagcao ou absorcao de tecnologia, voltados para a melhoria da
qualidade ambiental”.

Foi apenas a partir de 1981, gracas a promulgacdo dessa Lei, que o0

licenciamento ambiental passou a ser exigido.

Decreto n. 99.274/1990 (BRASIL, 1990a)

Revogou o Decreto n. 88.351/83, entre outras normas, e regulamentou a
Politica Nacional do Meio Ambiente e uma lei referente a unidades de conservacao.

Compete ao Poder Publico “manter, através de 6rgaos especializados da
Administracdo Publica, o controle permanente das atividades potencial ou
efetivamente poluidoras, de modo a compatibiliza-las com os critérios vigentes de
protecdo ambiental” (inciso Ill, artigo 3°), sendo o Conama o 6rgédo ambiental publico
competente para “estabelecer, mediante proposta do IBAMA, normas e critérios
para o licenciamento de atividades efetiva ou potencialmente poluidoras, a ser
concedido pela Unido, Estados, Distrito Federal e Municipios e supervisionada pelo
referido Instituto” (artigo 7°, inciso I).

Além disso, o Conama € responsavel por estabelecer normas, critérios e
padrbes que preservem a qualidade ambiental e por “estabelecer, privativamente,
normas e padrdes nacionais de controle da poluicdo causada por veiculos
automotores, aeronaves e embarcacdes, mediante audiéncia dos Ministérios
competentes”.

Em sintese, esse conselho é o 6rgdo publico, em nivel nacional, responsavel
por delimitar os limites aceitaveis de emissdo de substancias e energias no meio

ambiente.

Constituicéo Federal de 1988 (BRASIL, 1988)
Estabelece que a protecdo do meio ambiente e o combate a quaisquer tipos
de poluicdo € de competéncia comum de todos os entes federativos (Unido,

Estados, Distrito Federal e Municipios), ao passo que compete a tais entes legislar
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concorrentemente sobre protecdo ambiental, controle da poluicdo e
responsabilizacdo por dano ambiental (artigos 23 e 24), entre outros aspectos. A
ordem econdmica observa o principio da defesa do meio ambiente e o impacto
ambiental causado por diferentes atividades econdémicas (artigo 170).

Quanto ao artigo que trata especificamente do meio ambiente, é assegurado
o direito a um meio ambiente equilibrado e é imposto o dever de o poder publico e
a coletividade defenderem-no. Além disso, tornou obrigatéria a elaboracdo de
estudo prévio de impacto ambiental para obras ou atividades que causem

significativa degradacao ambiental (artigo 225).

Resolucdo Conaman. 1, de 23 de janeiro de 1986 (BRASIL, 1986)

Estabelece diretrizes para fazer avaliacdo de impactos ambientais
(elaboracéo de estudo de impacto ambiental e de relatério de impacto ambiental)
causados por atividades e empreendimentos humanos, incluindo alteracdes
biolégicas, quimicas e fisicas causadas no meio ambiente. Empreendimentos

ferroviarios passaram a ser entendidos como objetos de licenciamento ambiental.

Resolucdo Conaman. 01, de 8 de marco de 1990 (BRASIL, 1990b)

Determina que o0s niveis sonoros produzidos por atividades sociais,
recreativas e industriais e por propagandas eleitorais devem atender ao disposto na
ABNT NBR 10151 e reconhece que a poluicdo sonora afeta negativamente a
qualidade de vida humana e aumentou nos grandes centros urbanos.

Além disso, estabelece: “As entidades e 6rgdos publicos (federais, estaduais
€ municipais) competentes, no uso do respectivo poder de policia, dispordo de
acordo com o estabelecido nesta Resolucdo, sobre a emissdo ou proibicdo da
emissdo de ruidos produzidos por qualquer meio ou de qualquer espécie,
considerando sempre os locais, horarios e a natureza das atividades emissoras,
com vistas a compatibilizar o exercicio das atividades com a preservacgéo da saude
e do sossego publico”.

O gue esta sendo colocado em questdo pelo Ministério Publico Federal, no

inquérito civil, € que essa € a Unica norma vigente no Brasil que visa a garantir um
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meio ambiente sonoro de qualidade, razdo pela qual as atividades ferroviarias

deveriam enquadrar-se no que é disposto nela.

Lei de Crimes Ambientais: Lei n. 9.605/1998 (BRASIL, 1998)

Prevé a responsabilizacéo civil, administrativa e penal de pessoas juridicas
responsaveis pela degradacédo da qualidade ambiental e a aplicacdo de sancdes.
Com relagao a poluicéo: “Art. 54. Causar poluicao de qualquer natureza em niveis
tais que resultem ou possam resultar em danos a saude humana, ou que provoquem
a mortandade de animais ou a destruicdo significativa da flora”, cuja pena é de
reclusdo e multa. Ainda nesse artigo, ha a previsdo de que crimes envolvendo
poluicdo atmosférica que cause danos diretos a saude da populacao sejam punidos

com recluséo. Estabelece que o infrator deve reparar o dano ambiental causado.

Decreto n. 6.514/2008 (BRASIL, 2008)

Considera como “infragao administrativa ambiental, toda acdo ou omissao
gue viole as regras juridicas de uso, gozo, promocao, protecdo e recuperacado do
meio ambiente” e estabelece as sancdes punitivas, que variam de adverténcia a
restricdo de direitos, em decorréncia de infragbes administrativas. No caso da
poluicdo sonora especificamente, as multas ambientais variam de cinco mil a

cinquenta milhdes de reais.

Decis&o de Diretoria n. 389/2010/P (SAO PAULO, 2010)

Estabelece o nivel sonoro maximo que pode ser produzido por sistemas
lineares de transporte, de acordo com o periodo do dia (se diurno, das 6 as 23 horas,
ou noturno, das 23 as 6 horas) e com o tipo de uso e ocupacao do solo. No caso de
residéncias, o limite maximo € de 60 dB durante o periodo diurno e de 55 dB durante
o periodo noturno. Trata exclusivamente do som produzido pelo trafego de trens.

Determina que as medi¢bes sonoras devem ser realizadas conforme a

Deciséo de Diretoria n. 100/2009/P, motivo pelo qual descrevemos brevemente sua

aplicacao a seguir.
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Decis&o de Diretoria n. 100/2009/P (SAO PAULO, 2009)
Estabelece procedimentos e condicdes para avaliagdo dos niveis sonoros
produzidos por sistemas lineares de transporte, inclusive pelo sistema ferroviario, a
gue populacdes lindeiras de ferrovias estdo expostas.

Apesar de o 6rgdo ambiental paulista ndo explicitar nessas decisdes de
diretoria que ndo se aplicam a alertas sonoros, menciona (no inquérito civil) que,
apesar de ndo se aplicarem a eles, foram feitas medi¢Bes s6 da passagem do trem
e medi¢cdes da passagem do trem com o acionamento da buzina (BRASIL, 2013,

folha 108), conforme solicitado pelo Ministério Publico Federal.

Lei n. 13.768, de 17 de marco de 2006 (SAO CARLOS, 2006)

Essa primeira norma, que tratou do controle e da fiscalizagdo da poluicao
sonora no municipio, considerava como infracdo a emissdo de niveis sonoros que
resultassem em prejuizos a saude, a seguranca ou ao sossego publico: considerava
gue niveis sonoros superiores a 85 dB que atingissem o ambiente externo da fonte

onde foram gerados eram nocivos.

Lei n. 14.415, de 20 de margo de 2008 (SAO CARLOS, 2008)
Modificou a redacédo do trecho da lei n. 13.768/2006 que se referia ao nivel
sonoro considerado prejudicial a saude, a seguranca ou ao sossego publico: passou
a adotar a ABNT NBR 10151, cujo nivel sonoro de acordo com o periodo do dia e a

zona é consideravelmente menor.

Decreto n. 130 de 12 de marcgo de 2010 (SAO CARLOS, 2010)
Regulamenta a lei n. 13.768/2006, suas alteracfes e estabelece outras
providéncias. Proibe a “perturbacédo do sossego e o bem estar publico com ruidos,
vibragdes, som excessivo ou incbmodo de qualquer natureza”, estabelecendo como

competéncia da Prefeitura Municipal de Sdo Carlos “o controle, a prevencgao e a

reducdo da emissao de ruidos no Municipio”. Estabelece uma série de definigcbes
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ligadas a avaliacdo de niveis sonoros (como impacto, incobmodo, poluicdo sonora,
ruido, som, zona de siléncio); exige o atendimento aos limites estabelecidos pela
ABNT NBR 10151 e pela ABNT NBR 10152 e estabelece o periodo entendido por
noturno (das 22 as 7 horas em dias de segunda-feira a sabado e das 22 as 9 horas
em domingos e feriados) para aplicacdo do decreto; prevé infracdes; estabelece
penalidades; e .

Exclui de sua aplicagdo uma série de atividades e eventos (como Carnaval,
manifestacdes festivas, propagandas eleitorais, sinos ligados a atividade religiosa,
fanfarras ou bandas de musica). Além disso, exclui de sua aplicagao “sirenes ou
aparelhos de sinalizacdo sonora utilizados por ambulancias, carros de bombeiros
ou viaturas policiais” e passagem de trens, isto €, fontes sonoras mais ligadas a esta

pesquisa.

ABNT NBR 10151: Acustica: Medicédo e avaliacdo de niveis de presséao
sonora em areas habitadas: aplicacdo de uso geral (ABNT, 2019b)
Estabelece procedimentos de medigcdo sonora em ambientes internos e

externos a edificacOes e descritores sonoros para serem adotados em medicdes
sonoras. Recomenda a municipios que adotem os limites sonoros por ela
estabelecidos, os quais variam de acordo com o periodo do dia e o tipo de
zoneamento de uso e ocupacao do solo do local considerado. Isso significa que o
municipio deve cumpri-la (ja que assim foi determinado pela Resolugdo Conama n.
01/1990) enquanto n&o tiver uma norma propria para regular os niveis sonoros.

Além disso, aponta que nao € aplicavel a niveis sonoros decorrentes de meios de
transportes (remete a ABNT NBR 16425-1 e partes correspondentes, apresentadas

mais adiante).

Fonte: elaborado pela autora.

Além das normas descritas no quadro anterior, ha outras da ABNT (quadro 10)
gue levantamos na pesquisa documental relacionadas a emisséo de sons. O principal
aspecto que ressaltamos das normas apresentadas adiante é que, embora
reconhecam a necessidade de se avaliar o impacto sonoro causado pelo trafego de

trens, elas também desconsideram o acionamento da buzina de trens.
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Quadro 10 — Normas da ABNT relacionadas a avaliacdo do nivel sonoro produzido

por sistemas de transporte

Norma

Conteudo

ABNT NBR 16425-1: “Acustica — Medicéo e avaliacéo de niveis de presséo
sonora provenientes de sistemas de transportes — Parte 1 — Aspectos
gerais” (ABNT, 2016c, p. v)

A parte 1 dessa norma trata de aspectos gerais relativos a medicdo e
avaliacao de niveis de pressdo sonora para sistemas de transportes. Ha a previsao
de que sejam elaboradas normas para medir e avaliar o nivel de pressédo sonora
dos seguintes sistemas de transporte: aeroviario, aquaviario, ferroviario, metroviario
e rodoviario (na parte 2, 3, 4, 5 e 6, respectivamente). Por ora, foram elaboradas
apenas as normas relativas ao sistema aeroviario e ao ferroviario.

Foi essa norma, em sintese, que passou a dar importancia para o nivel sonoro

relativo a sistemas de transporte, sendo a elaboracéo de partes motivada pela:

— inexisténcia de normas técnicas brasileiras que estabelecam procedimentos
especificos de medicdo de niveis de pressao sonora, bem como avaliagdo do
impacto sonoro ambiental decorrente dos sistemas de transporte;

— hecessidade de estabelecer critérios para a localizagcdo de pontos de medicéo de
niveis de presséo sonora, bem como para avaliagéo dos resultados, em fun¢éo da
ocupacdo do solo em relagdo as faixas de dominio e areas ndo edificaveis dos
modais de transporte terrestre e zonas de protecdo de aerddromos e portos, muitas
vezes invadidas ou ocupadas desordenadamente.

Aquilo que chamamos simplesmente de receptor, essa horma chama de
receptor potencialmente critico: “receptor sensivel ao impacto ambiental sonoro,
localizado em &rea regularmente ocupada, como por exemplo areas residenciais,
unidades educacionais e de saude”.

Uma observacao interessante relativa ao que € entendido como receptor por
ela e por outras instituicdes é o fato de que ele precisa estar em “area regularmente
ocupada”, ou seja, respeitar a faixa de dominio da ferrovia, onde ndo pode haver
habitacdes. Isso significa que as pessoas que ocupam irregularmente uma area ndo

sao consideradas como receptores.
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ABNT NBR 16425-4: “Acustica — Medicao e avaliacao de niveis de presséo
sonora provenientes de sistemas de transportes — Parte 4 — Sistema
ferroviario” (ABNT, 2020b, p. 1)

Essa norma, que teve sua primeira versdo publicada recentemente,
estabelece procedimentos e descritores sonoros para serem cumpridos e levados
em consideracdo, nessa ordem, com a finalidade de avaliar os sons emitidos pelo
sistema ferroviario. Surgiu justamente devido a inexisténcia de normas para tratar
do assunto e a existéncia de conflitos relativos a incobmodo causado pelos sons do
transporte ferroviario. Mais trés informacfes s&o relevantes para a presente
pesquisa:

a)essa norma nao estabelece limites sonoros (apenas propoe
procedimentos e descritores sonoros que poderdo ser usados pelo poder publico
que quiser regular a questao);

b) ndo é aplicavel a “medigéo dos niveis de presséo sonora de sinalizadores
sonoros e dispositivos de seguranga”, o que significa que a buzina ndo é
considerada por ela na avaliacao;

c) “é aplicavel a estudos ambientais de poluicdo sonora proveniente de
sistema de transporte ferroviario”.

Voltamos a esses pontos ao final deste capitulo, uma vez que dizem respeito
a competéncia para regular os niveis sonoros produzidos pelo sistema ferroviério,
ao reconhecimento de conflitos relativos a sons ferroviarios, a auséncia de
consideracao do nivel sonoro da buzina como passivel de medicdo e aos estudos

ambientais.

ABNT NBR 16772: “Veiculos ferroviarios — Emissdes sonoras” (ABNT,
2019c)

Estabelece os procedimentos de medicdo, as condicdes de medicdo, os
descritores sonoros e os limites de niveis de pressdo sonora que podem ser
produzidos por veiculos ferroviarios, como locomotivas, vagbes e carros, com
determinadas caracteristicas e em certas condi¢cfes. Foi elaborada com base em

normas da Federal Railroad Administration.
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Quanto aos limites sonoros por ela estabelecidos, variam de acordo com o
tipo de veiculo (se locomotiva, vagéo ou outros), o ano de fabricagao e a “condigéo”
em que esta (por exemplo, se estacionado ou em movimento). Apenas para
comparacao: uma locomotiva (produzida apés dezembro de 1979) em movimento
pode emitir no maximo 90 dB, ao passo que vagdes em movimento (em velocidade
de até 72 quildbmetros por hora) podem produzir no maximo 88 dB.

Entretanto, ela também ndo se aplica a avaliacdo ambiental dos sons

emitidos nem ao som emitido pela buzina e outros dispositivos de alerta sonoro.

ABNT ISO/TS 15666: “Acustica — Avaliacdo do incOmodo sonoro por meio
de pesquisas sociais e socioacusticas” (ABNT, 2022b)
A traducdo da norma da Organizacao Internacional de Normalizagdo nao
trata especificamente da questdo do som ferroviario. De qualquer modo, ela é
importante porque permitird a aquisicdo de dados socioacusticos (envolvendo
medi¢cBes sonoras e aplicacdo de questionarios) comparaveis a outros estudos que
ja usam a norma da organizacado como base. Além disso, € ressaltada a importancia

que pode ter para auxiliar a formulagdo de politicas publicas.

Fonte: elaborado pela autora.

Quanto as normas referentes a direitos ambientais, foram considerados apenas
quatro dos cinco autores consultados (FIORILLO, 2020; MACHADO, 2020; MILARE,
2018; SIRVINSKAS, 2020), pois apenas estes tratam mais detalhadamente da
guestdo da emissdo de sons no ambiente. Eles sdo unanimes com relacdo a
preocupacdo com 0s niveis sonoros produzidos por atividades humanas (por eles
entendidos como poluicdo sonora quando degradam a qualidade ambiental, sao
acima dos padrdes estabelecidos ou afetam o ser humano, suas atividades e/ou 0s
animais) ter respaldo na Politica Nacional do Meio Ambiente, na Lei de Crimes
Ambientais, na Constituicdo Federal e/ou na Lei das Contravencdes Penais. No
entanto, para esta sédo considerados casos cujo dano é menor e individual (razéo pela
gual n&o a inserimos nos quadros 8 e 9), a0 mesmo tempo que ela abre margem para
uma interpretacéo do direito ao sossego de forma ampliada (FIORILLO, 2020). Além

disso, 0s municipios podem adotar padrdes mais rigorosos do que aqueles
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estabelecidos pela esfera estadual ou federal, atendendo as necessidades locais para
proteger a qualidade do ambiente e de vida de sua populacdo, mas ndo menos
rigorosos do que normas federais e estaduais (MACHADO, 2020; MILARE, 2018).

De igual modo, consideramos que a preocupagdo com a emisséo de sons no
ambiente encontra seu reflexo nas normas compiladas, porém verificamos que ha um
conflito entre algumas normas ambientais e a norma relativa a pratica precaucional de
emitir um alerta sonoro. Apenas para exemplificar, se uma norma relativa ao direito
ao siléncio, para garantir a saude e o bem-estar da populacao, exige a adocao dos
limites de nivel sonoro estabelecido pela ABNT NBR 10151 (caso 0 municipio ndo
tenha formulado uma norma propria), ao passo que a ABNT NBR 16447 exige que a
buzina produza entre 96—110 dB e que a ABNT NBR 16425-4 exime a avaliacao do
nivel sonoro gerado pela buzina, ha um conflito entre essas normas, pois o que foi
estabelecido pela norma associada ao direito ambiental (ABNT NBR 10151) é
confrontado pela norma que disciplina o nivel sonoro da buzina (ABNT NBR 16447).

Também ha um conflito relacionado a competéncia dos entes federativos que
é atravessado por riscos diferentes, pois: o sistema ferroviario é regulado por normas
federais (BRASIL, 1996), embora nenhuma delas exija o acionamento da buzina em
especifico; e o nivel sonoro pode ser regulado por normas municipais, além de
federais e estaduais, as quais podem ser mais restritivas (MACHADO, 2020; MILARE,
2018); porém alguns Juizados concederam liminar a empresas concessionarias de
ferrovias, como ocorreu no caso de S&o Carlos em um primeiro momento (REDACAO
[PRIMEIRA PAGINA], 2021a; REDACAO SAO CARLOS AGORA, 2021). Disso
depreendemos que esse tipo de conflito socioambiental, provavelmente, sera avaliado
por Juizados, ja que ndo ha norma especifica para avaliar fontes sonoras ferroviarias,
ao mesmo tempo que o acionamento da buzina é uma pratica precaucional que
conflita com os interesses de algumas populacdes lindeiras a ferrovias.

Basicamente, ocorre um choque entre essas normas, que, ao regularem riscos
diferentes (o risco de acidentes ferroviarios e o risco da exposicdo a altos niveis
sonoros), estabelecem limites sonoros diferentes: o nivel sonoro exigido para tentar
garantir a seguranca é consideravelmente superior aquele exigido para garantir a
saude e o bem-estar da populagdo. Embora os autores consultados ndo tratem
especificamente de sons ferroviarios (FIORILLO, 2020; MACHADO, 2020; MILARE,
2018; SIRVINSKAS, 2020), com base no seu entendimento do controle de sons no

meio ambiente, nas normas de direito ambiental, nas pesquisas socioacusticas e nos
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registros jornalisticos de incobmodo (0s quais apresentamos mais adiante), podemos
apontar que a adocao de medidas mitigadoras pode beneficiar a populacao.

Em especial, considerando que a Politica Nacional do Meio Ambiente
estabelece como um de seus instrumentos “os incentivos a producéao e instalagao de
equipamentos e a criagdo ou absorcéo de tecnologia, voltados para a melhoria da
gualidade ambiental” (BRASIL, 1981), ha um fundamento para que os cidadaos
incomodados, acionando o Ministério Publico Federal, possam ter suas solicitacdes
atendidas ou, no minimo, confrontar a préatica precaucional da empresa. Importa ter
em mente que o conjunto de normas e instituicdes ligadas a protecdo do meio
ambiente sdo mais recentes do que o surgimento do transporte ferroviario, de modo
gue a emergéncia da questdo ambiental criou espacos, instituicbes e dispositivos,
como o inquérito civil, a partir dos quais o nivel sonoro da buzina pode ser confrontado.

Machado (2020, p. 840) foi o Unico autor que aponta as atividades
desempenhadas por meios de transporte (aeroviario, ferroviario e rodoviario) como
atividades sociais, “pois a comunicagao e o transporte sao tarefas fundamentais ou
indispensaveis para o exercicio do comércio e da industria’, e entende que as
empresas ligadas a atividades de transporte podem ser responsabilizadas por danos
ambientais mesmo que suas atividades tenham sido iniciadas antes da constru¢éo de
moradias em &reas lindeiras. O primeiro ponto é importante por reconhecer a
importancia socioecondmica ligada ao transporte ferroviario; e o segundo por ser
interpretado como uma negacdo a um dos argumentos de empresas ferroviarias,
segundo as quais suas atividades foram iniciadas antes da ocupacdo urbana e,
portanto, populacdes lindeiras ndo podem reclamar (tal como € por uma delas alegado
no inquérito civil com o qual trabalhamos e em algumas noticias relativas a incomodo).

Alguns autores consultados (FIORILLO, 2020; MACHADO, 2020;
SIRVINSKAS, 2020) apontam que a Resolu¢cdo Conama n. 01/90 determina que seja
seguida a ABNT NBR 10152 visando ao conforto acustico da populagéo, o que parece
estar incorreto: para a avaliacdo do nivel sonoro, deve ser atendida a ABNT NBR
1015138 (BRASIL, 1990b). A respeito de qual dessas normas deve ser entendida como
aplicavel a protecéo da qualidade ambiental, Milaré (2018, p. 968) & mais preciso:

38 Essa interpretacdo pode ter sido decorrente de acesso a documentos que n&o tém a retificacdo em
gue o nimero da ABNT NBR 10152 consta no lugar da ABNT NBR 10151. No documento deste link
(https://meioambiente.mppr.mp.br/arquivos/File/RESOLUCOES_CONAMA.pdf), por exemplo, a
retificacdo ndo estd numerada e aparece apenas posteriormente. Também € comum que sejam
apresentadas versdes desatualizadas das normas da ABNT relativas a Acustica.
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Por serem aplicaveis a recintos fechados, os niveis sonoros estabelecidos pela Norma
NBR 10.152 ndo se enquadram na categoria de padrdes de qualidade ambiental,
levando-se em conta o estrito sentido desse conceito. No entanto, importa considerar
gue os niveis fixados visam a assegurar a adequada qualidade desses ambientes para
a pratica sustentavel das atividades a que se destinam.

Um entendimento parecido ao de Milaré (2018) foi formulado pela Procuradoria
do Ministério Publico Federal de Sao Carlos, ao basear uma das recomendacdes
feitas & empresa no voto de um Relator Desembargador Federal com uma ressalva
(BRASIL, 2013, folha 185):

CONSIDERANDO que, a despeito do apontamento da NBR 10.152 na decis&o acima,
o fato é que a Resolugdo CONAMA n°. 01/90, nesse particular - item Il -, refere-se a
execucao de projetos de construcéo ou de reformas de edificacfes para atividades
heterogéneas. Sobre salde e sossego publico, os niveis de ruidos admitidos séo os
estabelecidos na NBR 10.151, que trata da avaliacdo do ruido em &reas habitadas
visando o conforto da comunidade, nos moldes de seu item II, devendo esta norma
técnica ser observada e aplicada no presente caso.

Além disso, embora ndo digam respeito diretamente aos objetivos desta
pesquisa, ha normas mais recentes do Conama sobre emissdo sonora por veiculos
automotores e maquinas usadas em construgdes ligadas ao sistema de transporte
rodoviario (MILARE, 2018), e o Codigo do Consumidor também tenta proteger os
consumidores de potenciais danos a saude causados por niveis sSonoros nocivos
(MACHADO, 2020). Apenas pontuamos essas normas, para dar a dimensao de que
h& outras normas em ambito nacional que tentam proteger os direitos ambientais
relativos ao sossego, siléncio, descanso. O que entendemos é que, pouco a pouco,
esse direito ambiental vem ganhando mais espaco nas instituicdes brasileiras.

No caso do trafego rodoviario, ha a poluicdo sonora causada por veiculos
individuais e pelo conjunto deles em uma rua: para a primeira, 0 6rgao responsavel
por regula-la € o Conselho Nacional de Transito; para a segunda, cabe ao “6rgao
publico gestor desse dominio publico” (MACHADO, 2020, p. 840), o rgao municipal.
Machado (2020) comenta sobre o limite sonoro estabelecido pelo Conselho Nacional
de Tréansito a buzina ou outros alertas sonoros de veiculos automotivos. Dado que
algumas normas relativas a seguranca do transporte ferroviario da ABNT também
citam o Conselho Nacional de Transito, o Codigo Brasileiro de Transito tenta
disciplinar a interacdo entre o sistema rodoviario e o ferroviario e a Resolucao n.
764/2018 estabelece limites ao nivel sonoro da buzina, tragamos um paralelo entre

essas normas, para refletir sobre os alertas sonoros presentes na cidade.
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Consideremos o que o Cdbdigo Brasileiro de Transito (BRASIL, 1997)
estabelece dentro do capitulo relativo a norma geral de circulacédo e conduta (artigo

41) e as infracdes de transito (artigos 212 e 227):

Art. 41. O condutor de veiculo s6 podera fazer uso de buzina, desde que em toque
breve, nas seguintes situacfes:

| - para fazer as adverténcias necessarias a fim de evitar acidentes;

Il - fora das areas urbanas, quando for conveniente advertir a um condutor que se tem
0 propasito de ultrapassa-lo.

[.]

Art. 212. Deixar de parar o veiculo antes de transpor linha férrea:
Infraco - gravissima;

Penalidade - multa.

[.]

Art. 227. Usar buzina:

| - em situacdo que ndo a de simples toque breve como adverténcia ao pedestre ou a
condutores de outros veiculos;

Il - prolongada e sucessivamente a qualquer pretexto;

Il - entre as vinte e duas e as seis horas;

IV - em locais e horérios proibidos pela sinaliza¢éo;

V - em desacordo com os padrdes e freqliéncias estabelecidas pelo CONTRAN:
Infracéo - leve;

Penalidade - multa.

Com relacdo ao acionamento da buzina de veiculos automotivos, ele s6 pode
ser feito se houver constatacdo de risco de acidente ou fora da zona urbana para
alertar outro motorista que vai ultrapassa-lo (artigo 41), de modo que seu acionamento
indiscriminado € considerado uma infracdo leve que culmina em multa (artigo 227)
(BRASIL, 1997). Quanto ao acionamento da buzina de veiculos automotivos, regulada
pela Resolucéo n. 764/2018, ela deve emitir entre 87 e 112 dB cujo som ndo pode ser
continuo nem intermitente, a fim de ser distinto de sons usados “privativamente, por
veiculos de socorro de incéndio e salvamento, de policia, de operacao e fiscalizacdo
de transito e ambuléncia” (BRASIL, 2018). Se o motorista do veiculo n&o parar antes
de atravessar a ferrovia, comete uma infracéo gravissima que € penalizada com multa
também (artigo 212) (BRASIL, 1997).

Importa, aqui, considerar o seguinte: ha diversos alertas sonoros usados na
cidade; o acionamento da buzina de veiculos automotivos j& € regulamentado por uma
norma federal que estabelece uma série de restrigcdes; e a precedéncia do transporte
ferroviario em relacéo ao rodoviario é assegurada pela norma. Isso significa, em nosso
entendimento, que a ferrovia interage com outros sistemas que também oferecem
riscos de acidentes a populacao, razdo pela qual todos os sistemas peritos adotam

praticas precaucionais.
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Mas, voltando a atencdo para o som do alerta sonoro e seus efeitos
especificamente, ha a diferenca de que o acionamento da buzina de automéveis e de
veiculos de socorro € eventual, esporadico, ao passo que 0 acionamento da buzina
de trens é sempre no mesmo local, acrescido do fato de que, se alguma circunstancia
de risco exigir seu acionamento, este pode ser mais frequente em locais ja previstos
ou nao previstos (e afetar os lugares e seus habitantes).

Vimos que 0s niveis sonoros, tanto para os entes federativos e 6rgaos publicos
guanto para os autores de Direito Ambiental e de pesquisas socioacusticas, guardam,
em certa medida, uma preocupacdo relativa a riscos que a exposicado a altos niveis
sonoros pode oferecer a saude e a seguranca humana bem como a qualidade
ambiental de forma geral. Um dos efeitos negativos que tal exposicdo pode gerar é 0
incbmodo, conforme ja apontamos, assunto do qual passamos a tratar considerando
como o municipio de S&o Carlos e outros municipios tém lidado com o0s sons

ferroviarios.

2.2.2 O incdbmodo causado por sons ferroviarios a moradores lindeiros a ferrovias

Dando atencdo ao incémodo causado a populacdes lindeiras ao trecho
ferroviario que corta a zona urbana de Sdo Carlos especificamente, a primeira
representacdo no Ministério Publico Federal foi feita em 2010 e culminou na
instauracdo do inquérito civil em 2011, o qual ainda estd em andamento em 2022
(BRASIL, 2013).

Os registros jornalisticos que compilamos (quadro 11) apontam o seguinte:

a) em 2011, foi divulgado o primeiro registro jornalistico relativo a incbmodo
devido a sons ferroviarios em Sao Carlos e Araraquara,;

b) em 2019, saiu um registro jornalistico reforcando que o caso esta sob
investigacao do Ministério Publico Federal;

c) a partir de 2020, um vereador buscava soluc¢des para o problema relativo ao
acionamento da buzina de trens, o que culminou na proposi¢cao de um projeto de lei,
para regulamentar o uso da buzina em S&o Carlos, e na sua aprovagao;

d) a empresa concessionaria da ferrovia foi multada por continuar fazendo uso
da buzina, e houve novamente um registro jornalistico falando de incémodo;

e) em 2021, o Tribunal de Justica do Estado de S&o Paulo concedeu liminar a

empresa e suspendeu os efeitos da lei criada que restringiu o uso da buzina;
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f) em 2022, o Ministério Publico Estadual e o Ministério Publico Federal

publicaram um questionario para avaliar o incbmodo que os moradores sentem.

Quadro 11 — Compilacao de registros jornalisticos referentes a incbmodos

causados pelos sons ferroviarios em Sao Carlos

Manchete

¢ “Poluicdo sonora: trens atormentam moradores de Sao Carlos e Araraquara”
(REDACAO SAO CARLOS AGORA, 2011).
¢ “Moradores reclamam do volume da buzina do trem e caso vai parar no MPF”

(MPF, 2019).
¢ “WVereador protocola projeto que regulamenta uso de buzina de trem na area

urbana de Sao Carlos” (DA CAMARA MUNICIPAL [SAO CARLOS AGORA], 2020).
¢ “Vereador busca solugdo para problema da buzina de trens na cidade” (DA
ASSESSORIA DE IMPRENSA [SAO CARLOS AGORA], 2020).

¢ “Projeto que regulamenta uso de buzina de trem na area urbana é aprovado”
(ACIDADE ON - SAO CARLOS, 2020a).

¢ “Aprovado projeto que regulamenta uso de buzina de trem na &rea urbana de Séo
Carlos” (REDACAO SAO CARLOS AGORA, 2020b).

¢ “Concessionaria € multada por buzina de trem acima dos limites” (ACIDADE ON -
SAO CARLOS, 2020b).

« “Prefeitura multa concessionaria por buzina de trem acima dos limites” (REDACAO
SAO CARLOS AGORA, 2020c).

¢ “Barulho das buzinas dos trens incomoda moradores de Sao Carlos” (EPTVZ2,
2020).

¢ “Justica suspende decreto que proibe uso de buzina de trem em Sao Carlos”
(REDACAO [PRIMEIRA PAGINA], 2021a).

¢ “Justica anula efeitos de decreto que proibia a buzina de trens em Sao Carlos”
(REDACAO SAO CARLOS AGORA, 2021).

¢ * “MP e MPF querem saber tamanho da irritacdo do sao-carlense com buzina do
trem” (EQUIPE ACIDADE ON, 2022).

Legenda: * é o Unico que foi encontrado em pesquisa assistematica. Fonte: elaborado pela autora.
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O que podemos ver no quadro anterior € que o conflito socioambiental esta
evoluindo temporal e institucionalmente no municipio: desde que iniciou, houve
diferentes orgaos envolvidos (pensando na prefeitura e nos érgéo ligados a protecao
de direitos difusos e coletivos), medidas tomadas (uma denudncia, um inquérito civil, a
propositura e a aprovacgéao de lei para proibir o acionamento da buzina, uma liminar e
uma aplicacdo de questionario) e posicdes com relacdo a pratica precaucional de
acionar a buzina (de um lado, a empresa concessionaria e o Tribunal de Justica; de
outro, os cidaddos incomodados, o Ministério Publico Federal, o Ministério Publico
Estadual e a Camara Municipal). Verificamos que alguns desses registros
jornalisticos, encaminhados por moradores que os leram, foram incorporados
recentemente ao inquérito civil, em 2021 (BRASIL, 2013).

Na modernidade reflexiva (BECK, 2012; GIDDENS, 2012), que comporta novas
acdes e novos objetos no subespaco da cidade (SANTOS, 2002), postulamos que o
som ferroviario esteja emergindo como uma fobia sonora, para usar o termo criado
por Schafer (2011a). Isso porque ha diversas iniciativas tomadas por grupos sociais,
segundo os quais esse tipo de som €&, hoje, um incomodo para cidadaos lindeiros a
ferrovias. Consideremos o caso de Sao Carlos.

A fim de reduzir os incbmodos, a lei municipal n. 19.733/2020, recentemente
promulgada para regulamentar os niveis sonoros emitidos por buzina de trens, exigiu
o atendimento ao padréo de emiss&o sonora permitido pela ABNT NBR 10151, proibiu
0 acionamento da buzina entre 22 e 6 horas até serem adotadas tecnologias e outras
praticas de seguranca e determinou que o acionamento da buzina deve ser justificado
em relatério (SAO CARLOS, 2020). E dessa lei que resultam as multas que a empresa
concessionaria recebeu da prefeitura municipal (ACIDADE ON - SAO CARLOS,
2020b; REDACAO SAO CARLOS AGORA, 2011b) e que culminou na acéo direta de
inconstitucionalidade movida pela empresa, cujo entendimento da Justica Estadual foi
de que deveria conceder a liminar (REDACAO [PRIMEIRA PAGINA], 2021a;
REDACAO SAO CARLOS AGORA, 2021).

Com relacdo a esses desdobramentos, até mesmo além do inquérito civil,
podemos compreender que ha representantes do poder publico (da prefeitura e dos
Ministérios Publicos) que ndo s6 entendem a pratica precaucional de emitir o alerta
sonoro como um fator que degrada a qualidade ambiental e afeta negativamente os
moradores (considerando, em especial, os moradores que encaminharam

representacdes ao Ministério Publico Federal no inquérito civil e reclamacdes feitas
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na midia), mas também, no caso da Prefeitura Municipal, querem que a empresa
justifique os casos em que tal pratica precise ser adotada. E uma forma de confrontar
0 que havia sido anteriormente estabelecido.

Além disso, € uma mudanca normativa importante porque aponta o seguinte: o
Decreto n. 130, de 12 de marco de 2010 (SAO CARLOS, 2010), que regulamentou a
primeira lei do municipio relativa a polui¢cdo sonora, ndo aplicava as restricoes por ele
estabelecidas a “sirenes ou aparelhos de sinalizagdo sonora utilizados por
ambuléncias, carros de bombeiros ou viaturas policiais” nem a “passagem de trem”.
Dito de outro modo, estd havendo uma tentativa de mudanca com relacdo a
interpretacdo e ao enquadramento juridico, para que os sons ferroviarios sejam objeto
de regulacdo no ambito municipal. Conforme discutimos em momento anterior, sobre
0S municipios terem ou ndo competéncia legitima para regular a questéao, é algo que
provavelmente seréa decidido por Juizados. De qualquer modo, entendemos haver
uma importancia das mudancas por meio da elaboracdo e promulgacéo de leis que
estabelecem limites sonoros emitidos por atividades ferroviarias, descrita abaixo.

Com relagcéo ao assunto e as proximas reflexdes apresentadas neste capitulo,
duas colocacdes de Schafer (2011a) apresentam a questdo de que alteracdes
normativas e legais sdo indicios de que a interpretacdo que a sociedade tem de

determinados sons esta sob processo de mudanca:

O estudo da legislacao referente ao ruido € interessante, ndo porque todas as coisas
sejam resolvidas por ela, mas porque nos da um registro concreto das fobias e dos
transtornos acusticos. As mudancas na legislagéo nos ddo indicios das mudancas nas
atitudes e percepcdes sociais e sdo importantes para o acurado tratamento do
simbolismo sonoro (SCHAFER, 20114, p. 104).

Tenho afirmado frequentemente, neste livro, que o real valor da legislagdo antirruido
nao € o seu grau de eficiéncia— pois ao menos desde o Dillvio ela nunca se mostrou
eficiente —, mas o fato de nos fornecer um catalogo comparativo de fobias sonoras de
diferentes sociedades em diferentes tempos (SCHAFER, 20114, p. 282).

As iniciativas que estéo ocorrendo em Sao Carlos ndo o fazem isoladamente:
outros municipios tém enfrentado conflito semelhante e adotado meios diversos para
lidar com o problema (quadro 12). Além de Sao Carlos e Ibaté, cujas reclamacdes de
moradores deste também constam no inquérito civil (BRASIL, 2013), constatamos que
ha mais 18 municipios e um estado (o Parana) que estdo tentando resolver conflito
semelhante. Isso reforca a ideia apresentada referente a significacdo de sons

ferroviarios, na atualidade, como uma fobia sonora.
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Quadro 12 — Registros jornalisticos relativos a incbmodos e iniciativas tomadas em

outros municipios encontrados na pesquisa sistematica

Cidade, manchete e iniciativas adotadas (populares ou institucionais)

Acailandia
¢ “Populagéo sofre com a poluigdo causada pela Estrada de Ferro Carajas no MA”
(PEREIRA; TV MIRANTE, 2017):

Relato de incbmodo a érgaos internacionais e a imprensa.

Americana

¢“Grupo manda representacdao ao MPF contra buzina de trens em Americana”
(ARAVANIS, 2019):

Envio de representagéo para o Ministério Publico Federal elaborada pelo Grupo de

Combate a Poluicdo Sonora de Americana.

Araraquara
¢ “Buzina dos trens durante a noite esta com os dias contados” (PORTAL RCIA
ARARAQUARA E REGIAO, 2020):

Aprovacao de projeto de lei para proibir o acionamento da buzina entre 22 e 6 horas.

Belo Horizonte

¢ “Nao da para dormir’, diz morador sobre ruidos de madrugada no Horto; veja
video” (MAC, 2019):

Reclamacéo devido a sons advindos de oficina, sem tomar agdes.

Catanduva
«“Barulho do trem esta tirando o sono de moradores de Catanduva” (REDACAO
CNTTL, 2010):
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Relato de moradores a imprensa. Iniciativa da Prefeitura para fazer um contorno
ferroviario (proposta submetida ao Departamento Nacional de Infraestrutura de

Transportes).

Caucaia do Alto
¢ “Apds reclamagao de moradores de Caucaia, empresa vai averiguar excessos em
barulho causado por buzinas de trens” (ADMIN, 2020):

Relato a imprensa.

Curitiba

¢ “‘Projeto que pretende limitar ‘volume’ do apito de trens em Curitiba volta a
discussao” (AZEVEDO, 2018):

Relatos a imprensa e anuncio de que o assunto retomava a discussdo naquele

municipio.

¢ “Noites em claro: moradores de 2 bairros de Curitiba reclamam da buzina do trem”
(CRUZ, 2019a):
Relato de incbmodo a imprensa e criacdo de um grupo no WhatsApp para os

moradores discutirem o que fazer.

¢ “Buzina de trem incomoda moradores de Curitiba, que reclamam de barulho de
madrugada” (CRUZ, 2019b):
Relato de moradores a imprensa sobre os incomodos.

Divindpolis

e“Som de buzina da FCA/VLI incomoda moradores de Divinépolis” (RADIO
SUCESSO FM, [2019]):

Relato de incbmodo causado pelo disparo da buzina por cerca de cinco minutos

devido a falha no dispositivo.
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ltalna
e “Camara pode regulamentar apitos de trem” (ITAUNA, [2018]):
Em resposta a reclamacgéo de incomodo por parte da populacao, servidores publicos

da Camara avaliavam formas para lidar com o problema.

Jales

e “‘Lei de Gilbertdo que proibe buzina de trem na cidade é inconstitucional”
(CARDOZO, 2019):

Considerada inconstitucional a lei que a proibia a buzina, o Tribunal de Justica de

Sao Paulo a suspendeu e multou a prefeitura do municipio.

¢ “EXCLUSIVO - Tribunal de Justica reforma sentenca e confirma proibicdo de trens
buzinarem no periodo Noturno em Jales” (MARIANO, 2020):
A decisao de que falamos no registro jornalistico anterior foi revista pelo Tribunal de

Justica a pedido de uma procuradora.

¢ “‘MPF quer que concessionaria pague multa por buzina de trem na madrugada de
Jales” (DA REDACAO, 2021):

Relato do Ministério Publico Federal responsavel pelo acompanhamento do caso
de Jales reforcando as multas que precisam ser pagas pela empresa por acionar a

buzina.

Londrina
¢“Piora quando o trem buzina na madrugada” (FOLHA DE LONDRINA, 2011):

Relato de uma moradora a imprensa.

Nova Odessa

o“Projeto permite autuagdes contra buzina de trens” (ASSESSORIA DE
IMPRENSA, 2015):
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Aprovacdo de um projeto de lei que permite a aplicacdo de multa a empresa
concessionaria da ferrovia que atravessa o municipio e a fiscalizagdo realizada pela

Guarda Civil Municipal.

Rio Claro

¢ “Buzina de trem na madrugada incomoda moradores da regidao sul” (BUZINA...,
2020):

Em resposta a reclamacéo de incbmodo por parte da populacéo, servidores publicos
encaminharam oficio a empresa que opera o trecho ferroviario no municipio; a

populacdo fez também um abaixo-assinado.

S&o José do Rio Preto
¢ “Moradores reclamam do volume da buzina do trem” (SCHAFFAUSER, 2018):

Apenas relataram os incOmodos a imprensa.

« “Proibicdo de buzinas de trens a noite é aprovada no mérito” (SAO JOSE DO RIO
PRETO, [2014-2021]):

Referente a aprovacao de projeto de lei proibindo o acionamento da buzina entre
22 e 6 horas.

Santos

¢ “Buzinas de trem em area urbana incomodam populagao” (MERLIN, 2006):
Divulgacéao feita no YouTube e na comunidade “Odeio a buzina do trem Santos” do
Orkut e elaboracdo de um abaixo-assinado por moradores que se sentem

incomodados com o som emitido pela buzina.

e “Buzinas dos trens que circulam no Porto causam transtornos” (BUZINAS..., 2015):
Requerimento feito por vereador propondo padronizagdo federal ao nivel sonoro

emitido por trens.
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Suzano

¢ “Vizinhos’ da ferrovia sofrem com barulhos e rachaduras nas casas” (VIZINHOS...,
2016):

Relato de moradores a imprensa local.

Trés Lagoas
«“Populacéo reclama da buzina do trem” (REDACAO [JP NEWS], 2009):

Reclamacao a imprensa.

Votuporanga

¢ “Moradores reclamam do barulho da buzina do trem, mas Rumo afirma que
respeita normas” (CASTRO, 2020):

Didlogo com a imprensa com a empresa concessionaria da ferrovia, a fim de discutir

questdes relativas ao incOmodo apontado por parte da populacéo.

Parana

¢ “Projeto de lei proibe a emissao sonora de buzinas por trens entre as 22 e 6 horas
em centros urbanos” (PARANA, 2019):

Propositura de um projeto de lei feita por um deputado estadual do Parana.
[Observacéo: o numero do projeto de lei citado no registro jornalistico, 695/2019,

ndo condiz com o conteudo que consta nele].

Fonte: elaborado pela autora.

Ha muitos municipios e um estado que enfrentaram ou continuam enfrentando
dificuldades com relacdo a sons ferroviarios. Destacamos que:

a) as acdes tomadas por moradores ou por seus representantes politicos
(vereadores e deputado estadual) sdo diversas (propositura de projetos de lei,
reclamacgdes a imprensa, a empresa e aos 0rgaos publicos, mobilizacao social a partir

de grupos em redes sociais e correlatos e acionamento do Ministério Publico Federal);
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b) os vereadores sao representantes politicos que, na esfera local, tém notéria
atuacao nesse tipo de conflito socioambiental;

€) 0os municipios que enfrentam esse tipo de conflito ndo se restringem a
nenhum estado especifico (embora tenham aparecido mais registros jornalisticos
relativos ao estado de Sao Paulo);

d) as reclamac®es referentes ao nivel sonoro da buzina séo destinadas a varias
empresas concessionarias de ferrovias, o que significa que ndo é a instituicdo em si
(ou seja, ndo é determinada empresa) que causa incébmodo, e sim a pratica de acionar
a buzina, comum a todas elas e alvo de reclamac&o em diversas cidades.

N&o podemos afirmar que o problema esta recebendo um tratamento mais
avancado e célere em Séo Carlos se comparado a outros municipios, porque nao
avaliamos os casos de forma isolada. Porém essa limitacdo da pesquisa ndo impede
de apontar que ha iniciativas diversas e auspiciosas para tentar amenizar ou eliminar
o conflito no municipio sobre o qual nossas analises recairam mais detidamente.

Sintetizando as reclamacdes relativas a incémodo nos documentos analisados,
basicamente apontam: incbmodo para conversar, assistir a televisdo e dormir (0 som
da buzina assusta e interrompe o0 sono). Muitos moradores lindeiros reclamam dos
sons ferroviarios que chegam a suas casas, razdo pela qual retomamos ideias da
geografia humanista, segundo a qual a escala de trabalho espacial para pesquisas

gue lidam com percepc¢ao ambiental mais adequada é o lugar:

Um espaco se torna lugar com a experiéncia continua e cotidiana, tanto em nivel do
individuo quanto do grupo. Por isso, 0 lar, a casa, constitui 0 centro mais profundo da
existéncia, do viver; € o significado essencial do ser humano. E o cenério de nossas
acdes, o contexto de nossos objetos e nossos significados. Pode-se dizer que a
consciéncia ndo € simplesmente de alguma coisa, de algo em seu lugar. O lugar possui
identidade, podendo ser resumido em trés atributos: tragos fisicos, fungdes observaveis
e significados ou simbolos (OLIVEIRA, 20173, p. 99).

Quanto as diversas iniciativas que visam a proteger o ambiente sonoro em que
se vive, convergimos com esta afirmacédo: “Os estatutos antirruido ndo sao criados
arbitrariamente pelos individuos; séo inventados pelas sociedades. Desse modo, eles
podem ser interpretados para revelar diferentes atitudes culturais em relagcéo as fobias
sonoras” (SCHAFER, 2011a, p. 276). Basicamente, tais iniciativas apontam para o
surgimento de uma fobia sonora que esta sob a tentativa de receber atencédo de
diferentes agentes do Estado, empresas e instituicdes ferroviarias — e o surgimento

dessa fobia demonstra a mudanca na relagdo existente entre a populacéo e a ferrovia.
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Além disso, o que Schafer (2011a) diz sobre o som nao ter sempre 0 mesmo
significado para os sujeitos e o que Oliveira (2017a, 2017c) diz sobre o lugar, ajuda-
nos a fundamentar um argumento: para a empresa ferroviaria e para um motorista ou
um pedestre que, se nao fosse pelo acionamento da buzina do trem, sofreriam um
acidente, o som é um alerta sonoro; para um morador lindeiro, que escuta a buzina
todas as horas do dia e ndo se sente diretamente em uma situacdo de inseguranca
com o trem (desconsiderando neste momento a possibilidade de o trem descarrilar ou
de um vagéao pegar fogo perto de sua residéncia — e em casos cCOmo esses nem
mesmo o acionamento da buzina o salvaria), a buzina é um incémodo. E assim que o
julgamento de um som pelo sujeito vai depender do contexto (BISTAFA, 2018) em que
ambos estéo inseridos.

Com base em reflexdes derivadas da proposta de “contextos sonoros”, que leva
em consideragdo a Acustica (fisicos e engenheiros: “O que os sons sao”), a
Psicoacustica (fisidlogos e psicologos: “Como os sons sao percebidos”), a Semantica
(linguistas e comunicélogos: “O que significam”) e a Estética (poetas e compositores:
“‘Se sao atraentes”) (SCHAFER, 2011a, p. 208) e que propde a andlise de uma
amostra sonora, elaboramos um contexto sonoro para a empresa (quadro 13) e um
contexto sonoro para os moradores incomodados (quadro 14), a fim de explicar os
diferentes sentidos e efeitos para esses atores.

Antes de iniciar a analise dos contextos sonoros, convém explicar a proposta
de Schafer (2011a, p. 209), usando o exemplo da amostra sonora de uma buzina de
carro: ele mostra que um som, com as mesmas caracteristicas acusticas, pode ter
efeitos semanticos e estéticos diferentes, dependendo daquilo para que é acionado.
Dessa forma, o acionamento da buzina do carro, dependendo do motivo, pode ter uma
carga semantica como “Saia do meu caminho!” ou “Acabo de me casar”; no primeiro
contexto, entende que o efeito estético dela é aborrecedor ou desagradavel, ao passo
gue, no segundo, seu efeito estético pode ser de festividade ou excitacdo (SCHAFER,
2011a, p. 209).

O que propomos é uma adaptacdo dessa proposta, considerando os dois
principais atores sociais em conflito, a empresa e o morador lindeiro a ferrovia. Quanto
a caracteristicas acusticas, tomamos como valor um intervalo comum em pesquisas
relativas a som ferroviario, bem como as caracteristicas sonoras exigidas para buzinas
de trens. Basicamente, embora as amostras sonoras sejam as mesmas, 0s sentidos

divergem para os atores.
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Quadro 13 — Significado dos sons ferroviarios para a empresa

Amostra Acdustica Semantica Estética
sonora
Passagem do | 60—70 dB “Néao sao para Bom sinal (“nossas

trem

iISSO, mas avisam
gue estou

chegando”

atividades correm
como o planejado

e geram lucros”)

Acionamento

da buzina

Acionamento abrupto;

som continuo e
uniforme; 96-110 dB

“Estou mais perto
do outro: atencdao!
Saia do caminho!

Perigo!”

“‘Dever cumprido”
(“atendemos as

normas relativas a

seguranga”)

Fonte: elaborado pela autora.

Quadro 14 — Significado dos sons ferroviarios para cidaddos incomodados

Amostra Acdustica Semantica Estética
sonora
Passagem do | 60—70 dB O trem esta Incomodo,
trem chegando perturbador

Acionamento

da buzina

Acionamento abrupto;

som continuo
uniforme; 96-110 dB

Alerta inutil (“estou
em casa e ndo na

ferrovia”)

Muito incémodo,

perturbador

Fonte: elaborado pela autora.

Tais quadros reforcam que, para quem estiver em situacao de risco, a pratica

de acionar a buzina pode cumprir aquilo para que foi feita: pode evitar que a pessoa

sofra um acidente, caso tenha tempo suficiente para afastar-se da ferrovia. Isso indica

que as duas amostras sonoras (passagem do trem e buzina), cada qual com suas

caracteristicas fisicas, tém um efeito estético e significado diferentes em razédo da

relacdo que os atores tém para com o sistema ferroviario no momento em que tais

eventos acusticos ocorrem no local (e no lugar). Além disso, ao contrério de buzinas

de automdéveis ou sirenes de ambulancias, que eventualmente sao acionadas em um

mesmo local, o acionamento da buzina de trens € em um local fixo (previamente

determinado), sempre no mesmo local — o que altera os sons do lugar em que 0s

moradores lindeiros vivem.
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Disso resulta a relevancia de termos focado nossa exposicdo inicial dos
conceitos relativos a sistemas de objetos e de acbes e a elementos fixos e fluxos do
lugar (SANTOS, 2002). A ferrovia, um objeto fixo, é atravessada, de um lado, por
trens, e, de outro, por transeuntes e automéveis — embora fixada, permite fluxos que
nao se relacionam entre si (0 trem precisa passar para cumprir as finalidades
econbmicas da empresa, e as pessoas sao impedidas de andar ou trafegar enquanto
ele o faz); além disso, em alguns pontos desse objeto fixo, sdo requeridas praticas
precaucionais de seguranca (como nas passagens de nivel) — h4, portanto, outros
objetos fixos em interagdo com a ferrovia que exigem a adocgao de alertas sonoros, 0s
guais conflitam com os interesses de descanso de moradores lindeiros. Enquanto o
acionamento da buzina emitida por automoveis € guiado por eventualidades que
possam exigi-lo, 0 acionamento da buzina de trens é sempre fixo, no mesmo lugar.

Outra caracterizagdo de “ruido” é como um som desarménico e indesejavel,
gue, no entanto, pode trazer informacgdes Uteis ao ouvinte, por exemplo, no caso de

sirenes e alarmes usados para alertar pessoas:

Considerando ruido como um som indesejavel, insinua-se o julgamento da serventia
do som, um julgamento que depende do contexto. O que significa “indesejavel™? O que
dizer do som de uma serra elétrica, ou do sobrevoo de um helicéptero? Por certo
seriam qualificados como ruido se a circunstancia fosse a de tentar dormir. No entanto,
esses mesmos sons teriam qualificacdo bastante distinta no caso de um supervisor de
obras da constru¢ao civil monitorando a atividade de seus subordinados a distancia, ou
no caso de um naufrago, em um bote salva-vidas, no meio do Oceano Atlantico, afiito
pela chegada do resgate (BISTAFA, 2018, p. 17).

Essas observacdes coadunam-se com algumas feitas por Schafer (2011a), que
entende a buzina como um sinal sonoro. Nesse sentido, enquanto a buzina do trem,
na maioria das vezes??, contribui para enviar um sinal sonoro superior ao som residual
(justamente por ser superior ao som residual) e pode garantir a seguranca da
operacao ferroviaria e dos transeuntes, por outro lado, as pessoas que residem em
areas lindeiras (que querem dormir, descansar, desenvolver suas atividades diarias)
estdo em um contexto no qual o som da buzina é percebido como o “ruido indesejavel”
que afeta negativamente sua qualidade de vida. E assim que a racionalidade e essa
pratica precaucional de empresas ferroviarias confltam com as préaticas e a
racionalidade de cidadaos, a tal ponto que estes tém tomado iniciativas para tentar

garantir a qualidade do ambiente sonoro em que vivem.

3% Dependendo da intensidade de outros sons presentes, o alerta ndo os supera (LARUE et al., 2021).
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As transformacdes por que passa o desenvolvimento técnico-cientifico, aliadas
as demais instituicbes modernas, influenciam diretamente a vida cotidiana das
pessoas (GIDDENS, 2012). Passando para refletir sobre as praticas de empresas
concessionérias de ferrovia e as suas tecnologias atuais, essas influéncias parecem
ser vistas como negativas atualmente por uma parcela de populagcdes lindeiras a
ferrovias e expostas a sons ferroviarios. Quanto a ordenacao e reordenacao reflexiva
gue guia as acOes de instituicdes, individuos e grupos (GIDDENS, 1991), podemos
pensar o fato de que novos conhecimentos surgem, de um lado, guiando as préticas
precaucionais de empresas ferroviarias (inclusive com a possibilidade de que novas
tecnologias e praticas passem a ser adotadas no futuro, a medida que o sistema perito
evolui e detecta falhas); mas, de outro, guia 0os moradores que se sentem
incomodados a reivindicar seus direitos, os quais moradores estdo em uma sociedade
de risco que passa a reconhecer cada vez mais os direitos ambientais deles, a medida
gue vai sendo pressionada pelos proprios grupos sociais.

Entendemos que a incerteza retorna a sociedade, transformando o tratamento
de ordem que seria despendido a problemas sociais em tratamento de riscos, que néo
admite solugcdo ambigua; ela necessariamente deve ser ambivalente, cujo céalculo
probabilistico — embora muitas vezes mas nem sempre disponivel, acrescentamos
— nao permite sua resolucdo (BONNS, 1993 p. 20 apud BECK, 2012, p. 22).

2.2.2.1 Ainsercao do planejamento ambiental na problemaética

Convém retomarmos uma questao que apontamos na introducéo e no primeiro
capitulo: antigamente havia poucas moradias préoximas a ferrovia, sendo que o
primeiro bairro a avangar os “limites” dela, a Vila Prado, era formado por trabalhadores
ferroviarios. Isso significa que, a medida que a urbanizacdo avangcou em ambos 0s
eixos estruturantes da ferrovia, mais moradores passaram a ficar expostos a sons
ferroviarios — e possivelmente isso tenha reflexos no aumento de reclamacdes
relativas a incbmodos, somando-se a elas o papel que a midia local exerceu ao
divulgar bastante o conflito entre 2019 e 2022.

De acordo com o Plano Diretor de Sao Carlos (figura 33), a ferrovia atravessa
atualmente trés zonas no perimetro urbano, uma delas densamente ocupada e uma
que esta em expansio (SAO CARLOS, 2016). A Zona 1 — Ocupac&o Consolidada é

assim definida:
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€ a regiao que corresponde a area central da cidade, com urbaniza¢&o consolidacdo e
forte concentragdo de empregos, comércio e servigo, além da maior concentracdo de
iméveis de interesse histérico, apresenta altos coeficientes de ocupacgéo nos lotes,
porém com presenca de edificacdes desocupadas ou subutilizadas (SAO CARLOS,
2016).

Figura 33 — Recorte do zoneamento do municipio
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Legenda: em amarelo, a Zona 1 — Ocupacdo Consolidada; em azul, a Zona 2 — Ocupacgéo
Condicionada; e em laranja, a Zona 3. Fonte: adaptado de S&o Carlos (2016).

A Zona 2 — Ocupagcao Induzida, que tem como uma de suas diretrizes o melhor

aproveitamento do uso do solo e 0 aumento da densidade urbana, € assim descrita:

esta totalmente inserida entre a Rodovia Washington Luiz e a Ferrovia, envolvendo a
Zona 1 — Ocupagao Consolidada e parte do Eixo Estruturante.

Paragrafo Unico. Caracteriza-se pela disponibilidade de infraestrutura instalada,
porém contando com um sistema viario fragmentado e deficitério em algumas regides.
Nesta zona localizam-se diversos vazios urbanos dispersos, passiveis de
parcelamento ou edificacio (SAO CARLOS, 2016).

Embora, na Zona 3 — Ocupacao Condicionada, ainda ndo haja edificacdes tao
proximas a ferrovia, é provavel que isso venha a ocorrer no futuro. No mais, no Plano

Diretor € descrito que ela € pouco povoada, tendo como diretrizes: aumentar a
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densidade populacional e fazer a transposicao da ferrovia e da Rodovia Washington
Luiz (SAO CARLOS, 2016). Dessas observacdes, caso ndo haja a construcdo do
contorno ferroviario nem limitacdo da construcdo de residéncias no entorno,
entendemos que mais pessoas poderdo ser expostas a sons ferroviarios e que
provavelmente serd construida mais uma passagem de nivel, uma ponte ou um
viaduto para permitir a transposicdo dessa area que vem sendo urbanizada —
construcdes que exigirdo mais acionamento da buzina e oferecerdo mais riscos, tanto
ligados a acidentes quanto a niveis sonoros.

Considerando o potencial aumento de pessoas expostas a sons ferroviarios,
conforme a discussao imediatamente anterior, e a possibilidade de ser construido um
contorno ferroviario — ja atentamos que essa foi uma das solu¢des apontadas, para
ser aplicada no municipio de Sdo Carlos, no tomo IV do “Programa Nacional de
Seguranca Ferroviaria em Areas Urbanas” (DEPARTAMENTO NACIONAL DE
INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES, 2019b) —, emerge uma questao relevante
em termos de planejamento ambiental urbano: o que fazer com a malha ferroviaria?
Permitir que mais pessoas sejam expostas a tais sons e riscos de acidente? Ou, ao
contrario, fazer o contorno e diminuir ambos os riscos?

Quaisquer solucdes adotadas implicam impactos positivos e negativos. Se for
feito o contorno (longe de habitacfes), a exposicdo a sons ferroviarios e a obstrucéo
do trafego rodoviario seriam reduzidas, ou até eliminadas; entretanto, tal medida
demandaria altos investimentos e geraria outros impactos ambientais devido a nova
construcdo (supressdo da vegetagcdo, por exemplo). Além disso, exigiria um
ordenamento territorial rigoroso, via Plano Diretor, a fim de garantir que o contorno
ferroviario ndo fosse também ocupado por novas habita¢des, evitando que o problema
apenas mude de local, ou, em um cenario mais critico, que pessoas de grupos
minoritarios (em areas periféricas) fossem expostas a altos niveis sonoros.

Consideremos investimentos e medidas previstas: s6 no municipio de Sao
Carlos foi previsto o investimento de 50 milhées para duplicar o viaduto da Praca Italia,
duplicar o viaduto Prefeito Antonio Massei e construir uma passagem para pedestres
sobre a ferrovia, além de vedar, com cerca e muro, as areas da ferrovia (JORNAL
PRIMEIRA PAGINA, 2020). Quanto & possibilidade de fazer um contorno ferroviério,
este projeto ja foi aprovado pelo Tribunal de Contas da Unido, mas sua execucao
depende de a prefeitura municipal submeter um projeto a Agéncia Nacional de

Transportes Terrestres e conseguir autorizacdo da agéncia para executa-lo; quanto
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ao questionamento da emissdo de sons pela atividade ferroviaria e do acionamento
da buzina, um funcionario da empresa concessionaria disse que a questdo é
regulamentada pelo Governo Federal, por meio da Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres, mas que a empresa esta testando a diminuicdo do nimero de vezes em
gue o acionamento é feito e o ndo acionamento em curvas, a fim de diminuir a
exposicéo da populacdo a sons ferroviarios (JORNAL PRIMEIRA PAGINA, 2020).

O investimento em S&o Carlos faz parte de 6 bilhdes de reais que serao
investidos no estado de Sao Paulo, um investimento realizado pela propria empresa
concessionaria da ferrovia, que, em cada cidade, pretende realizar determinadas
obras para amenizar os conflitos decorrentes de sua atividade (SAO CARLOS EM

REDE, 2020). Com relacéo as obras, consta nesse registro jornalistico:

Estdo previstas duplicacdes e reativacbes de trechos, ampliagdo de patios,
modernizac8o da via e melhora na mobilidade nas cidades cortadas pela ferrovia
(contornos ferroviarios, viadutos, passarelas). Essa modernizacao ir4 gerar mais
seguranca e eficiénciaoperacional, maior capacidade para o sistema ferroviario,
reducao no tempo detransito das composic¢des e reducgdo do custo operacional.
Além disso, os investimentos eliminardo os conflitos entre ferrovia e zonas urbanas em
32 municipios do estado, entre eles Campinas, Catanduva, Cubat&o, Limeira, S&o
Carlos, S&0 José do Rio Preto e Votuporanga (SAO CARLOS EM REDE, 2020, grifo
NOSS0).

No primeiro capitulo, apontamos que a modernizacdo estava atrelada a
construcdo de ferrovias e a operacao delas nos municipios. Neste capitulo, a ideia de
modernizacdo parece estar mais associada com a seguranca, a capacidade de
transporte e a menor interrupcdo do trafego rodoviario — isto €, mais diretamente
ligada com a valorizagdo do transporte rodoviario e com a preocupacdo sobre os
riscos de acidente gerados.

Caso néo seja feito contorno ferroviario, ha a previsédo para construir viadutos
e reduzir a obstrucdo do trdfego rodoviario (DEPARTAMENTO NACIONAL DE
INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES, 2019b; JORNAL PRIMEIRA PAGINA,
2020), mas o conflito relativo a sons ferroviarios ainda permanece em aberto. De fato,
0 contorno ferroviario permitiria que a populacao deixasse de ser exposta a altos niveis
sonoros, mas tal decisdo abrange uma série de outros aspectos, que também
envolvem custos e impactos diversos, a respeito dos quais tragcamos apenas uma
breve consideracéo, ja que escapam dos objetivos desta pesquisa. O que queremos
ressaltar nessa discussédo é que ela aponta para a complexidade para se lidar com o

sistema ferroviario e seus sons.



197

Se nao for feito contorno ferroviario, restam apenas alternativas de controle e
mitigacao do ruido. A esse respeito, consideremos os destagues que conferimos a
alguns resultados de dois estudos que fizeram medicdes sonoras e simularam mapas
acusticos em duas cidades brasileiras.

No primeiro estudo, trés cenarios foram simulados para o trafego de trens de
carga em Curitiba: a exclusédo da buzina de trens em passagens de nivel, que reduziria
entre 4 e 6 dB(A), na fachada de receptores criticos, escolas e hospitais, onde foram
feitas medicBes sonoras; a construcao de barreira acustica, que reduziria entre 2 e 8
dB(A); e a construcao de contorno ferroviario, que reduziria entre 4 e 12 dB(A) (BUNN;
ZANNIN, 2016). Para os trés receptores criticos analisados, devido as caracteristicas
de cada um, foi verificado que a remocao da ferrovia da zona urbana ou a construcao
de barreira acustica reduziriam a exposicéo da populacdo entre 2 e 12 dB (A) (BUNN;
ZANNIN, 2016). A exposicdo a altos niveis sonoros é entendida como polui¢éo
sonora, ja que nao atendem ao limite legal estabelecido pela lei de Curitiba que trata
da emissado sonora; a ado¢ao de uma Unica alternativa estudada nédo daria conta de
mitigar o som ferroviario a ponto de sua emissao atender ao padréo estabelecido pela
norma municipal; e a mitigacdo do som ferroviario requer solugdo complexa, ndo se
limitando a adog&o de apenas uma unica alternativa (BUNN; ZANNIN, 2016).

No segundo estudo, conduzido em Ponta Grossa, foram identificadas algumas
medidas de controle do nivel sonoro e identificadas as fontes sonoras predominantes
durante a passagem de trens, com e sem o0 acionamento da buzina (frag&do de energia
por fonte sonora): ruido de tracdo (62,2%), que pode ser amenizado por meio da
modernizacao da frota de locomotivas e vagdes; ruido de rolamento (17%), que pode
ser amenizado por meio da eliminacéo de defeitos nas rodas e nos trilhos; ruido de
impacto (13,8%); e ruido de curva (7%) — portanto, a adocdo de algumas medidas de
controle de ruido na fonte auxiliariam a diminuicdo do nivel sonoro e a quantidade de
pessoas expostas (WOSNIACKI; ZANNIN, 2021). Além disso, o zoneamento deve ser
capaz de impedir que pessoas residam proximas a ferrovia ou exigir medidas
acusticas em novas constru¢cdes no entorno da ferrovia (mais de 40% da populacéo
esta exposta a niveis sonoros ferroviarios que podem causar danos a saude), bem
como a eliminacédo da necessidade de acionar a buzina, eliminando passagens de
nivel, tem um custo-beneficio maior se comparado a construcédo de barreiras acusticas
(WOSNIZAKI; ZANNIN, 2021). No entanto, ressaltamos que a eliminacdo das

passagens de nivel ndo necessariamente vai eliminar o acionamento da buzina em
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Sado Carlos, j4 que, segundo o regulamento operacional da empresa que opera o
trecho ferroviario do municipio, mesmo antes de viadutos ou pontes, a buzina deve
ser acionada (BRASIL, 2013).

Depreendemos desses estudos que, em cidades brasileiras, j4 € compartilhada
pela comunidade cientifica uma preocupacdao relativa a exposi¢cao aos niveis sonoros
causados por fontes sonoras do empreendimento ferroviario. Sirvinskas (2020)
ressalta a importancia do planejamento urbano para se lidar com o controle de sons
presentes no ambiente urbano, de modo que tanto o periodo do dia (diurno ou noturno)
como o tipo da zona devem ser considerados para o estabelecimento de padrbes
ambientais.

Se de um lado, ha normas que regulam a seguranca da operacao ferroviaria e
h& acidentes que ocorrem, de outro lado, ha normas ambientais que asseguram aos
cidaddos o direito a um ambiente cuja qualidade sonora seja garantida e h& diversos
municipios passando por conflito causado por sons ferroviarios. O problema é que a
superacao desse tensionamento é dificil devido ao controle de risco que cada ator
social pressup0e fazer.

N&o importa para a presente pesquisa apontar se esta ou aquela prética, ou se
esta ou aquela racionalidade, é que tem razéo e que deve ser atendida. Isso porque
consideramos que o conceito de ambivaléncia proposto por Beck (2012) ajuda-nos a
entender o0 seguinte: tanto as praticas precaucionais adotadas por empresas
concessionarias de ferrovias (considerando o que foi discutido nas subsecbes sobre
normas reguladoras da questdo, regulamentos operacionais e acidentes ferroviarios)
guanto as praticas citadinas e os direitos ambientais reivindicados (considerando o
gue foi discutido sobre a questdo dos atuais incObmodos em Sao Carlos e outros
municipios) tém uma racionalidade que as orientam — logo, nenhuma delas é
irracional.

E justamente a partir desse confronto, travado entre duas racionalidades e
praticas que nao mais conversam entre si, que eclodem conflitos socioambientais
semelhantes a este com o qual trabalhamos, colocando em foco novas demandas
criadas pela sociedade de risco na modernidade reflexiva. E nessa modernidade que
€ possivel que grupos sociais fomentem uma reestruturagéo de praticas e tecnologias
adotadas pelos atores sociais, no sentido de que surgira de tais conflitos a
autorreflexdo institucional (empresarial e governamental) e social (citadina).

Discorremos sobre tais argumentos nas proximas duas subsecoes.
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2.3 Aldgica de empresas e a citadina sdo ambivalentes e chocam-se: ritmos e

sonoridades proprios da vida urbana contemporanea

Esta discussdo estd pautada nas seguintes propostas: Beck (2011, 2012) e
Giddens (1991, 2012) consideram as mudancas desencadeadas pela modernidade
reflexiva; Schafer (2011a), as mudancas na paisagem sonora desencadeadas pela
Revolucao Industrial; e Santos (2002), as rugosidades de um tempo passado inscritas
no presente, como marcas da divisao do trabalho anterior que podem ser significadas
como (dis)funcionais na atualidade, na medida em que interagem com outros sistemas
de objetos e ac¢des.

Podemos considerar o caso de acidentes ferroviarios e de conflitos relativos
aos sons e ao sistema ferroviario — como constatamos, néo se trata sé dos sons —

como um tipo de “conflito das duas modernidades”, nos termos de Beck (2012, p. 73):

A oposi¢éo entre a velha e a nova modemidade é um choque que abarca e eletrifica
todos os campos de acdo na sociedade moderna. As revoltas encontram a resisténcia
das rotinas e nelas ficam presas. Neste sentido, dois padrdes podem ser explorados:
o bloqueio e a coalizdo (BECK, 2012, p. 75).

Na sociedade de risco, o reconhecimento da imprevisibilidade das ameacas
provocadas pelo desenvolvimento técnico-industrial exige a autorreflexéo em relagéo
as bases da coesdo social e 0 exame das convencbes e dos fundamentos
predominantes da “racionalidade”. No autoconceito da sociedade de risco, a sociedade
torna-se reflexiva (no sentido mais estrito da palavra), o que significa dizer que ela se
torna um tema e um problema para ela propria (BECK, 2012, p. 22).

As ideias supracitadas tém relagdo com as seguintes proposi¢coes que tratam

das mudancas por que o simbolismo e o sentido de alguns sons estao passando:

Os sons das maquinas popularizaram um simbolismo feliz cerca de duzentos anos
atrds, quando se percebeu que eles poderiam libertar o homem de sua imemorial
ligacdo com a terra. Tradicionalmente, a maquina simbolizou duas coisas: poder e
progresso. A tecnologia tem dado ao homem um poder sem precedentes na indistria,
nos meios de transporte e na guerra, poder sobre a natureza e poder sobre outros
homens. Desde o advento da Revolugdo Industrial, 0 homem ocidental tem sido
enfeiticado pela velocidade, eficiéncia e regularidade da maquina e pela extensdo do
poder pessoal e corporal que ela faculta. E seu entusiasmo pelo ruido comeca a
emergir também no resto do mundo.

[]

Mas ha signos sinistros. Estamos apenas comecando (pelo menos no Ocidente) a
perceber que a precipitacao provinda da irrestrita exploracéo tecnoldgica dos recursos
da terra é mais assustadora do que anteriormente se previra. A medida que essa ideia
ganha maior aceitacdo universal, estamos descobrindo uma desagradavel virada no
simbolismo da maquina, como demonstram as mudancas que estdo ocorrendo na
legislacio internacional de controle do ruido (SCHAFER, 20114, p. 253).
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Distinguir as duas modernidades, simples e reflexiva, para o presente estudo,
é fundamental. Isso porque depreendemos que, quando a ferrovia veio para o Brasil
no século XIX (portanto, na modernidade simples), ela era o meio de transporte
terrestre mais rapido e eficiente que se tinha até entdo — a no¢éo de tempo-espaco
foi redefinida. Retomando as ideias de Santos (2002), podemos dizer que ela foi um
objeto técnico sobre o qual as acfes cotidianas da sociedade recaiam todos os dias,
isto quer dizer, foi um objeto que, na sua interacdo com outros objetos técnicos e com
as acoes diarias dos citadinos, tinha um sentido mais estreito com a vida da populacao
(j& que tinha nexos sociais, urbanos, econdmicos e simbdlicos com a cidade e seus
habitantes) e sobressaia-se como o simbolo do progresso, transportando riquezas e
pessoas das cidades que atravessava. Como mencionamos anteriormente, a ferrovia

foi um meio importante para vincular o tempo ao espaco:

Cada nova técnica ndo apenas conduz a uma hova percepg¢ao do tempo. Elatambém
obriga a um novo uso do tempo, a uma obediéncia cada vez mais estrita ao relégio, a
um rigor de comportamento adaptado ao novo ritmo. Veja-se o exemplo das estradas
de ferro. Na Franca, antes de sua introducao, cada localidade tinha sua propria hora.
Para permitir a operagao combinada das linhas, a ferrovia obriga a instalagdo de um
horario unificado. A histéria das técnicas €, realmente, a histéria da convergéncia dos
momentos e a partir da estrada de ferro esse processo de unificacdo marcha a galope.
A influéncia das técnicas sobre o comportamento humano afeta as maneiras de
pensar, sugerindo uma economia de pensamento adaptado a légica do instrumento
[.].

A aparicdo do computador constitui um momento fundamental nessa evolucéo. Ele
nao simplifica o que é complexo, mas contribui a sua apresentacéo simplificada, o que
somente obtém a custa de um processo brutal de reducdo. J. Ellul retrata esse
processo ao dizer que o computador detesta o que € diferente e odeia o particular. Sua
base de funcionamento é a delimitacdo do saber e sua eficacia tem esse prego. A
racionalidade que os seus célculos constroem €, como diz J. Chesneaux (1983, p.
121), baseada numa légica redutora que elimina os dados considerados inliteis, pois
ele necessita de grandes séries homogéneas. O que ndo parece util é retirado
(SANTOS, 2002, p. 186).

Mas essa fase aurea das ferrovias, a medida que comecaram a despontar os
beneficios do automoével e dos avides huma sociedade cada vez mais veloz (isto é, o
surgimento de novos objetos e novas acdes e de um novo ritmo temporal), bem como
a medida que comecaram a ser descobertos seus riscos e delineados conflitos
decorrentes das atividades ferroviarias, estd em fase de transicdo e, portanto, de
ressignificacdo por parte da sociedade. A ideia de temporalidade e espacialidade de
uma ferrovia como o0 meio de transporte mais rapido e eficiente existente foi superada
devido ao surgimento de outros sistemas de objetos que com ela interagem e as novas

racionalidades que estdo emergindo na modernidade reflexiva.
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Nesse sentido, a velocidade de trens nao € vista como téo rapida aos olhos
contemporaneos, o que se choca com o ritmo e a velocidade com os quais as pessoas
nao sO estdo acostumadas, mas também aos quais precisam submeter-se para
trabalhar, mover-se e realizar suas atividades diarias. Se levarmos em conta que,
atualmente, ha ainda um meio natural e um meio técnico-cientifico-informacional que
interagem entre si, e que, gracas aos avanc¢os tecnoldgicos no campo da computacao,
€ possivel percebermos um carater de instantaneidade no mundo (SANTOS, 2002),
torna-se ainda mais evidente o carater da ferrovia como um sistema de objetos e
acOes de tempo lento, rigido — alheio as dindmicas socioespaciais correntes.

Consideremos um trecho do relatério da Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres relativo a conflitos com o transporte ferroviario que descrevemos de forma

breve seu conteldo anteriormente:

A pouco menos de um século a passagem dos trens pelas cidades significava
progresso e desenvolvimento. Havia poucos centros urbanos e apenas 0os mais ricos
recebiam a modema ligacdo ferroviaria que contrastava com o cenario urbano
marcado, basicamente, pelos meios de transporte tracionados por animais.

Hoje, aquilo que um dia significou progresso é sinbnimo de conflito, acidente,
falta de planejamento e retrocesso. As cidades cresceram impulsionadas pelos
transportes rodoviarios e a ferrovia, de solugdo logistica, tornou-se um grande
problema para a Unido, Estados e Municipios (CASTORINO, 2014, p. 8, grifo nosso).

De certo modo, o relatério, embora néo trate do nivel sonoro, aponta que 0s
conflitos atuais estdo relacionados a mudancas econémicas e socioespaciais que
ocorreram recentemente (CASTORINO, 2014). Em nosso entendimento, iSSO esta
entrelaca ao fato de que, em meio a acfes e objetos cada vez mais rapidos e mais
inseridos na vida cotidiana das pessoas (como um carro ou um celular, por exemplo),
entendemos que os feitos da ferrovia, em seu sentido simbdlico de progresso, estao
sendo ultrapassados por outros sistemas de objetos e acdes. Consideremos o excerto

abaixo.

As cidades ndo seriam hoje o que elas sdo se o automével ndo existisse. Os homens
acabam considerando o automaével como indispensavel e esse dado psicoldgico torna-
se um dado da realidade vivida. lluséo ou certeza, o automdvel fortalece no seu
possuidor a idéia de liberdade do movimento, dando-lhe o sentimento de ganhar
tempo, de ndo perder um minuto, neste século da velocidade e da pressa. Com o
veiculo individual, o homem se imagina mais plenamente realizado, assim
respondendo as demandas de status e do narcisismo, caracteristicos da era pos-
moderna. O automével é um elemento do guarda-roupa, uma quase-vestimenta.
Usado na rua, parece prolongar o corpo do homem como uma prétese a mais, do
mesmo modo que os outros utensilios, dentro de casa, estdo ao alcance da méo
(SANTOS, 2002, p. 66-67).
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Consideremos o “Relatério de Atualizagdo do PROSEFER Tomo IV”, em que
foram relatadas as seguintes caracteristicas do trecho ferroviario do empreendimento
de Sao Carlos: o comprimento médio das composicdes ferroviarias é de 1.360 metros;
o tempo de obstruc&o do trafego rodoviério € de 2,08 horas por dia; o nimero de trens
gue trafegam diariamente é de 24,52; a taxa de ocupacédo da linha é de 55,80%; o
namero de passagens de nivel a serem eliminadas € 2; a velocidade média autorizada
€ 55 quildmetros por hora e a velocidade média comercial é 20 quildmetros por hora
(DEPARTAMENTO NACIONAL DE INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES, 2019b,
p. 81). Sdo 25 trens em média trafegando diariamente, expondo parcelas da
populacdo séo-carlense aos sons decorrentes e a interrupgao de seu fluxo. O conflito

identificado e a solucéo sugerida sao ligados ao trafego rodoviario:

6.74.2 Conflito ferroviario

No perimetro urbano em estudo existem 2 Passagens em Nivel (PN's) que interferem
diretamente no trafego local, ocasionando congestionamentos e riscos a seguranca da
populagdo, dentre outros transtornos, o tempo de obstrugdo médio nas referidas PN's
é de 2,08 horas por dia.

6.74.3 Solucéo indicada

No PROSEFER 2009 foram indicadas acfes, de competéncia da DIF [Diretoria de
Infraestrutura Ferroviarial, como a execucéo de Viadutos, Passarela de pedestres,
Contornos ferroviarios e Variantes ferroviarias, além de Melhoria de sinalizacdo
existente e Cancelas eletrénicas.

A solugdo indicada para o empreendimento foi Solugcdo Integrada
(DEPARTAMENTO NACIONAL DE INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES,
2019b, p. 82).

Além disso, postulamos que o0s atuais sistemas de objetos e acles
recompuseram a paisagem sonora, pois surgiram novas maquinas, novos
empreendimentos, novas atividades humanas. As cidades pré-industriais, para
Schafer (2011a), sdo vistas como mais ruidosas do que os campos daquela época,
do mesmo modo que as cidades atuais sdo mais ruidosas do que quaisquer cidades
existentes em épocas anteriores. No dia a dia, os individuos ja estdo expostos a
diversas fontes sonoras, com um certo grau de “aparente tolerancia” a elas.

Ja apontamos uma série de estudos demonstrando que 0s sons podem causar
incémodos e dificuldades para dormir, conforme apontado pela Organizacao Mundial
de Saude (HURTLEY, 2009), pelos registros jornalisticos levantados na pesquisa
documental e pelos moradores que reclamam no inquérito civil (BRASIL, 2013) de que

tratamos nesta pesquisa.
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A referida organizagao publicou um documento no qual sugere diretrizes para
a regido europeia lidar com ruido ambiental produzido por diferentes fontes —
rodoviario, aeroviario, ferroviario, turbinas edlicas e recreativas, apontando com
relagcdo ao ruido ferroviario que o ideal é que 0 Lden Seja abaixo de 54 dB, a fim de ndo
causar prejuizos a saude, e o Ln seja abaixo de 44 dB, a fim de ndo causar disturbios
do sono (WORLD HEALTH ORGANIZATION, 2018). Entretanto, ndo analisa o
acionamento de buzina nem a questdo da seguranga; apenas reforga que “a natureza
de baixo carbono e baixa poluicdo do transporte ferroviario, especialmente usando
trens elétricos, significa que o transporte ferroviario é favorecido em relacdo ao trafego
rodoviario e aéreo” e que devem ser fixados limites a fim de reduzir os danos causados
pelo som ferroviario produzido pelo trafego de trens a populacdes expostas (WORLD
HEALTH ORGANIZATION, 2018, p. 60, traducdo nossa). Mais uma vez, € possivel
apontarmos a ambivaléncia da sociedade de risco: uma instituicdo ligada a saude
reconhece que o transporte ferroviario gera riscos relativos a poluicdo sonora ao
mesmo tempo que 0 aponta como um meio de transporte pouco poluente.

A isso soma-se a ideia de haver também, na modernidade reflexiva, uma
guestao relativa a individualizacdo, em que crises sociais sdo entendidas como crises
e fracassos pessoais (BECK, 2011). Nesse sentido, é interessante pensar sobre a
guestao de os sons ferroviarios, ao perturbarem a rotina de sujeitos que necessitam
descansar usualmente no periodo noturno e tém horério para acordar e ir trabalhar no
dia seguinte, acabam deixando-os frustrados por ndo terem uma noite de sono
reparador para enfrentar com vivacidade e animo suas atividades cotidianas.

No estudo conduzido pela Organizacdo Mundial da Saude, foi verificado que,
entre 60 e 70 dB, o percentual de pessoas altamente incomodadas varia entre 17,4 e
33,9%, enquanto, entre 60 e 65 dB, 17 e 26,3% das pessoas podem apresentar
distarbios do sono (WORLD HEALTH ORGANIZATION, 2018). Apresentamos esse
recorte de dB porque foi o valor aproximado encontrado nas medi¢cdes sonoras,
realizadas pela Companhia Ambiental do Estado de S&o Paulo, s6 da passagem de
trens em Sao Carlos (BRASIL, 2013, folha 109-110).

Entendemos que as técnicas relativas a operacéo do sistema ferroviario estao
sendo, entdo, substituidas por outras empregadas por outros sistemas (perdendo sua
hegemonia), o que tem mudado a filiacdo de sentidos ndo s6 para com 0s sons
ferroviarios, mas para com o sistema ferroviario como um todo, em meio a novas

técnicas e acdes no mundo contemporaneo, considerando que:
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A vida das técnicas € sistémica e sua evolucédo também o é. Conjuntos de técnicas
aparecem em um dado momento, mantém-se como hegemdnicos durante um certo
periodo, constituindo a base material da vida da sociedade, até que outro sistema de
técnicas tome o lugar. E essa a légica de sua existéncia e de sua evolucéio (SANTOS,
2002, p. 176).

Quando os riscos passam a ser socialmente reconhecidos — ou seja, para o
nosso estudo, quando existe uma tomada de consciéncia de que a ferrovia oferece
riscos de acidentes e os sons ferroviarios oferecem riscos a saude, a qualidade de
vida e ao bem-estar humanos —, Beck (2011, 2016c) aponta que ha uma dinadmica
politica que envolve diferentes atores sociais em situagdo de conflito, podendo, alias,
ensejar processos judiciais, redefinir responsabilidades e propor mudancas técnico-
produtivas. No decorrer deste capitulo, apontamos algumas medidas tomadas: a
criacdo de leis para proibir o acionamento da buzina ou a passagem de trens no
periodo noturno, a instauragcdo de um inquérito civil e a midiatizacdo do conflito
socioambiental estabelecido, coadunando-se com as ideias de alguns dos autores do
referencial tedrico que tomamos como marco para a questao dos riscos, da confianca
e da modernidade reflexiva (BECK, 2011, 2012; GIDDENS, 1991, 2012; LASH, 2012).

No mais, entendemos que parte desse conflito tem relagdo também com a

nocdo de um lugar que foi globalizado, ja que:

As acles sdo cada vez mais estranhas aos fins do préprio homem e do lugar. Dai a
necessidade de operar uma distingdo entre a escala de realizacdo das agdes e a
escala do seu comando. Essa distincdo se torna fundamental no mundo de hoje:
muitas das a¢des que se exercem num lugar sdo o produto de necessidades alheias,
de funcdes cuja geracao € distante e das quais apenas a resposta € localizada naquele
ponto preciso da superficie da Terra (SANTOS, 2002, p. 80).

Retomando um estudo anterior e dando a ele alguns acréscimos, Souza (2015,
p. 253) aponta que os lugares, enquanto espaco geografico cotidiano e vivido, séo
passiveis de ressignificacdo, e sua imagem (em sentido cultural, simbdlico e
discursivo) é disputada por agentes que frequentemente tém visGes e praticas
inconciliaveis, como € o caso apontado por nosso estudo. A isSso soma-se a
constatacao de que o local e o global estéo entrelacados, de modo que o desencaixe
e o distanciamento espago-tempo reorganizam os lugares por meio de uma dinamica
para atender a necessidades que, para os individuos que vivem em um determinado
lugar, soam-lhes estranhas, desconhecidas (GIDDENS, 1991), tendo em
consideracao que muitas vezes elas sdo desvinculadas das necessidades diarias dos

cidadaos.
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Um dos problemas relativos aos efeitos da globalizacdo no lugar € que ela visa
a imposicdo de uma unica racionalidade, vinda de fora (isto €, imposta por outros
lugares), numa categoria de espaco que é dialeticamente caracterizada por questdes
de ordem local e global (SANTOS, 2002), carregada de percepg¢des, sentimentos e
valores (OLIVEIRA, 2017c). Se no passado as ferrovias mantinham estreito vinculo
com os cidaddos com os quais interagiam e os lugares que atravessavam, essa logica
foi profundamente alterada: no municipio de S&o Carlos, por exemplo, diariamente
trafegam trens que so transportam riquezas de outros lugares: para uma parte da
populacao, esse trafego apenas para o transito, impedindo-a de transitar livremente;
para outra parte, especialmente para aquela lindeira a ferrovia (ou que mora mais
longe, mas no mesmo nivel de relevo da ferrovia), produz sons incbmodos — e,
ademais, é possivel que cause acidentes, envolvendo ou ndo o 6bito de pessoas.
Todos esses fatores se entrelagam a tal ponto que configuram um choque entre
ritmos, temporalidades e racionalidades dos atores sociais envolvidos nesse tipo de
conflito.

Finalmente, ha que se considerar que a propria dindmica de urbanizacéo levou
cada vez mais pessoas a morarem proximas a ferrovia, 0 numero de trens que
trafegam diariamente e o nimero de vagdes aumentaram, 0 que consequentemente
aumenta o tempo de exposicao a sons ferroviarios, fora as dinamicas contemporaneas
ja apontadas que sao dissonantes desse sistema.

Com relacdo a esta etapa da pesquisa, ha trés limitaces. A primeira delas diz
respeito a compilagdo de registros jornalisticos que foi feita em poucos mecanismos
de pesquisa, ndo sendo possivel aprofundar caso a caso; a segunda, por conseguinte,
diz respeito a impossibilidade de apontar o maior nimero possivel de casos relativos
a acidentes ferroviarios e a municipios ou estados que passam por conflito com os
sons; e a terceira € que, tal como ocorreu no primeiro capitulo (ndo conseguimos
precisar quando foi que a ferrovia se descolou da cidade), aqui nhdo conseguimos
apontar com maior precisdo quando foi que comecaram os incOmodos, dado que as
fontes de registros jornalisticos consultadas sdo recentes e disponibilizadas na
Internet. Ainda assim podemos afirmar isto: os acidentes ferroviarios e os conflitos
socioambientais tém-se tornado comuns, exigindo cada vez mais a resposta ou
responsabilizacdo de empresas e instituicdes governamentais. Essa ambivaléncia dos
sons ferroviarios, que sao significados como alerta sonoro ou polui¢cdo sonora, leva a

uma disputa por definicdo de riscos, explorada a seguir.
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2.4 Sentidos do som ferroviario: ha uma disputa por definicdo de riscos?

Com base na discussao apresentada até aqui, entendemos que esta havendo
uma colisdo entre a distinta interpretacdo de riscos feita por operadores do sistema
ferroviario, pois sua pratica precaucional de emitir o alerta sonoro antecipado, a fim
diminuir os riscos de acidentes, é significada como um incémodo para alguns
moradores lindeiros a ferrovias. Basicamente, nesta subsecédo, tentamos descrever
as duas noc¢des de risco que se chocam: a estratégia adotada para amenizar riscos
de acidentes se metamorfoseia em outro tipo de risco, qual seja o risco ambiental
causado pela exposicao a altos niveis sonoros.

N&o parece haver um caminho a ser seguido para tratar do conflito relativo ao
incbmodo causado pelos sons ferroviarios; apresentamos, em sequéncia, breves
consideracdes sobre quatro casos. Em Italna, cuja Camara Municipal estudava
regular a questéo (ITAUNA, [2018)), o projeto de lei com finalidade de regular a buzina
de trens foi aprovado, tendo como justificativas o direito ao siléncio e a existéncia de
outras tecnologias para garantir a seguranca (CAMARA..., 2021), um argumento
comum que é sustentado por diversos atores sociais; entretanto, o prefeito vetou o
projeto (REDACAO [GAZETA ITAUNA], 2021). Em Curitiba, por sua vez, o projeto de
lei para regular o nivel sonoro emitido pela buzina de trens visando ao sossego
publico, apds diversas tentativas e debates ao longo do tempo, culminou em seu justo
oposto: foi aprovada uma lei que estabelece os niveis sonoros de 96 a 110 dB,
concordando com a ABNT NBR 16447 e deixando de lado a proposta inicial de reduzir
a intensidade sonora (LAZARO JR, 2020): dito de outro modo, acabou sendo
aprovada uma lei que conferiu legitimidade legal ao acionamento da buzina. O que
aconteceu nesses dois primeiros municipios demonstram como ainda ndao ha
unanimidade com relag&o ao controle desses sons.

No mais, tanto em Jales como em Sé&o Carlos, onde também houve aprovagéo
de projetos de lei para regular a questao, a Justica do Estado de S&o Paulo concedeu
liminar & empresa concessionaria, entendendo que a competéncia ndo cabe aos
municipios (CARDOZO, 2019; REDACAO [PRIMEIRA PAGINA], 2021a; REDACAO
SAO CARLOS AGORA, 2021); mas isso foi apenas em um primeiro momento. Pouco
tempo depois, a pedido de uma procuradora, a decisdo foi reformada em Jales
(MARIANO, 2020), e o Tribunal de Justica de Sao Paulo decidiu negar o pedido de
recurso a empresa em S&o Carlos (REDACAO [PRIMEIRA PAGINA], 2021).
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Esses quatro casos trazem desdobramentos relevantes: a movimentacao de
grupos de moradores que se sentem incomodados com os sons ferroviarios acionou
diferentes orgaos publicos, colocando-os em posicao de conflito ou coalizéo, a fim de
regular a questao e preservar seus direitos ambientais relativos a um meio ambiente
sonoro de qualidade. Conquanto o cenario ainda seja permeado de incertezas (e de
definicbes a serem futuramente tomadas), o interessante é que ha uma disputa por
definicdo de riscos cujas decisbes tomadas, por aqueles que séo considerados aptos
a avaliar e gerir riscos, apontam quem é que detém o poder, considerando as ideias
de Beck (2011, 2016b, 2016c).

Na modemidade tardia, a producdo social da rigueza é acompanhada
sistematicamente pela producao social de riscos. Consequentemente, aos problemas
e conflitos distributivos da sociedade da escassez sobrepfem-se os problemas e
conflitos surgidos a partir da producéo, definicdo e distribuicdo de riscos cientifico-
tecnologicamente produzidos (BECK, 2011, p. 23).

Apesar de haver uma politica de invisibilidade de riscos promovida por Estados
e por empresas, o poder de defini-los € cambiante entre os diferentes atores sociais,
podendo resultar em uma politica de visibilidade, se a midia, os debates entre peritos
e leigos e os grupos sociais tornarem um risco visivel (BECK, 2016b). Isso significa
gue o transporte ferroviario gera riqueza e riscos ao mesmo tempo, de modo que o
conflito socioambiental com o qual trabalhos surge justamente em cima da definicao
de riscos causados por esse sistema de transporte, confrontado pela possibilidade de
a exposicao a sons ferroviarios ser colocada como um novo tipo de risco.

Considerando que as normas legais refletem relacdes de definicdo sociais,
conformando o que é ou ndo € um risco, e que a ciéncia e o direito também se
articulam (BECK, 2016c), num primeiro momento, apenas o0 risco de acidentes
ferroviarios era reconhecido, ao passo que, no momento atual, a medida que algumas
populacdes reclamam e os estudos socioacusticos e de salude avancam quanto ao
entendimento sobre os efeitos nocivos (alguns dos quais ainda permanecem
desconhecidos) da exposicdo a altos niveis sonoros, o som ferroviario pode passar a

ser considerado um novo tipo de risco, que o0s atores em conflito colocam em disputa.

Asrelacdes de definicio incluem as regras, instituicdes e capacidades que determinam
a identificacéo e reconhecimento de riscos em determinados contextos (por exemplo,
dentro de Estados-nag&o, mas também nas relacBes entre eles. Elas formam a matriz
juridica, epistemoldgica e cultural de poder na qual a politica do risco se organiza
(BECK, 2016c, p. 70-71).
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Beck (2012) assegura que os conflitos da sociedade de risco envolvem
coalizdes e bloqueios. O inquérito civil e os conjuntos de registros jornalisticos
levantados (para o incbmodo relatado em S&o Carlos e em outros municipios)
sugerem que: pode haver coalizdo quanto a interpretacédo de a prética precaucional
de acionar a buzina ser incOmoda e precisar de mudancas (seja de proibicdo ou de
adocdo de medidas mitigadoras para amenizar o nivel sonoro), as quais objetivam
garantir o bem-estar da populacdo (quando moradores incomodados sédo apoiados
pelos Ministérios Publicos, pelos vereadores municipais ou por deputado estadual);
ou pode haver coalizdo quanto a interpretacdo de que essa préatica precaucional é
mesmo necessaria (empresas concessionarias de ferrovias que movem acgdes diretas
de inconstitucionalidade e tém suas reivindica¢des atendidas por Tribunais de Justica,
0s quais podem rever a propria decisdo, conforme vimos). Quanto a atuacdo de
Tribunais, quando deferem liminar a empresas, 0os agentes envolvidos conseguem
bloguear o que estava sendo definido por outros grupos sociais, isto €, formam-se
coalizdes para bloquear outra coalizdo que confronta as no¢des de risco e seguranca
normalizadas, aceitas como verdadeiras até entdo.

No inquérito civil de Sdo Carlos (BRASIL, 2013), é possivel visualizar ideias
propostas por Beck (2011, 2012) e por Giddens (1991), uma vez que a atuagéo do
Ministério Publico Federal, ao investigar as praticas precaucionais da empresa com 0
objetivo de apurar se causam ou nédo poluicdo sonora ou dano ambiental, traz a tona
os direitos reivindicados por cidaddos que se sentem lesados porque entendem que
seu direito ambiental ao siléncio ndo é respeitado. Em outras palavras, cidadaos
incomodados e o Ministério Publico Federal guiam suas ac¢des, praticas baseando-se
no entendimento dos sons ferroviarios como um risco a saude humana e a qualidade
ambiental; embora nenhum desses atores falem de risco ambiental propriamente dito,
€ uma nocgao que orienta a preocupacao e a reivindicacao deles.

Cumprindo as préticas e as obrigacdes que lhe sdo permitidas e incumbidas,
nessa ordem, pela Constituicdo Federal e outras normas, o Ministério Publico Federal,
na tentativa de atender as demandas sociais, coloca outras instituicdes em confronto:
tanto aquelas que normalizam as praticas precaucionais ou outros assuntos (Agéncia
Nacional de Transporte Terrestre e Departamento de Infraestrutura Terrestre, as duas
atuantes em nivel nacional) quanto aquelas que fiscalizam o atendimento a padrdes
ambientais (Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais

Renovaveis, em nivel nacional, e Companhia Ambiental do Estado de S&o Paulo, em
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nivel estadual). Mas, devido a complexidade e a ambivaléncia inerentes ao conflito
socioambiental por ele institucionalizado, esse 6rgdo e as demais instituicbes néo
convergem com relacdo a pratica precaucional de acionar a buzina ser ou nao
poluidora, ser ou ndo um dano ambiental, ser ou ndo essencial para tentar garantir a
seguranca das operacoes ferroviarias.

Foi nesse cenario que instituicdes ligadas ao controle e a fiscalizacdo ambiental
adotaram posicionamentos aparentemente controversos — ambivalentes, nos termos
de Beck (2012). Em primeiro lugar, a desconsideragdo de medigdes sonoras do
acionamento da buzina, como foi estabelecido na norma da Companhia Ambiental do
Estado de S&o Paulo, em cujo relatorio por esta elaborado e apresentado no inquérito
civil, embora atenda ao pedido do Ministério Publico Federal para medir o nivel sonoro
da buzina, pontua que o alerta sonoro néo é considerado por sua horma (mede apenas
o nivel sonoro produzido pela passagem de composi¢des ferroviarias), ja que o
acionamento do alerta sonoro é uma préatica relativa a seguranca (BRASIL, 2013, folha
112). Em segundo lugar, a manifestacao favoravel a pratica precaucional adotada pela
empresa vinda do Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais
Renovéaveis em 2019 (BRASIL, 2013, folha 244/verso). Com relacdo ao instituto,
cabem algumas observacgdes: essa instituicdo nao fiscaliza padroes ambientais que
ndo tenham sido previamente estabelecidos pelo Conama; entretanto, tem a
possibilidade de estabelecer condicionantes ambientais na licenca ambiental, que séo
obrigacdes ou exigéncias que devem ser atendidas pelo empreendedor — visando a
prevencao, a mitigacdo ou & compensacéo (MILARE, 2018) — e/ou solicitar estudos
para avaliar algum aspecto considerado relevante.

N&o considerar o nivel sonoro produzido pela buzina é um tanto arbitrario, pois,
mesmo ela sendo entendida como essencial a seguranca da operacao ferroviaria e
das pessoas, nem por isso deixa de ser um impacto sonoro a populacdes lindeiras.
Conforme apresentado por meio de pesquisas relativas a Acustica, a exposicdo a sons
pode alterar a qualidade ambiental e causar efeitos na saude e no bem-estar
humanos, além de outros elementos que fazem parte do meio ambiente. Porém, em
2020, quando o Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais
Renovéveis foi chamado a prestar informacfes complementares, comprometeu-se a
avaliar um parecer técnico sobre os sons ferroviarios (que foi solicitado pelo ministério
a uma equipe de pesquisadores e encaminhado ao instituto) quando for renovar a

licenca de operacdo da empresa investigada no inquérito civil (BRASIL, 2013,
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documento 74, p. 1). A questdo é que existe um entendimento subjacente de que o
trafego ferroviario realmente traz riscos de acidentes, que podem tornar-se
catastroficos (envolvendo perdas de vidas humanas e, inclusive, degradacédo até da
propria qualidade ambiental, com a qual todos os atores em conflito estdo
preocupados), o que parece justificar, para esses atores por enquanto, a inexisténcia
de uma exigéncia de que essa exposi¢cao sonora seja avaliada, de modo que esse é
0 risco com o qual uma parte dos atores envolvidos tem preocupacao.

Portanto, o n6 do problema é que as demandas colocadas por uma parcela da
populacdo sao-carlense e de outros municipios ndo sao previstas nem reguladas pelo
orgdo ambiental nacional competente para isso, o Conama. Além disso, a posi¢cao
ambivalente dos proprios 6rgdos ambientais, que demonstraram aceitar as definicbes
de risco dadas pela empresa concessionaria da ferrovia no inquérito civil (BRASIL,
2013), sugere que, ao terem de lidar com essas novas demandas, estdo sendo
chamados a redefinir responsabilidades e nocOes de risco — um efeito da
“modernizacdo da modernizacédo” (BECK, 2012, p. 15). E isso que Beck (2011, 2012,
2016c¢) e Giddens (1991, 2012) sugerem ao dizer que a sociedade de risco é
caracterizada pela autorreflexdo e que, quando grupos sociais colocam suas
demandas na esfera publica de debate, elas culminam em guestionamentos das
instituicbes — até entdo inabaladas e inquestionaveis — sobre suas praticas e sua
racionalidade, abrindo a possibilidade de autocritica e mudancas. Quais mudancas
serdo adotadas, se € que o serdo, é uma questdo que permanece em aberto.

Para melhor explicar esse ponto, retomamos algumas informacgfes apontadas
nos quadros relativos a normas de seguranca (1 a 3): o Decreto n. 1832/1996
determina que a empresa adote procedimentos e dispositivos de seguranca (sem
especificar quais); a ABNT NBR 16447 estabelece que a buzina do trem deve emitir
entre 96 e 110 dB(A) (entretanto, ndo ha nenhuma norma infraconstitucional que
determine que ela deve ser seguida, entdo nao tem forga de lei); a ABNT NBR 16425-
4 nao estabelece limites sonoros (pois ndo € de sua competéncia fazé-lo), ndo se
aplica a buzinas e outros alertas sonoros (como o sino, que tem menor intensidade
sonora) e aplica-se a estudos ambientais (mas ndo considera o acionamento da
buzina como evento acustico passivel de medi¢do); e o regulamento operacional da
empresa determina a pratica de acionar a buzina em locais tidos como de maior risco
(pontes, passagens de nivel, viadutos etc.) ou em decorréncia da constatacéo de mais

riscos (chuva forte ou alguém na ferrovia, por exemplo).



211

As normas relativas a padrbes sonoros que visam a garantir a qualidade do
meio ambiente, por sua vez, aqui entendidas como a Resolu¢cdo Conama n. 01/1990
(BRASIL, 1990b) e a ABNT NBR 10151 (ABNT, 2019b), determinam niveis sonoros
inferiores para tal finalidade ser atingida. Enquanto a ABNT NBR 16447 determina que
a buzina deve emitir de 96 a 110 dB em qualquer local (zona de uso e ocupacéo do
solo), a ABNT NBR 10151, ao definir os padrdes que ficou incumbida pela Resolucéo
Conama n. 01/1990, aponta que 0 nivel sonoro maximo a que pessoas que moram
em areas estritamente residenciais podem ser expostas € de 50 (periodo diurno) e 45
dB (periodo noturno) e que aquelas que moram em area mista predominantemente
residencial podem ser expostas a até 55 (periodo diurno) e 50 dB (periodo noturno).
E um impasse normativo causado porque ndo ha uma lei federal que estabeleca
limites sonoros ao trafego de trens e ao alerta sonoro usado especificamente, o qual
impasse é passivel de ser resolvido em juizo, caso os conflitos continuem ocorrendo
e o Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis nao
estabeleca condicionantes ambientais relativas a esse assunto.

Discutidas a dimensdo do risco de acidentes e a do risco causado pela
exposicao a sons, retirar a buzina pode gerar mais riscos? E uma quest&o para a qual
ndo temos resposta, mas ha a possibilidade de isso acontecer, e a sociedade e as
instituicdes ndo saberem como proceder. Voltemos a baixa reflexividade: no Brasil, a
l6gica da sociedade de classes esta fundida a da sociedade de riscos, havendo
dificuldades de natureza institucional para lidar com riscos e dificuldades de a
populagado reconhecé-los (VALENCIO et al., 2004, 2005, 2006) — representativos da
baixa reflexividade com relacéo ao sistema ferroviario e seus sons sao os acidentes e
o fato de essa fonte sonora estar passando a ser interpretada como risco apenas
recentemente. A posicao cambiante de Tribunais de Justica brasileiros também
exemplifica o impasse com que se tém defrontado.

Feitas essas consideragdes, resta que o movimento para lidar com o som
ferroviario, em especial com o alerta, € complexo. Ndo adianta apenas haver uma
norma que diminua o nivel sonoro, tampouco apenas existirem tecnologias que
possam atenua-lo ou obstruir a passagem de veiculos quando o trem estiver
trafegando; é preciso, também, que a populacdo consiga reconhecer 0s riscos a que
estd submetida, a fim de evitar acidentes. A0 mesmo tempo, isso ndo impossibilita
gue os paises avaliem a viabilidade de testar outras medidas para garantir a

seguranca da operacéo ferroviaria (LARUE et al., 2021).
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Nos Estados Unidos, por exemplo, é possivel estabelecer zonas de siléncio
(U.S. DEPARTMENT OF TRANSPORTATION, 2020), desde que avaliados 0s riscos
de acidentes (FEDERAL RAILROAD ADMINISTRATION, 2013), um certo avango em
relac@o ao Brasil. Além disso, ja estao avaliando se a retirada da buzina amplia riscos
de acidentes; durante o periodo de trés anos, ndo identificaram diferencas estatisticas
significativas entre a retirada da buzina e a ocorréncia de acidentes (NGAMDUNG,;
DASILVA, 2020).

Conforme vimos, o acionamento da buzina, por operadores do sistema
ferroviario, € visto como um meio de comunicacao entre aqueles que interagem com
esse meio de transporte, de modo que o alerta sonoro, pode, alids, responsabilizar o
outro. Embora ndo haja nenhuma determinacdo nas normas de seguranca externas a
empresas concessionarias relativa a um aumento do nivel sonoro diante da percep¢ao
do aumento de risco de acidente, parece haver um entendimento comum entre 0s
operadores do sistema ferroviario de que aumentar a frequéncia e a intensidade
sonora da buzina sdo medidas que reforcam sua atencdo para com 0s riscos de
acidentes que admitem oferecer.

Diante desse quadro ambivalente, em que se choca a seguranca ferroviaria
contra o bem-estar citadino, uma ultima questéo € levantada: se aumenta a frequéncia
de acionamento da buzina e sua intensidade sonora, tal pratica funciona, ou so6 evolui
para desencadear uma medida disruptiva, dando outra dimensé&o para o tratamento
de riscos, por meio da atuacdo do Ministério Publico Federal? Aprofundamos as
consideracdes sobre a atuacdo dessa instituicdo no terceiro capitulo, bem como

analisamos os discursos sobre o som ferroviario.
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3 DO INCOMODO A INSTAURACAO DO INQUERITO CIVIL EM SAO CARLOS: O
QUE OS MORADORES REIVINDICAM?

No passado, as pessoas pensavam menos na intensidade ou no volume dos sons,
provavelmente porque havia uma quantidade muito menor de sons brutalmente fortes
em suas vidas. Foi somente ap6s a Revolugdo Industrial que a poluicéo sonora veio a
existir como um problema sério (SCHAFER, 2011b, p. 125).

Em Séo Carlos, o incbmodo relatado por moradores lindeiros a ferrovia
culminou na instauragdo do inquérito civil n. 1.34.023.00011/2011-85 (BRASIL, 2013),
institucionalizando um conflito socioambiental devido a potencial poluicdo sonora ou
dano ambiental gerado pelo trafego de trens de carga na zona urbana de Sao Carlos
e Ibaté. Resumidamente, as representacdes relatam a ocorréncia de incbmodo para
conversar, dormir, descansar, entre outros tratados mais adiante, devido aos sons
emitidos pelo trafego de trens e pelo acionamento da buzina (BRASIL, 2013).

Identificamos cerca de 40 representac6es?, 30 das quais foram encaminhadas
entre 2018 e 3 de marco de 2021 (ultima atualizagdo a qual tivemos acesso do
inquérito civil); quatro abaixo-assinados, um encaminhado por moradores de Ibaté
(149 assinaturas, em 2013) e outros trés encaminhados por moradores de Sao Carlos
(68 assinaturas, em 2014; 109 assinaturas, em 2019; e 1.921 assinaturas, em 2020,
este ultimo on-line, contando com a participagdo de pessoas de outros locais),
textualizados nesse documento. Além disso, ha também os documentos do Ministério
Publico Federal encaminhados a outras instituicdes e as respostas destas ao orgéao.

O conflito socioambiental entre uma parcela da populacdo sao-carlense lindeira
a ferrovia e a empresa concessionaria, cujas atividades estdo sob investigacdo do
Ministério Publico Federal, trata das vibracdes e, principalmente, do nivel de presséo
sonora emitido pela buzina de trens de carga (BRASIL, 2013), uma vez que a ABNT
NBR 16447:2016 dispOe que a buzina deve emitir entre 96 e 110 dB para garantir a
seguranca da operacdao ferroviaria, dos motoristas e dos transeuntes (ABNT, 2016a),
enguanto o nivel sonoro recomendado para proteger a saude das pessoas em face
de sons emitidos pelo trafego ferroviario € abaixo de 44 dB no periodo noturno,
segundo a World Health Organization (2018).

40 Representagao: “E toda noticia de irregularidade que é levada ao conhecimento do Ministério Publico.
Qualquer cidadao pode representar ao MPF, podendo fazé-lo por escrito ou prestando depoimento
pessoal na propria Procuradoria. Mas também as pessoas juridicas, entidades privadas, entidades de
classe, associacdes civis ou drgdos da Administracéo Publica podem noticiar irregularidades para que
0 Ministério Publico investigue” (OLIVEIRA, 2021, p. 27).
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Machado (2020) destaca que € justamente o fato de haver interesses
divergentes na vida em sociedade o motivo da dificuldade de elaborar politicas
publicas relativas ao controle de sons no ambiente. Para esta pesquisa, o desafio diz
respeito a conciliagdo de uma pratica precaucional de emitir um alerta antecipado com
o direito ambiental dos cidadaos de ter um ambiente sonoro de qualidade. No caso do
municipio de S&o Carlos, o conflito institucionalizado — reforcando a ideia de Beck
(2016a) de que, na maioria das vezes, conflitos ambientais ndo ocorrem no meio
ambiente em si, mas nas instituicdes da sociedade — gira em torno da obrigatoriedade
de empresas adotarem medidas de seguranca e do direito ambiental dos cidadaos.

A obra organizada por Oliveira et al. (2019) traz uma série de estudos que
tratam da existéncia de conflitos ambientais institucionalizados em Séo Carlos, entre
0S quais se encontram aqueles relativos a poluicdo sonora, em 6rgdos ambientais
municipais, estaduais e federais. Ao avaliarem o alto nimero de conflitos ambientais
institucionalizados e a baixa resolucédo de casos no periodo de dez anos — 0 que
implica muitas infracdes a legislacdo ambiental, infratores ndo penalizados e danos
ambientais ndo reparados —, chegam a conclusdo metafdrica de que o municipio é
ilegal, tendo ressaltado o papel do Ministério Publico no tocante a resolucéo desses
conflitos (OLIVEIRA et al., 2019). Outros autores também reforcam a importancia e o
protagonismo desse 6rgao ao tratar de questdes relativas a defesa e a protecédo do
meio ambiente e dos interesses difusos (ANTUNES, 2020; MILARE, 2018).

A base legal de atuacdo do Ministério Publico, principalmente na seara
ambiental, é dada pelas seguintes normas: Politica Nacional do Meio Ambiente,
segundo a qual o 6rgdo pode responsabilizar quem for suspeito de causar danos
ambientais; Lei n. 7.347/1985, que trata de acdes civis publicas; e Constituicao
Federal, que estabelece as funcdes e as atribuicbes do Ministério Publico (ANTUNES,
2020; MILARE, 2018). Nessa seara, o Ministério Publico?t, dotado de independéncia
e autonomia em relacdo aos demais 6rgdos e Poderes da Republica (Executivo,
Legislativo e Judiciario) (ANTUNES, 2020), pode instaurar inquérito civil para coletar
material e provas como suporte para o ajuizamento de uma acao civil publica contra
aquele suspeito de ser poluidor ou de causar dano ambiental (FIORILLO, 2020). E um
procedimento exclusivo do Ministério Publico, ou seja, apenas ele pode instaura-lo e
presidi-lo (MILARE, 2018).

41 Segundo Milaré (2018), o Ministério Pablico, o Juizado, a Defensoria Publica e os advogados
ambientais formam o conjunto de protagonistas da justica ambiental brasileira.
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A instauracdo de um inquérito civil permite que sejam realizadas investigacdes
prévias (ANTUNES, 2020) em um procedimento administrativo facultativo que,
inclusive, evita a propositura de agdes civis publicas infundadas (SIRVINSKAS, 2020)
— o0 inquérito civil e a agdo civil publica configuram duas de suas diversas fungdes
institucionais previstas na Constituicdo Federal (ANTUNES, 2020). Ademais, reveste-
se de legitimidade para propor acao civil publica relacionada a poluicdo sonora
(MACHADO, 2020) “com o objetivo de reparar ou evitar danos ao ambiente” (MILARE,
2018, p. 528). Se houver propositura de acéo civil publica, o érgdo passa a atuar no
ambito da jurisdicao civil, de modo que ele visa a responsabilizacdo e a condenacao
daquele suspeito de degradar o meio ambiente (ANTUNES, 2020). Além disso, o
Ministério Publico pode ainda atuar extrajudicialmente, ao estabelecer termo de
ajustamento de conduta com aquele que causa degradacdo ou poluicdo do meio
ambiente (ANTUNES, 2020), com potencial de diminuir o nimero de conflitos que vao
parar no aparelho judiciario (MILARE, 2018).

Milaré (2018, p. 566) dedica um capitulo para tratar exclusivamente do inquérito
civil, a respeito do qual capitulo destacamos os seguintes pontos:

a) é um procedimento investigatorio caracterizado por ser inquisitivo (ndo esta
submetido ao principio da ampla defesa), unilateral (destinado apenas a essa
instituicdo) e facultativo (pode-se propor a acao civil publica sem instaurar inquérito
civil);

b) desempenha um papel preventivo (intimidando o potencial poluidor ou
sugerindo que este mude sua conduta), reparatorio (coletando provas) e repressivo
(ajuizando acéo civil publica);

c) & presidido pelo Ministério Publico e tramita exclusivamente sob seu
controle;

d) pode ser instaurado pelo Ministério Publico Federal ou pelo Ministério
Publico Estadual, o que depende da extenséo territorial do dano ou dos interesses
envolvidos dos entes federativos;

e) pode ser instaurado por quatro meios: oficio, requerimento ou representacao
de qualquer pessoa, comunicacdo de outros 6rgdos da Unido ou determinacdo da
Administracdo Superior do Ministério Publico;

f) foi o meio da representacdo que culminou na instauracdo do inquérito de que
tratamos nesta pesquisa, ou seja, “a reclamacao que se faz a autoridade competente,

no sentido de comunicar a ocorréncia de abusos de direito e de condutas ilegitimas”;
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g) confere ao oOrgdo poderes instrutérios, como notificacdo; requisicao;
inspecao, vistoria e diligéncia investigatéria; organizacdo de audiéncia publica; e
expedicao de carta precatoria;

h) é encerrado quando h& a propositura de acao civil publica ou quando ocorre
0 arquivamento;

i) ndo h& prazo para ser concluido;

j) deve ser dada publicidade ao inquérito civil pelo Ministério Publico, que deve
disponibiliza-lo para o publico (& excecédo de informacgfes confidenciais, se houver) e
prestar informacodes relativas ao procedimento administrativo instaurado.

Disso decorre, no inquérito civil que analisamos nesta pesquisa, a consulta
sobre a tematica feita pelo 6rgdo em universidades; o acionamento de diversas
instituicbes de algum modo ligadas a protecdo ambiental ou a regulacdo das
atividades ferroviarias, as quais foram solicitadas a prestar informagdes; a aplicacao
do questiondrio para tentar mensurar o impacto ambiental que os sons ferroviarios
tém causado a uma parcela da populacdo séo-carlense (BRASIL, 2013); e as
manifestacdes do orgao dirigidas a imprensa, conforme consta em alguns registros
jornalisticos que levantamos no segundo capitulo (e.g. EQUIPE ACIDADE ON, 2022).
Todos esses passos que o Ministério Publico Federal tem dado sdo no sentido de
compreender melhor o problema que cidaddos estdo enfrentando com relacdo ao
direito ambiental a qualidade sonora do meio ambiente, e de atender a solicitagéo de
informacdes da populacdo sao-carlense.

Com relagao a protecdo da qualidade ambiental: “Como se apontou no conceito
de ‘ruido’, este é caracterizado por atingir pontos de recepcéo ao acaso. Assim, vé-se
gue uma das caracteristicas da poluicdo sonora é atingir pessoas varias, que, na
maioria das vezes, sao indeterminadas” (MACHADO, 2020, p. 853). Dado que esse
tipo de problema pode violar direitos difusos, esse 6rgdo tem legitimidade para tentar
garantir o direito ambiental de cidadaos que a ele tém reclamado protecao.

Por fim, ressaltamos que o Ministério Publico € uma “instituicdo voltada a

representaco judicial dos interesses sociais” (MILARE, 2018, p. 528):

Trata-se, mais que tudo, de uma notavel transformacao, que colocou o Brasil como um
dos paises pioneiros no mundo de uma nova fungao do Ministério Publico, e fez com
gue este se firmasse como a instituicdo mais bem credenciada para a tutela dos
interesses sociais, difusos e coletivos, na ordem civil. Isto sem prejuizo de sua
tradicional atuagéo na é&rea criminal, inclusive na repressao aos chamados crimes
ecoldgicos (MILARE, 2018, p. 528-529).
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A Lei n° 7.347/85 teve a grande virtude de ampliar os vinculos entre a sociedade e o
Ministério Pablico. Assim € na medida em que os membros do parquet, que se tém
dedicado & prote¢do juridica do meio ambiente e de outros interesses difusos, tém
logrado obter o respeito e a consideracdo da populacdo que, ndo sem pouca
frequéncia, acorre as curadorias e procuradorias em busca de auxilio (ANTUNES,
2020, p. 413).

A reivindicacdo dos moradores por direito a descanso, sossego e siléncio ao
Ministério Publico pode ser entendida a partir da Politica Nacional do Meio Ambiente
brasileira (BRASIL, 1981). Segundo essa Lei, se o som, ruido, barulho (e outras
formas de energia ou de substancias, salientamos) degradar a qualidade ambiental,
ao ameacar ou causar algum tipo de dano a qualquer elemento previsto no artigo 3°,
ele pode ser enquadrado como poluicdo ambiental (MACHADO, 2020), mais
precisamente como poluicdo sonora. Para compreendé-la, € relevante trazermos

também os conceitos de degradacéao (inciso Il) e de poluidor (inciso 1V):

Il - degradacdo da qualidade ambiental, a alteracdo adversa das
caracteristicas do meio ambiente;

Il - poluicdo, a degradacéo da qualidade ambiental resultante de atividades
gue direta ou indiretamente:

a) prejudiquem a saude, a seguranca e o bem-estar da populacao;

b) criem condi¢Bes adversas as atividades sociais e econémicas;

c) afetem desfavoravelmente a biota;

d) afetem as condicdes estéticas ou sanitarias do meio ambiente;

e) lancem matérias ou energia em desacordo com os padrfes ambientais
estabelecidos;

IV - poluidor, a pessoa fisica ou juridica, de direito publico ou privado,
responsavel, direta ou indiretamente, por atividade causadora de degradacéo
ambiental (BRASIL, 1981).

Essa é a Unica lei federal vigente no Brasil que conceitua o que vem a ser a
poluicdo (no geral) desde a década de 1980. Para Fiorillo (2020, p. 408), “a expressao
poluicdo constitui um termo juridico que reclama do intérprete a valoracdo do seu
conteudo [...], de modo que se faz imprescindivel ao aplicador da norma o
preenchimento do tipo penal por meio do substrato trazido por essa lei”. Foi para dar
um entendimento mais amplo que pontuamos brevemente, na introdugcdo e no
segundo capitulo, alguns estudos cientificos que apontam a degradacao da qualidade
ambiental causada pela poluigcdo sonora aos elementos prescritos nessa norma.

Como o som tem natureza juridica de poluente, segundo a Politica Nacional do
Meio Ambiente, ele pode ser enquadrado no artigo 54 da Lei n. 9.605/1998 (Lei de
Crimes Ambientais) (FIORILLO, 2020). O bem juridico tutelado pelo artigo 54 é difuso,
ao contrario do artigo 42 da Lei das Contravengbes Penais (Decreto-Lei n.
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3.688/1941), que traz um enquadramento com potencial ofensivo menor e a
perturbacdo de “alguém” (ndo difuso) (FIORILLO, 2020). Nao por acaso, existem
padrdes de qualidade ambiental para sons, um dos instrumentos da Politica Nacional
do Meio Ambiente para salvaguardar a qualidade ambiental (SIRVINSKAS, 2020).
Em estudos e relatérios de impacto ambiental, a emissdo de sons, nas fases
de implantacdo e de operacdo do empreendimento ferroviario, € pontuada como um
elemento que altera a qualidade ambiental, cujo impacto ambiental é classificado
como negativo, direto, local, temporério, reversivel e de baixa significancia (OIKOS
PESQUISA APLICADA LTDA, 2009; STE SERVICOS TECNICOS DE ENGENHARIA
S.A., 2010)*2. Os impactos divergem na fase de implantacdo e de operacdo do
empreendimento, de modo que alguns estéo presentes em ambas as fases, ao passo
gue outros fazem parte de apenas uma delas: por exemplo, devido as atividades que
precisam ser realizadas em cada fase, a alteracao do relevo ocorre apenas na fase
de implantacdo do empreendimento, e a geracdo de sons ocorre nas duas (OIKOS
PESQUISA APLICADA LTDA, 2009)“. No entanto, conforme apontamos no segundo
capitulo, ainda ndo ha um padrao ambiental (limite de emissées sonoras) nem uma
norma brasileira de como avaliar todos os sons produzidos pelo trafego de trens de

carga.

3.1 A anélise do discurso franco-brasileira como perspectiva tedrico-

metodoldgica para compreender os discursos sobre o som ferroviario

Dado que nos textos escritos que foram analisados pelo presente trabalho,
direitos e interesses, publicos e privados, chocam-se e revelam diferentes posicoes e
sentidos sobre os sons ferroviarios, moldando os discursos apresentados,
discorremos, em seguida, sobre a insercdo da Andlise do Discurso na probleméatica

relativa aos discursos sobre o som ferroviario.

42 Por outro lado, foi estimado nesse mesmo estudo de impacto ambiental que o sistema ferroviario
reduziria sensivelmente o nimero de acidentes e a emissdo de gas carbdnico na atmosfera em
comparacdo com o sistema rodoviario (OIKOS PESQUISA APLICADA LTDA, 2009). Quando
pensamos na ambivaléncia presente na modernidade reflexiva e em suas instituicbes, proposta por
Beck (2012), possibilita também compreender que o sistema ferroviario produz efeitos negativos, mas
também efeitos positivos, se comparados a outros meios de transporte.

43 A construgdo e a operagéo de ferrovias geram outros impactos e riscos além da emissdo de sons no
ambiente. Por exemplos, geracéo de empregos, risco de acidentes ferroviarios, altera¢éo no trafego de
pedestres e motoristas, alteracédo visual, supressao da vegetacdo e barreira a circulagdo de animais
(OIKOS PESQUISA APLICADA LTDA, 2009). Fazendo essa ressalva, destacamos que esta pesquisa
trata de modo mais pormenorizado do som ferroviario e dos riscos de acidentes.
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A Andlise do Discurso toma o discurso — que envolve elementos de natureza
linguistica, historica, social e ideoldgica naquilo que foi dito, nos enunciados — como
objeto da pesquisa cientifica e permite que a ideologia e a historia sejam apreendidas
no contexto, nas condi¢des de producdo histdrico-sociais, em que se da o discurso
(FERNANDES, 2007). Observar o ser humano falando, eis o0 objeto sob a andlise que
vai relacionar a linguagem (verbal ou ndo-verbal) a exterioridade, com o intento de
compreender como 0s sujeitos em interlocucéo produzem sentidos a partir da relacéo
entre a lingua e a ideologia (ORLANDI, 2001).

Em suma, o discurso é um acontecimento significante, que permite trabalhar a
relacdo existente entre o sujeito, a historia e a lingua, sendo esta responsavel por ligar
materialmente a ideologia com o inconsciente (ORLANDI, 2012). A andlise do
discurso, ao colocar em questéo a subjetivacao do homem (que deixa de ser individuo
para, inconsciente, interpelado pela ideologia, tornar-se sujeito, assujeitado), lida com
a opacidade do sujeito (sob o viés da Psicanalise), da lingua (sob o viés da Linguistica)
e da histéria (sob o viés do Materialismo) e explicita que, em realidade, o discurso
nada tem de transparente — e esse processo de assujeitamento a lingua € condicao
necessaria para que existam sentidos e sujeitos (ORLANDI, 2012).

S6 ha sentido se houver atividade interpretativa, que é realizada pelo sujeito
falante e pelo analista; e, no escopo da analise do discurso, “a finalidade do analista
do discurso nado é interpretar mas compreender como um texto funciona, ou seja,
como um texto produz sentidos” (ORLANDI, 2012, p. 19). Dai a “analise de discurso
nao visar o que o texto quer dizer (posi¢céo tradicional da analise de conteudo face a
um texto) mas como um texto funciona” — assume, sobretudo, que ndo ha sentidos
escondidos no texto, mas que € possivel descrever seu funcionamento (com suas
regularidades) e explicitar (compreender) a producdo de sentidos em um texto
(ORLANDI, 2012, p. 20).

Quanto as condi¢bes de producgdo histérico-sociais, uma ideia interessante
apresentada por Haroche, Henry e Pécheux (1971) é que o surgimento de novos
objetos leva a criacdo de palavras (dentro do dominio morfolégico da gramatica),
usando como um dos exemplos o advento do préprio sistema ferroviario. Entretanto,
esse aparecimento concreto ndo produz necessariamente sentidos (dentro do dominio
semantico, até entdo marginalmente tratado pela Linguistica), de modo que emerge o
papel das condi¢cbes de producado, que podem ser entendidas a partir da reflexdo de

que o “lago que une as ‘significacdes’ de um texto as condigdes sdcio-histéricas dele
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ndo €& meramente secundario, mas constitutivo das proprias significacbes”
(HAROCHE; HENRY; PECHEUX, 1971, p. 98, traduc&o nossa) — isto &, as condi¢des
de producao também constituem o sentido que seréa atribuido a um enunciado pelos
sujeitos interlocutores e s&o cruciais para compreendé-lo. Afinal, sdo elas que
contemplam “aspectos historicos, sociais e ideoldgicos que envolvem o discurso, ou
qgue possibilitam ou determinam a produg¢ao de um discurso” (FERNANDES, 2007).
Isso quando consideradas no contexto mais amplo; se consideradas no momento da
enunciagao, configuram o contexto imediato (ORLANDI, 2001).

A nocdo de condigbes de producdo é uma nocdo-chave para 0 presente
trabalho, na medida em que ela permite explicitar as mudancas de sentido pelas quais
0 sistema e os sons ferroviarios estdo passando na atualidade. No primeiro capitulo,
guando esbocamos um trajeto histérico das ferrovias no estado de S&o Paulo e no
municipio de S&o Carlos, lidamos com condicbes de produgdo que propiciavam
sentidos ligados ao entusiasmo; no segundo capitulo, por sua vez, quando
identificamos praticas conflitantes e relacbes sociais disfuncionais, lidamos com
condicOes de producao diferentes daquelas criadas anteriormente. Por essa razao,
nos capitulos anteriores, apontamos brevemente algum aspecto sobre a relacdo que
seria estabelecida entre cada um com este capitulo — é neste que propomos analisar
os discursos para compreender os sentidos do som ferroviario.

Outra nocéo cara a Analise do Discurso € a de sentido, entendida como a
manifestacdo do efeito de sentidos dos enunciados proferidos pelos sujeitos
interlocutores, cujo papel é significar o que esta sendo dito, em que o significado (fixo
e imanente) do dicionario por si s6 é incapaz de captar e significar (dar sentido a) o
discurso: em outras palavras, o sentido do enunciado sé pode ser apreendido ao se
considerar “como produz sentido”, emergindo, portanto, o papel da ideologia, da
histéria e dos elementos sociais que fazem parte do vivido pelos sujeitos em
interlocucdo (FERNANDES, 2007). A questdo central € entender como o discurso
analisado significa, ou seja, como se da a producdo de sentidos — e ndo descobrir
algum “sentido oculto” no discurso (ORLANDI, 2001). Dito de outro modo, o texto, que
carrega uma materialidade (com forma, marcas, vestigios), € o lugar em que se pode
fazer a andlise do discurso, que mune o analista de procedimentos para acessar a
ideologia que sustenta o discurso e, consequentemente, descrever como o discurso
funciona e permitir sua interpretacdo, de modo a explicitar como 0 sujeito produz
sentidos (ORLANDI, 2012).
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Disso resulta que o lugar socioideolégico ocupado pelos sujeitos, assim como
as formacdes discursivas e ideoldgicas associadas, interferem no sentido atribuido a
uma palavra, por exemplo, “terra”, cujo sentido para fazendeiros da Uniao
Democratica Ruralista é totalmente diverso do sentido atribuido por indigenas
(FERNANDES, 2007). A relacéo entre as noc¢des de formacéo ideoldgica e discursiva,
em que é notéria a existéncia de ideologias e discursos diferentes (interdiscurso),
desvela os diferentes discursos e, consequentemente, os diferentes sentidos sobre
um mesmo assunto, tendo a memdria discursiva, uma memoéria de natureza coletiva,
como base para a manutencao do funcionamento do discurso ao longo do tempo
(FERNANDES, 2007).

A memodria guarda estreita relacdo com o interdiscurso, de modo que, para
Orlandi (2012, p. 60), o interdiscurso diz respeito & memoria discursiva, sustentada
em ja ditos, embora inconscientemente esquecidos pelo sujeito; este, ao formular seus
enunciados, usa palavras cujos sentidos ja lhe foram dados: “algo fala antes, em outro
lugar, independentemente”, sem que o sujeito consiga acessar tudo o que pode ser
dito e sem que lembre-se de que é um individuo interpelado em sujeito em fungcédo do
efeito ideoldgico ao qual se submete. O discurso, base de uma memdaria coletivamente
compartilhada, precisa ser tomado como estrutura ou como acontecimento capaz nao
apenas de dar continuidade a redes de memodrias e trajetos sociais, mas também,
sobretudo, de desestruturar ou reestruturar tais redes e trajetos (PECHEUX, 2015).

A fim de compreender melhor a relacdo do interdiscurso, consideremos que ha

trés momentos presentes no processo de producéo do discurso:

1. Sua constituicdo, a partir da memoria do dizer, fazendo intervir o contexto historico-
ideolégico mais amplo;

2. Sua formulagdo, em condigdes de produgdo e circunstancias de enunciagdo
especificas e

3. Sua circulagdo que se da4 em certa conjuntura e segundo certas definicdes
(ORLANDI, 2012, p. 9).

Tal como a autora, demos énfase, em seguida, a formulacao, pois é mais sobre
ela em que esta pesquisa esta apoiada, embora trabalhemos também com os demais

momentos*. E na formulac&o, uma prética, que ocorre o acontecimento discursivo, o

4 Focamos mais na formulacio do discurso, isto &, nos dizeres produzidos em um inquérito civil
comparados a outros dizeres. Entretanto, entendemos que, ao explicitarmos a ocorréncia de “apito” e
“risco” em dizeres atuais, por exemplo, lidamos com a questdo da constituicdo, ao passo que, ao
lancarmos um breve olhar sobre como os enunciados de instituicdes globais ligadas a saude ou ao
meio ambiente, adentramos o dominio da circulacéo (que ocorre em meios digitais).
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proprio dizer (ela é o elemento do intradiscurso): a materialidade dela € a textualizagédo
do discurso; o equivoco é entendido como a “falha da lingua inscrita na histéria”; é
possivel observar a contradicdo da forma-sujeito historica inserida no capitalismo; e a

memoria discursiva é atualizada e textualizada (ORLANDI, 2012, p. 9)%°.

Isto tudo pode ser resumido na perspectiva discursiva dizendo-se que o interdiscurso
(constituicao: dimensao vertical, estratificada) determina o intradiscurso (formulacéo:
dimensdo horizontal, eu diria, 0 da linearizacdo) se faz num ponto em que (se)
atravessa o (do) interdiscurso (meméria, dimenséo vertical estratificada, constituicao)
(ORLANDI, 2012, p. 11).

Nesta pesquisa, entendemos a memoéria discursiva como a memdaria coletiva,
formada por meio de discursos antecedentes, que auxilia a compreenséo de discursos
gue circulam sobre os sons ferroviarios — ora associados ao alerta sonoro, ora a
poluicdo sonora. Em suma, implica pensar que um discurso esta sempre assentado
sobre uma memdaria, que se atualiza ou que se confronta com outras memarias.

E a ideologia, produzindo o efeito de evidéncia, que vai atravessar o sujeito
para que ele possa filiar-se a discursos (ao reproduzi-los) e atribuir sentido (ORLANDI,
2001). Ressaltamos, assim, que ndo é o individuo que importa para a Analise do
Discurso, e sim o sujeito discursivo, que sofre o atravessamento histérico, social e
ideoldgico e que é marcado pela heterogeneidade e pelas diferentes vozes (polifonia
resultante de diferentes discursos) enquanto esta falando (FERNANDES, 2007).

Para compreender a relacdo entre a ideologia, a lingua e a histéria, convém
pensar que o modo de producgéo € determinante numa formacéo social e na relagédo
entre classes sociais, que podem relacionar-se entre si com base no antagonismo, na
dominacdo ou na alianca, cada qual com sua posicao politica e ideoldgica
(HAROCHE; HENRY; PECHEUX, 1971). Numa dada formac&o social, na qual ha
classes em conflito, existem as formacdes ideoldgicas, de que as formacbes
discursivas sdo um componente essencial (HAROCHE; HENRY; PECHEUX, 1971).
Essas formacOes discursivas implicam uma regionalizacdo dos sentidos e das
posicdes do sujeito (ORLANDI, 2012), isto é, certo sentido sera tomado como evidente
em cada formacao discursiva, que comporta diferentes posi¢cées que um sujeito pode

assumir no discurso.

4 Cabe ressaltar que Orlandi (2012) entende que os meios de circulacdo do discurso, bem como a
maneira pela qual este circula, também produzem efeitos de sentido. Isso tem especial importancia
para refletir sobre a atuagdo do Ministério Publico Federal, que encaminha documentos a outras
instituicdes solicitando algumas informagdes ou ag¢des, por meio de um inquérito civil.
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A fim de compreender melhor relacdo entre regionalizagdo dos sentidos e
posi¢cdes do sujeito, consideremos o seguinte: “as palavras podem mudar de sentido
segundo as posicOes determinadas por aqueles que as empregam” — 0 que implica
gue essa mudanca de sentidos ocorre quando as palavras transitam entre diferentes
formac0des discursivas —, de modo que “no que diz respeito a discursos de diferentes
posicoes, surgem de fato verdadeiro problemas de traducao, de equivaléncia e de nao
equivaléncia que, a nosso ver, ndo podem ser resolvidos ligando a diversos
subsistemas da lingua” (HAROCHE; HENRY; PECHEUX, 1971, p. 97, tradugdo
nossa). Portanto, € dentro da formag&o discursiva que o sentido é formulado por
sujeitos que se identificam com ela; e é sobre o limite das formacdes discursivas que
a analise do discurso recai, ja que tal limite permite descrever e interpretar 0s
diferentes sentidos sustentados em cada formagé&o discursiva (ORLANDI, 2012).

Porém o sentido ndo € produzido apenas pelo dito: Orlandi (2007, p. 50) analisa
e discorre sobre o fato de o siléncio significar e permitir a possibilidade do multiplo
(polissemia), inserindo que a compreensao do siléncio visa a “explicitar o modo pelo
gual ele significa [...], conhecer os processos de significacdo que ele pde em jogo.
Conhecer os seus modos de significar’. Ha diferentes formas do siléncio, dentre as
guais interessam para o presente trabalho o siléncio constitutivo (ao se dizer uma
coisa, outra necessariamente deixa de ser dita, a fim de evitar e apagar outros
sentidos) e o siléncio local como censura (proibir, interditar determinados dizeres para
tentar apagar sentidos a serem evitados) (ORLANDI, 2007). Esses sdo 0S processos
de significacao que o siléncio coloca em jogo nesta pesquisa.

Para analisar os discursos sobre o som ferroviario, construimos um dispositivo
de leitura formado pelo arquivo, trajeto tematico, cotexto, corpus e sequéncia
discursiva, conforme apontamos na metodologia. Dado que essas noc¢des sao de
natureza tedrico-metodoldgica, apenas apontamos naquela subsecao que elas seriam
mobilizadas. Suprindo essa lacuna, em seguida, definimos e descrevemos como cada
uma delas se articula as outras.

Arquivo, também chamado de arquivo textual, € o “campo de documentos

pertinentes e disponiveis sobre uma questdo” que guarda uma memoria de natureza
histérica e coletiva e que pode ser lido, descrito e interpretado pelo analista
(PECHEUX, 2014a, p. 59). A diversidade de textos que compdem o arquivo permite
gue os sentidos de um texto sejam interpretados e descritos, tendo como base um

tema ou um acontecimento, por exemplo (GUILHAUMOU; MALDIDIER, 2016a).
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Para esta pesquisa, 0 primeiro documento a que tivemos acesso e que usamos
para nortear a construcdo de nosso arquivo foi o inquérito civil (BRASIL, 2013), que
por si sO ja engloba diferentes géneros discursivos (como representacdes, oficios,
normas, entre outros, descritos mais adiante), seguido de outras normas, pesquisas
cientificas, registros jornalisticos, textos académicos e didaticos, textos literarios,
relatérios e regulamentos operacionais. Em suma, o inquérito civil foi o texto-base a
partir do qual construimos o arquivo, de modo que pudéssemos entender quais sao
0s sujeitos e suas posi¢cOes-sujeito, as instituicbes, as formacdes discursivas e 0s
sentidos do som ferroviario que sédo sustentados por meio dos dizeres que sao
produzidos sobre esse tipo de som.

Junto com a lingua, o arquivo é o suporte material para se analisar discursos,
e é ele “que ‘exibe’, de algum modo, um sentido determinado” e “introduz restricao na
descricdo do semantismo dos enunciados” (GUILHAUMOU,; MALDIDIER, 2016a, p.
238). Entretanto, € preciso ter em mente que ele “ndo € um simples documento no
gual se encontram referéncias; ele permite uma leitura que traz a tona dispositivos e
configuragdes significantes” (GUILHAUMOU; MALDIDIER, 2016b, p. 116). Em nosso
entendimento, isso significa que o arquivo € capaz de colocar efeitos de evidéncia em
circulagéo (mostra “um sentido determinado”), direcionar a leitura do texto (tanto com
base nos textos que o formam como na descricdo deles) e produzir uma rede de
deslizes (ja que trabalha com a circulacao de enunciados).

Da leitura do trabalho de Guilhaumou e Maldidier (2016b), que investigaram a
subsisténcia na Franca, depreende-se que termos isolados, como dispositivos de
arquivo, podem auxiliar a constituicdo do arquivo — usaram a emergéncia macica e a
circulacdo de dois termos (“subsisténcia”’ e “pao”), construindo esse dispositivo de
arquivo com base em fontes impressas e manuscritas diversas, heterogéneas e tendo
como base o tema que pesquisavam.

A nocéo de trajeto tematico foi operacionalizada na andlise para ser possivel
mobilizar o acionamento da memaria discursiva, os deslocamentos e os efeitos de
sentido inseridos na mudanca socio-historica e nas diversas formagdes discursivas
dos sujeitos: “uma trajetoria tematica, que se inscreve em diferentes formagdes
discursivas e atesta diferentes posi¢cOes-sujeito historicamente produzidas”
(FERNANDES, 2007). Construir um trajeto tematico, que d& conta de acompanhar o
movimento dos enunciados que configuram e discursivizam o acontecimento, implica

apoiar-se em um tema e no acontecimento discursivo, que vai determinar 0s
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enunciados que sdo produzidos e circulam numa dada conjuntura histérica
(GUILHAUMOU; MALDIDIER, 2016b). E ele abre a possibilidade de trabalhar com o
cotexto: “agrupamento de enunciados que remetem a perspectiva mais ampla sobre
o tema estudado e que, ao mesmo tempo, mostra as recorréncias linguisticas”
(GUILHAUMOU; MALDIDIER, 2016b, p. 120).

Basicamente, o que podemos depreender dessas noc¢des, na analise, € que
esta € iniciada pela constituicdo do arquivo e pela delimitacéo do trajeto tematico, que
passa ao cotexto e a constituicao e a andlise do corpus (GUILHAUMOU; MALDIDIER,
2016Db). O corpus engloba um conjunto de textos que devem representar as condi¢des
de producdo, estaveis durante determinado periodo de tempo, das formacdes
discursivas envolvidas (HAROCHE; HENRY; PECHEUX, 1971) e permitir a selec¢éo
de sequéncias discursivas, que sdo recortadas de acordo com 0s objetivos da analise
(ORLANDI, 2001). O corpus pode ser pensado como um dicionério, ja que permite a
comparacao entre unidades discursivas — 0 que entendemos como quaisquer
enunciados ou sequéncias discursivas — entre si (HAROCHE; HENRY; PECHEUX,
1971)%. E o corpus que possibilita que seja feita a andlise do discurso
(GUILHAUMOU; MALDIDIER, 2016b).

Nesta pesquisa, isso equivale a pensar em enunciados gerais que circulam
sobre “som”, “incbmodo”, “risco” e “poluicdo sonora”’, por exemplo. Adiante,
descrevemos como tais enunciados s&o usualmente associados ao alerta sonoro ou
a poluicdo sonora, dependendo da posicdo-sujeito e da formacao discursiva, em
diversificados corpos textuais quanto aos locutores e aos géneros discursivos,
conforme feito por Zoppi-Fontana (2003) ao estudar outro objeto sob a perspectiva da
Anélise do Discurso. E dessa forma que é possivel pensar a producéo de discursos
como aquilo que configura determinado acontecimento discursivo (GUILHAUMOU,
MALDIDIER, 2016b), que postulamos ser um dispositivo capaz de apontar e capturar
a mudanca na filiacdo de sentidos para com o sistema ferroviario e seus sons.

Foi a partir desses enunciados que tentamos compreender os sentidos do som

ferroviario que os sujeitos em interlocucéo colocam em jogo e que fizemos o recorte

46 Cabe, aqui, mencionar gue os autores explicam a possibilidade de se comparar equivaléncias e nio
equivaléncias, que podem ter propriedades de simetria/ndo simetria, de subsequéncias discursivas,
cujo sentido de tais equivaléncias vai depender da formacao discursiva em que esta sendo formulada
(HAROCHE; HENRY; PECHEUX, 1971). Mais adiante, mostramos como isso se da com os enunciados
som/ruido/barulho/apito/buzina/sirene, ora sendo ligados a alerta/sinal/seguranca, ora sendo ligados a
incémodo/polui¢cdo sonora ou a poluicdo sonora/dano ambiental/risco ambiental.
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de sequéncias discursivas. Essa no¢do pode ser entendida como uma sequéncia de
enunciados que se inscreve como a “materialidade descritivel da sequéncia” verbal
que esta sendo analisada (PECHEUX, 2015, p. 54). Krieg-Planque (2018) aponta que
as sequéncias discursivas nao precisam ser recortadas com base em um tamanho
tido como ideal. Nao por acaso, algumas sequéncias discursivas recortadas nesta
pesquisa sdo bem mais longas do que as demais, principalmente aquelas ligadas a
discursos institucionais (ja que, se fossem recortadas em sequéncias menores, 0
efeito de sentidos do conjunto dos enunciados nelas presentes poderia dissipar-se).

Apresentamos as no¢des mobilizadas na operacionalizagdo da andlise, para
entender como os discursos, advindos de diferentes posi¢cdes-sujeito, significam os
sons ferroviarios. A mobilizacdo dos conceitos depende da questdo formulada e do
proprio material sob analise (ORLANDI, 2001); no presente caso, as representacdes
(relatos de moradores), as investigacdes (conduzidas pelo Ministério Publico Federal)
e as alegac0es textualizadas no inquérito civil (escritas pelas instituicdes que foram
acionadas), todas relacionadas a uma série de outros textos.

Considerando que “as transformacgdes histéricas possibilitam-nos a
compreensao da producdo dos discursos, seu aparecimento em determinados
momentos e sua dispersdo” (FERNANDES, 2007) e que ha a existéncia textual de
novas demandas colocadas pela sociedade civil diante do Ministério Publico Federal,
orgao de funcao fiscalizadora, para controlar os sons ferroviarios (BRASIL, 2013),
usamos a Analise do Discurso como um dispositivo tedrico-analitico de leitura para
compreender os efeitos de sentido do som ferroviario, em especial do alerta sonoro
(para operadores ferroviarios), que, dependendo da formacéo discursiva e da posicao
dos sujeitos, passa a ser significado como incobmodo (para alguns moradores) ou
como potencial dano ambiental (para o Ministério Publico Federal).

Dado que ha préticas (atos, acdes) conflitantes, conforme apontamos no
segundo capitulo, e ha praticas discursivas também conflitantes, de acordo com o que
discorremos neste capitulo, apresentamos como essas diferentes ordens estdo
articuladas. Para isso, em seguida, descrevemos os fundamentos teoricos para
compreender: primeiro, a no¢ao de pratica discursiva, de acordo com a qual o discurso
pode ser entendido como uma pratica social ou discursiva; segundo, retomamos o
conceito de conflito socioambiental, que orienta esta pesquisa; e, terceiro,
sintetizamos alguns pontos relativos a insercdo da Andalise do Discurso na

problematica apresentada.
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Descrevemos, no segundo capitulo, as praticas precaucionais adotadas por
empresas concessionarias de ferrovias, os acidentes e os incbmodos, bem como a
racionalidade que orienta operadores do sistema ferroviario e moradores lindeiros a
ele, que demonstram que todas essas ordens estdao chocando-se atualmente.
Diferimos a abordagem adotada no segundo capitulo considerando que naquele
trabalhamos com o conflito entre as préticas (atos, acdes) e as racionalidades da
empresa concessionaria da ferrovia e dos cidadaos, ao passo que neste trabalhamos
com o discurso. Isso foi feito para ndo dar a errdbnea impressdo de que, ao
trabalharmos com alguns trechos textualizados naquele capitulo, estavamos
analisando discursos.

Entretanto, o discurso também pode ser entendido como uma pratica social, no
caso, como uma pratica discursiva, ja que a linguagem em si pode ser entendida
‘como mediagcdo necessaria entre 0 homem e a sua realidade natural e/ou social”
(ORLANDI, 2012, p. 63). Para contemplar tal abordagem da pratica discursiva,
convém considerarmos o seguinte: “O trabalho do analista € em grande parte situar
(compreender) — e néo apenas refletir — o gesto de interpretacéo do sujeito e expor
seus efeitos de sentido”, e tal gesto pode ser entendido como uma pratica simbdlica e
discursiva, uma vez que o gesto de interpretacao “¢ uma pratica que intervém no
mundo, que intervém no sentido” (ORLANDI, 2012, p. 25). Essa nogao de pratica
discursiva que se aproxima da pragmatica (KRIEG-PLANQUE, 2018) fica mais nitida
guando tratarmos dos atos de linguagem mais adiante.

Importa considerar, aqui, que praticas discursivas estao inseridas em conflitos
socioambientais. Um conflito socioambiental ocorre em razdo de o meio material ser
apropriado por sujeitos cujos modos de apropriacdo (incluindo praticas, logicas e
racionalidades préprias), usos e significacfes sdo diversos. Ha diversos tipos de
conflito e formas, pacificas ou tensivas, pelas quais eles se manifestam, mas uma
caracteristica comum é o fato de que langcam luz a questbes e temas que eram
desconsiderados pela sociedade, sendo recorrente, no Brasil, o estudo de conflitos
sociais que envolvem questdes de natureza socioambiental (SANTOS, 2014).

Isso implica que uma dada apropriacdo do meio material e do territério fica
passivel de ser alvo de conflitos socioambientais, devido a apropriacdo que é
realizada e a significacdo dos sujeitos serem divergentes ou inconciliaveis; a

a

justificativa e a legitimidade de técnicas e praticas passam a ser questionadas, e
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percepcdo da populacao vai-se alterando (ACSELRAD, 2004)%’. E necessario ter em
mente que conflitos socioambientais envolvem a dimensao material e simbdlica do
meio ambiente e do territério que sao apropriados e isso se manifesta nos discursos,
baseados em estratégias discursivas, que sdo produzidos sobre o meio ambiente, os
riscos ambientais produzidos e o0s custos ambientais envolvidos (ACSELRAD,
2004)%8.

O conflito socioambiental desta pesquisa tem relagdo com praticas, uso de
locais e lugares, temporalidades e racionalidades divergentes, conforme apontamos
no segundo capitulo: é um conflito que versa sobre praticas que alteram a paisagem
sonora, ja que as atividades ferroviarias emitem sons no meio ambiente urbano que
incomodam uma parcela da populacdo sdo-carlense. Embora ele seja derivado de
praticas da empresa ferroviadria com as quais alguns cidadaos ndo concordam, o
conflito também € de praticas discursivas, pois ele se desenrola, em grande medida,
em textos: ha um embate discursivo nos dizeres textualizados, tanto no inquérito civil
como em outros meios de producdo e circulacdo de enunciados, que leva a
institucionalizacao de sentidos e dizeres, conforme sugerimos na proxima subsecao.

Para elucidar melhor essa dimensdo do embate discursivo no conflito,
retomamos algumas ideias centrais de autores da Andlise do Discurso: as classes
sociais podem relacionar-se entre si com base no antagonismo, na dominacéo ou na
alianca (HAROCHE; HENRY; PECHEUX, 1971); o discurso pode ser descrito e
interpretado e ter seu funcionamento compreendido, considerando sua relacdo com a
histéria, a lingua e a ideologia (ORLANDI, 2012); os sentidos circulam em
determinadas condicdes de producdo socio-histéricas (FERNANDES, 2012;
HAROCHE; HENRY; PECHEUX, 1971); e o discurso pode preservar redes de
memorias e trajetos sociais, desestrutura-los ou reestrutura-los (PECHEUX, 2015).

E acrescentamos mais uma ideia central: “A Analise de Discurso elabora aqui
uma abordagem interpretativa original que, a partir da sintaxe e da dispersdo dos

enunciados atestados historicamente, contribui para a descoberta de novas relacées

47 Destacamos que, embora Acselrad (2004) reconheca que alguns conflitos ocorrem na cidade e estdo
dentro de um mesmo modelo de producdo, concentra a maior parte de suas reflexdes em conflitos
ambientais envolvendo as populacgdes tradicionais e o modelo de produgéo capitalista, bem como em
discursos que usam a “sustentabilidade” como justificativa ecolégica para conferir legitimidade e
aceitacdo de suas praticas na atualidade.

48 Mais uma ressalva é necessaria: Acselrad (2004) n&o trabalha com a Analise do Discurso tal como
a compreendemos. Esbocamos apenas uma aproximacao entre as ideias de autores que fundamentam
uma parte deste capitulo.
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historicas, faz surgir um sentido nao percebido” (GUILHAUMOU; MALDIDIER, 20163,
p. 242). A lingua esta inscrita na histéria, de modo que aquela estabelece relacdes
com a exterioridade e s6 pode significar dentro da histéria, isto €, so produz sentidos
na histéria (ORLANDI, 2012). E por essas possibilidades de leitura, interpretacéo e
descricdo que trabalhamos com a Andlise do Discurso nesta pesquisa; afinal, ao
trabalhar com a producao de discursos, € uma disciplina que permite compreender a
constituicdo, a formulacdo e a circulacdo deles (ORLANDI, 2012), o que tem valor
para descrever como os discursos que circulam no presente foram constituidos a partir
de redes de memodria criadas no passado e como essa relagdo de sentidos esta se
modificando.

Nas préximas subsec¢des, descrevemos como diferentes sujeitos significam os
sons ferroviarios e como tais sujeitos, por meio do discurso, preservam ou guestionam
memorias discursivas. Isso foi feito considerando, principalmente, o surgimento de
dizeres que associam o0s sons ferroviarios a incobmodo ou poluicdo sonora,
confrontando a rede de memodrias, segundo a qual a ferrovia precedeu a construcao
de moradias e 0 som emitido por buzina de trens tem a finalidade de alertar e evitar
riscos de acidentes.

Em meio & mudanca para a sociedade de risco (BECK, 2011) na modernidade
reflexiva (GIDDENS, 1991) de um objeto técnico que € uma rugosidade, marcas de
uma divisdo do trabalho anterior que permanecem no presente e ganham novos
sentidos e relagcfes sociais na sua interagdo com outros sistemas de objetos e acdes
(SANTOS, 2002), est4 algo central para este capitulo: o aparecimento dos discursos
produzidos mais recentemente os sons ferroviarios e a dispersao deles via diferentes
meios de circulacdo e géneros discursivos.

E fundamental ter em mente que “o sentido da palavra muda conforme seu uso”
e “as palavras podem mudar de sentido em funcao do posicionamento dos locutores
que recorrem a elas” (KRIEG-PLANQUE, 2018, p. 100, 101), o que implica admitir que
“falamos a mesma lingua mas falamos diferente”, em razao das diferentes formagodes
discursivas e posi¢cdes que o sujeito assume no discurso (ORLANDI, 2012, p. 24). Foi
justamente a partir dessas consideracdes que trabalhamos com a dimenséo de como
uma mesma pratica (o acionamento de um alerta sonoro, a buzina) pode ter diferentes
efeitos de sentido (ora relativos a seguranca, ora relativos a poluicdo sonora ou aos
riscos ambientais) para os sujeitos, com diversos sentidos que se manifestam em seus

dizeres.
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3.1.1 Andlise de discursos institucionais: os discursos da empresa, do Ministério

Publico Federal e das outras instituicdes envolvidas no conflito

A partir de agora, olhamos para os textos institucionais considerando que
alguns deles podem ser tomados como atos de linguagem, de modo que a pragmatica
fica essencialmente vinculada a discursos e € possivel consolidar a acdo social no
mundo por meio do discurso (KRIEG-PLANQUE, 2018). Fizemos isso em funcao de
haver diversas instituicdes que produzem discursos sobre os sons ferroviarios, a fim
de compreender que efeitos de sentido elas colocam em jogo.

Em uma compilacdo prévia das informacdes que constam no inquérito civil
referente ao conflito institucionalizado, identificamos as seguintes instituices cujos
discursos analisamos: Ministério Publico Federal, Instituto Brasileiro do Meio
Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis, Companhia Ambiental do Estado de
Sdo Paulo, empresa concessionaria da ferrovia, Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes e Agéncia Nacional de Transportes Terrestres*®. De uma
forma simplista, por ora, consideremos que as trés primeiras visam a defesa de
direitos ambientais e que as demais visam a garantia da seguranca ferroviéria.

Por meio da analise de discursos institucionais, € possivel: 1) identificar
géneros discursivos de que as instituigdes dispdem e usam; 2) “questionar como os
atores sociais nomeiam e avaliam os géneros que eles imaginam produzir ou dos
quais sado destinatarios”; e 3) “identificar as regularidades internas dos géneros
considerados”, as quais podem ser de diversas ordens (KRIEG-PLANQUE, 2018, p.
121, 122). Para lidar com os apontamentos supracitados, pensamos em trés fios
condutores para basear uma parte de nossas reflexdes.

Primeiro, consideremos que “Um ‘género’ pode ser definido como uma forma
séciohistérica de expressado oral ou escrita caracterizada especialmente por usos
sociais € normas linguageiras coletivamente reconhecidas e interiorizadas” (KRIEG-
PLANQUE, 2018, p. 121). Sendo assim, ha os géneros de instauracdo do inquérito

civil (uma portaria), recomendacdes, oficios internos e externos a instituicdo do

49 A Prefeitura Municipal de S&o Carlos, a Prefeitura Municipal de Ibaté, a Universidade de S&o Paulo
e a Universidade Federal de S&o Carlos também foram acionadas: as duas primeiras para informar
sobre a existéncia de normas relativas ao som ferroviario e as duas Ultimas para colaborar com o caso
em questdo. Entretanto, ndo incorporamos seus dizeres textualizados na andlise, pois ndo estavam
diretamente ligados aos objetivos desta pesquisa.
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Ministério PUblico Federal®’; e ha os géneros discursivos do regulamento operacional,
oficios e outros documentos encaminhados em resposta ao Ministério Publico Federal
no inquérito civil e “notas de esclarecimento” (estas sdo divulgadas quando ocorrem
acidentes ou quando reclamam do acionamento da buzina do trem, veiculadas por
empresas concessionarias de ferrovias a midia). Mais adiante, analisamos todos eles.

Segundo, tomemos as formacdes imaginarias como aquilo que orienta a
imagem que um interlocutor tem de si e do outro: postulamos que as instituicdes, por
meio do discurso, fardo o jogo “quem sou eu para lhe falar assim?” e “quem ¢é ele para
que eu lhe fale assim?”, bem como “quem sou eu para que ele me fale assim?” e
‘quem é ele para que me fale assim?”, de modo a produzir seus efeitos de sentido
(PECHEUX, 1997, p. 83). A nocdo de formacdo imaginaria é crucial para a
compreendermos, mais adiante, como um elemento que orienta a posicao a partir da
gual outros sujeitos (cidadaos incomodados e instituicdes) produzem seus enunciados
para o Ministério Publico Federal, bem como um elemento primordial na constituicao
do ethos discursivo desta instituicdo. Tendo em consideracao as reflexdes de Krieg-
Planque (2018), postulamos que as a¢des que essa instituicdo toma, muitas das quais
sdo essencialmente baseadas em atos de linguagem (discursos que permitem a
realizacdo de uma ag¢do no mundo), estdo relacionadas a constru¢cdo de sua
autoridade, que € orientada por sua formacdo imaginaria, em relacdo aos demais
sujeitos e instituigdes.

Para o conflito estudado, ter isso em mente é fundamental; as instituicbes
envolvidas vao colocar seus enunciados em circulagcdo considerando a imagem que
tém de si mesmas e das demais: entendemos que, para a empresa, o lugar que ela
ocupa é de investigada, ou também de legitimadora de suas praticas relativas ao
acionamento do alerta sonoro; para o Ministério Publico Federal, o lugar que ele ocupa
no discurso e por meio deste é de um 6rgédo com funcgdao fiscalizadora de potenciais
danos ambientais ou de poluigdo. Lembrando que ambos 0s sujeitos estao inseridos
em um contexto, uma situacao que faz parte das condi¢des de producédo do discurso
(PECHEUX, 1997), que é a do inquérito civil (intradiscurso, com condicbes de
producédo imediatas), ou a da mudanca histdrico-social relativa a mudanca na filiagéo
de sentidos do sistema ferroviario e seus sons (interdiscurso, com condi¢cdes de

producao mais ampla), que molda os atuais conflitos.

%0 Ha mais géneros discursivos no inquérito civil produzidos pelo Ministério Publico Federal e por ele
nomeados. Selecionamos aqueles que sdo mais aptos a atender aos objetivos desta pesquisa.
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Terceiro, para identificar as regularidades de enunciados nos discursos
institucionais, recorremos as nocfes de atos de linguagem, cristalizacédo e férmula
discursiva. Para analisar esses discursos institucionais, tomamos como fundamento o
trabalho de Krieg-Planque (2018, p. 73), com seu entendimento sobre o assunto
descrito resumidamente a seguir:

a) as instituicdes sempre produzem discursos que podem ser considerados
atos de linguagem se vincularem discursos a acoes;

b) as instituicdes produzem diferentes géneros discursivos, que circulam dentro
delas e entre elas;

c) a importancia dos enunciados performativos € que eles permitem que o
sujeito exerca uma acao sobre o mundo, fundamentando discursivamente a acdo que
vai tomar, com o uso de verbos como “conclamar”, “pedir’, “autorizar”;

d) a analise de enunciados performativos também permite compreender qual a
visdo que a instituicdo tem de si, além de ser possivel depreender que tanto o cargo
ocupado pelo sujeito na instituicdo quanto a sua assinatura é importante na
construcdo dos efeitos de sentido de seus enunciados;

e) os enunciados performativos envolvem instrumentos de autorregulagcao

principalmente de ordem textual e séo caracteristicos de certos grupos profissionais:

O carater central da institucionalidade dos enunciados performativos como enunciados
gue realizam uma ac¢ao explica que certas instituices sejam grandes produtoras de
performativos: para elas performativos so meios de acdo, e as vezes até mesmo seus
principais meios de acio (KRIEG-PLANQUE, 2018, p. 73).

Passando a desdobrar as consideragcdes de Krieg-Planque (2018) para esta
pesquisa, consideremos as seguintes reflexbes (cada qual considerando a alinea
anterior proposta pela autora):

a) quanto aos atos de linguagem, no caso da empresa, tomamos como base o
regulamento operacional (que vai tentar fazer com que os funcionarios sigam as
praticas determinadas por ela); no caso do Ministério Publico Federal, quando ele
convoca outras instituicdes ou exige delas determinada acdo, ou mesmo se comunica
internamente com servidores da instituicao;

b) quanto aos géneros discursivos, para a empresa, consideramos apenas 0
regulamento operacional, os oficios e as alega¢gbes no inquérito civil e as notas

encaminhadas a imprensa; para o Ministério Publico Federal, consideramos a



233

instauracao do inquérito civil (por meio de uma portaria), a recomendacéo que ele fez
a empresa investigada e os pedidos enderecados a outras instituicbes; para as
demais instituicdes, consideramos os oficios e outros documentos (normas e
relatérios) encaminhados ao 6rgéo;

c) quanto a importancia dos enunciados performativos, no caso do inquérito
civil, ocorrem quando o Ministério Publico Federal faz solicitagbes a outras
instituicdes, impondo-lhes alguns deveres ou exigindo-lhes explicagdes ou
documentos — dai a importancia do "considerando" que abre alguns géneros
discursivos usados por ele;

d) quanto a analise de enunciados performativos, para o Ministério Publico
Federal, entendemos que essa categoria de enunciados é seu principal meio de acao
enquanto preside o inquérito civil, pois o que ele faz é justamente colocar discursos
em circulacdo, agindo para exigir agdes de servidores da proépria instituicdo ou de
outras instituicoes;

e) embora Krieg-Planque (2018) ressalte as instituicdes juridicas e outras
vinculadas a movimentos sociais, podemos depreender de seu livro que a empresa
também pode produzir enunciados performativos no regulamento operacional (aqui
entendido como um instrumento de autorregulacéo que visa ao controle das acdes de
seus funcionarios e da propria politica empresarial).

Atos de linguagem (também chamados de atos de discurso ou atos de fala)
dizem respeito ao “uso da linguagem para realizar agbes”, ou seja, “sdo atos de
linguagem porque suscetiveis de serem realizados por meio de enunciados” (KRIEG-
PLANQUE, 2018, p. 76, 77). No inquérito, € quando ha ordens, deveres colocados
pelo Ministério Publico Federal, seja para membros internos ao 0rgdo, seja para
pessoas externas; na empresa, € quando ha a determinacdo que seus funcionarios
adotem determinadas praticas de seguranca, em especial o acionamento da buzina.

Entendemos que “alerta sonoro” (“medidas de seguranga” ou “medidas
precaucionais”), “poluigdo sonora” e “risco” sao enunciados que podem ser entendidos

como formulas, pois:

Uma formula constitui um “referente social”, ou seja, € um signo que todos entendem
como alguma coisa em um momento dado (o que ndo implica que todos Ihe atribuam
um mesmo significado — muito pelo contrério, como veremos mais adiante, ao tratar
de sua dimensdo polémica). Dito de outro modo, uma férmula funciona como
passagem obrigatéria dos discursos em um dado espaco publico, para ser defendida
pelos locutores ou para ser negada. A formula € um objeto discursivo que convida os
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locutores a tomarem-no para si, um objeto em relacdo ao qual os locutores séo
chamados a tomar posicdo. Desse ponto de vista, uma férmula emerge de
funcionamentos relacionados a doxa, contribuindo para a estruturacdo do senso
comum e participando da naturalizacdo dos conceitos que ela denomina — por isso,
deve ser posta em relacdo com posicionamentos que fabricam o consenso e
discursivizam a evidéncia (KRIEG-PLANQUE, 2018, p. 129).

A dimenséo polémica das férmulas relaciona-se profundamente com a propriedade
antecedente: é precisamente por impor-se como passagem obrigatoria dos discursos
gue uma férmula se torna objeto de polémicas, ja que sao os territérios em disputa que
geram conflitos (KRIEG-PLANQUE, 2018, p. 131).

Tanto o alerta sonoro como a poluicdo sonora podem ser entendidos como
férmulas, j& que ha o entendimento de diferentes sujeitos no momento; por mais que
0s enunciados “alerta sonoro”, “poluicdo sonora” e “risco” sejam tidos como um
‘referente social” (com seus sentidos dados em normas, dicionarios etc.) e com
sentidos ligados ao senso comum (com a ideia de que “todas as pessoas sabem o
que € um alerta, o que € poluigao e o que € risco”), eles nao produzem o mesmo efeito
de sentido para os sujeitos em interlocucédo, como elucidamos mais a frente; e ha
conflitos e disputas relacionados as formulas discursivas supracitadas. Quanto aos
posicionamentos que fabricam o consenso e discursivizam a evidéncia, é possivel
refletir sobre os locutores que reclamam seus direitos ambientais, querendo formar
um consenso de que o som ferroviario da buzina € poluigdo sonora, e sobre quem vai
discursivizar essa evidéncia (o discurso cientifico para explicar o que é poluicao
sonora e som ferroviario, o midiatico, o do Ministério Publico Federal, o da empresa e
suas agéncias reguladoras, por exemplo).

Outra nocao importante é a de cristalizacéo, a partir da qual enunciados séo
cristalizados, isto €, deixam de ter um elemento criativo e sdo previsiveis; ela esta
presente em géneros discursivos, ja que estes atendem a determinada estrutura
sécio-historica e podem ser entendidos como cristalizados, em que haverad a
recorréncia de determinados enunciados e modos de articula-los (KRIEG-PLANQUE,
2018). Essa cristalizacdo também pode ser acompanhada em terminologias, indices
e traducdes (KRIEG-PLANQUE, 2018) e esta relacionada aos géneros discursivos

dos quais fazem parte, conforme elucidado abaixo.

Em segundo lugar, pode-se questionar como os atores sociais nhomeiam e avaliam os
géneros que eles imaginam produzir ou dos quais s&o destinatarios. E interessante
observar, entdo, os termos metalinguisticos corriqueiros por meio dos quais 0s proprios
atores categorizam produgdes verbais (que podem ser “cartas-programa”, “briefings”,

“‘boletins de ocorréncia”, “relatérios de atividades”...). A anadlise dessas avaliagdes
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evidencia diferentes questdes profissionais e sociais da forma como s&o concebidas
pelos atores (um comentario de um assessor de imprensa de que o comunicado deve
ser “convincente”...). Desse ponto de vista, a andlise dos géneros se mostra como uma
maneira de compreender a relacdo do trabalho desses atores e de suas avaliagcdes
com imaginérios profissionais.

Enfim, é interessante identificar as regularidades dos géneros considerados (KRIEG-
PLANQUE, 2018, p. 121-122).

Os géneros discursivos institucionais identificados no inquérito civil que séo
considerados em nossa andlise sdo: representacdes (em que aparece primeiro
“‘manifestacao”, com os dados do representante); despachos, oficios (que, por vezes,
incluem outros documentos), portaria e recomendagéo (todos estes produzidos pelo
Ministério Publico Federal); e oficios (que, por vezes, incluem outros documentos,
como é o caso dos relatérios) e normas de outras instituicbes encaminhadas ao
6rgao®l. Tendo em vista que a selecdo das sequéncias discursivas é guiada pelos
objetivos colocados na analise discursiva, selecionamos esses géneros discursivos

para analisa-los.

Em todos esses casos, trata-se de mostrar a maneira como, em corpus especificos, o
discurso é tanto o instrumento quanto o lugar de relagcBes de opinido: o discurso é
aquilo por meio do qual os atores constroem o consenso e o conflito, 0 encontro
e adiferenca. Pelas palavras empregadas e pelos valores que sustentam, pelos
comentarios que produzem nesses usos, 0s locutores delineiam as posicdes
gue ocupam e aquelas que rejeitam.

Em nossa concepcao, a formula manifesta quatro propriedades complementares, cuja
convergéncia ajuda a identificar sua existéncia em um determinado corpus: como
veremos nas proximas paginas, uma férmula apresenta um caréter cristalizado,
umainscricdo discursiva, um valor de referente social e umadimenséao polémica
(KRIEG-PLANQUE, 2018, p. 126, grifo NOSS0).

Considerando o exposto, tratamos o “alerta sonoro”, o “risco” e a “poluicao
sonora” como férmulas. Além disso, trabalhar com férmulas leva a necessidade de
diversificar o corpus do trabalho, de modo que seja constituido por textos
heterogéneos e torne possivel trabalhar com elas como um referente social — um
discurso ndo se fecha nele mesmo, dai a nocdo de interdiscurso: estd sempre em
relacdo a outros discursos ja ditos: reconhece-0s ou ignora-os, acolhe-os ou rechaca-
os (KRIEG-PLANQUE, 2018). Foi devido a essa necessidade que recorremos a uma

série de outros textos.

51 HA também outros géneros discursivos, por exemplo, os abaixo-assinados (em que ha a assinatura
dos cidadaos que se sentem incomodados e discursos textualizados fazendo a reclamacao ao 6rgao),
termos de juntada (que juntam aos autos do inquérito civil documentos encaminhados a Procuradoria)
e despachos para prorrogar o inquérito civil por mais um ano.
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3.2 A andlise dos discursos que significam os sons ferroviéarios: alerta,

incomodo, dano ambiental, silenciamento e risco

Apresentados os fundamentos teérico-metodoldégicos que guiaram a andlise, a
seguir, dividimos os discursos analisados em quatro categorias, mais por uma questao
de organizacdo dos resultados e da discussdo apresentados do que por uma
possibilidade de os discursos serem mais bem apreendidos separadamente. Dado
gue € o alerta sonoro (uma determinacao imposta a empresa por outras instituicées
gue fiscalizam suas atividades) que guia parte consideravel das representacdes feitas
por moradores, iniciamos pelo discurso relativo a pratica precaucional da empresa
concessionaria da ferrovia, que recebe apoio de outras instituicdes, e entdo passamos
para o incobmodo sentido pelos cidaddos e para a atuacdo do Ministério Publico
Federal. Feito isso, inserimos a dimensao do silenciamento relativo & poluicdo sonora
em geral e aos sons ferroviarios e a dimenséao da disputa por definicdes de risco.

O destaque tipografico dado a alguns enunciados (em negrito) é da autora
desta pesquisa. No caso de sequéncias discursivas originalmente ja destacadas em
negrito, destacamos em italico ou sublinhado, para diferencia-las do destague em

negrito que conferimos a elas.

3.2.1 O sentido do som ferroviario como alerta: o sujeito discursivo que 0 associa a

seguranca frente aos riscos oferecidos pelo sistema ferroviario

Como apontamos anteriormente, o “alerta sonoro” pode ser considerado como
uma férmula discursiva, na qual os operadores do sistema ferroviario tentam
enquadrar os sons ferroviarios, principalmente aqueles produzidos pela buzina.
Iniciamos a analise retomando a definicdo de sinais sonoros (SCHAFER, 2011a, p.

26-27), apresentada na sequéncia discursiva 1, doravante SD:

Os sinais séo sons destacados, ouvidos conscientemente. Nos termos da
psicologia, sdo mais figuras que fundo. Qualquer som pode ser ouvido
conscientemente, e desse modo, qualquer som pode tornar-se uma figura ou sinal,
mas para 0s propésitos de nosso estudo, orientador para a comunidade, devemos
limitar-nos a mencionar alguns desses sinais, que precisam ser ouvidos porque
sdo recursos de avisos acUsticos: sinos, apitos, buzinas e sirenes. N&o raro os
sinais sonoros podem ser organizados dentro de codigos bastante elaborados, que
permitem mensagens de consideravel complexidade a serem transmitidas
aqueles que podem interpreta-las. E o caso, por exemplo, da cor de chase [trompa
da cacal, ou dos apitos de trem ou navio, como iremos descobrir [SD 1].
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Esse livro de Schafer (2011a) é amplamente conhecido e sua tradugéo foi feita
a partir do original em inglés, que é de 1977. A partir dessa sequéncia, ja
compreendemos como o enunciado “sinais sonoros” esta associado a “sons
destacados”, “avisos acusticos”, “mensagens”, “apitos”, “buzinas” e “interpretacéo”
humana do fendmeno. No mais ha uma énfase, dada pelo sujeito por meio do
destaque tipografico em italico, que “sinais [...] precisam ser ouvidos”.

Importa, aqui, tracar uma breve consideracdo com relacdo a uma das traducdes
gue circulam de Schafer (2011a): na edicédo original que consultamos (SCHAFER,
1994, p. 10) consta “they constitute acoustic warning devices”, trecho para o qual seria
possivel outra traducao para a lingua portuguesa, “eles sao recursos de alertas
acusticos”. Em sintese, demonstramos como sons podem ser associados a alertas
sonoros, a formula discursiva sobre a qual discorremos, a seguir, como produz efeitos
de sentido nos sujeitos interlocutores.

Terminadas essas observacdes, consideramos a SD 2, extraida de Schafer
(2011a, p. 239), e a SD 3, extraida da ABNT NBR 7635, que trata da terminologia
relativa a sinalizacdo ferroviaria (ABNT, 2010b, p. 19), para dar continuidade a

compreensao do funcionamento do discurso.

Um sinal é um som que tem um significado especifico e, frequentemente, estimula
uma resposta direta (a campainha do telefone, uma sirene etc.) [SD 2].

Sinal
meio de informacdo que transmite ao condutor do veiculo ferroviario instru¢ées
referentes ao movimento do trem

[
Sinal acustico
sinal cuja informacéo é transmitida por meio auditivo [SD 3].

Em ambas as SDs o “som” e o “sinal acustico” estado ligados a “informacao” e
“significado”, que serédo ouvidos por alguém. Embora Schafer (2011a, p. 239) nédo
aponte nessa sequéncia discursiva que a buzina ou o apito do trem € um sinal, ele ja
o fez na SD 1, imediatamente anterior. Em dois géneros discursivos, académico e
normativo, e em trés SDs analisadas até aqui, podemos depreender que o sujeito
discursivo produz seus enunciados relativos a som/buzina/apito como um tipo de som
gue tem por finalidade servir de alerta/aviso, passando informag¢des que o ouvinte ndo
pode ignorar; caso as ignore, estara ignorando um alerta sonoro e 0s riscos por ele

anunciados.
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Podemos depreender que quem ignora um alerta corre algum risco: € por isso
que passamos a analise de como a féormula “alerta sonoro” esta associada a risco,
acidente e seguranca. Para isso, iniciamos com a SD 4, extraida da ABNT NBR 15868,
gue trata da classificacdo, comunicacgdo e relatério de acidentes ferroviarios (ABNT,
20104, p. 2).

risco
uma ou mais condi¢des de uma variavel com o potencial para causar danos [SD 4].

Dando continuidade com a SD 5, recortada do Decreto n. 1.832/1996, que
“Aprova o Regulamento dos Transportes Ferroviarios” (BRASIL, 1996):

CAPITULO IV
DA SEGURANCA

Art. 54. A Administrag@o Ferroviaria adotard as medidas de natureza técnica,
administrativa, de seguranca e educativa destinadas a:

[..]

IV - prevenir acidentes;

[..]

Art. 56. Em caso de conflito ou acidente, havendo vitima, o responséavel pela
seguranca € obrigado a, de imediato, providenciar o socorro as vitimas e dar
conhecimento do fato a autoridade policial competente, na forma da lei [SD 5].

E com a SD 6, recortada do titulo do primeiro video com o qual trabalhamos no
segundo capitulo (CAFE FERROVIARIO, 2018), e a SD 7, recortada do segundo
video (MRS, 2019).

“Por que tem SINO e BUZINA nos TRENS? ‘SEGURANCA FERROVIARIA” [SD 6].

Desabafo do maquinista sobre acidentes naferrovia [SD 7].

Nas SDs anteriores, de 4 a 7, extraidas de géneros discursivos diversos (uma
ABNT NBR, um Decreto Federal e dois videos produzidos por funcionarios de
ferrovias), de diferentes posi¢cdes-sujeito (as duas primeiras ligadas a esfera
normativa, embora apenas a segunda seja estritamente juridica, e as Ultimas a
funcionérios que trabalham em ferrovias) e de anos diferentes (o decreto é de 1996,
a NBR é de 2010 e os videos sdo de 2018 e 2019), ocorre também a associacéo entre
alerta sonoro/buzina/sino com o0s enunciados risco/seguranca/acidente/socorro,
sendo a empresa responsavel por adotar “medidas [...] de seguranga”, conforme a

principal lei que disciplina suas atividades, o Decreto n. 1.832/1996 (BRASIL, 1996).
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Consideremos as SDs 8 (TREM, 2013), 9 (1921: ACIDENTE, 2021) e 10
(MANTUAN, 2017), extraidas da manchete de trés registros jornalisticos levantados

no segundo capitulo. No caso da ultima SD, recortamos também um trecho do registro.

Trem descarrila e mata oito em Rio Preto [SD 8].

1921: Acidente com trem mata, ao menos, 22 e deixa mais de 100 feridos no RJ
[SD 9].

Acidente com trem cargueiro completa 53 anos

[.]

Tudo era normalidade até Oh36, quando ocorreu 0 maior desastre ferroviario em
perimetro urbano da histéria de Sorocaba: na madrugada de 23 de dezembro de
1964, o trem cargueiro C-48, procedente de Botucatu, colidiu contra a cauda do BG-2,
lancando ao alto vagdes, fardos e tdbuas de madeira, derrubando parte da cobertura
metdlica e transformando parte da esplanada da estacdo em uma montanha de
ferragens retorcidas [SD 10].

O primeiro registro jornalistico € relativo a um acidente recente (de 2013), ao
passo que o0s outros dois retomam acidentes ferroviarios ocorridos com a ideia de
tempo: a SD 9, com “1921”, e a SD 10, com “completa 53 anos” (na manchete) e
“1964” (no corpo do registro), isto é, estabelecem um marco temporal de graves
acidentes ferroviarios que configuraram uma tragédia (em ambos 0s registros, alias,
os fatos sao descritos como “tragédia”).

Na SD 10, especificamente, que retoma o “maior desastre ferroviario em
perimetro urbano da histéria de Sorocaba” emerge de forma explicita um componente
importante, que, em certa medida, vai auxiliar-nos a compreender os enunciados dos
operadores do sistema ferroviario: a memaoria de uma tragédia, acionando a dimensao
histérica de um acidente ferroviario tido como o maior desastre ocorrido. Esse registro
jornalistico traz ainda uma imagem do registro jornalistico que foi publicado pelo Jornal
Cruzeiro do Sul na época que ocorreu o acidente, com a seguinte manchete: “Violento
desastre enlutou Sorocaba na madrugada”, com uma “legenda, nota”, atual, abaixo:
“Acidente foi noticia na imprensa local e comoveu a cidade — ARQUIVO JCS
(20/12/1964)". A partir de um acidente que marcou os moradores e que foi veiculado
por um dos jornais da imprensa local, no passado e no presente, a memoria discursiva
foi resgatada — o acontecimento e a circulagéo de enunciados interagem.

O que podemos entender da analise dessas SDs é que, em grande medida, o
alerta sonoro sera tido como um dispositivo que tem a finalidade de evitar ou minimizar

os riscos de acidentes, principalmente para operadores do sistema ferroviario ou
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pessoas que estdo em situacdo de inseguranca para com o trem. E importante
considerar que, a excec¢ao das NBRs da ABNT (2010a, 2010b) e do livro de Schafer
(2011a), todos os demais enunciados (do decreto, dos videos e dos registros
jornalisticos) circulam na Internet, construindo seus efeitos de sentido nos
interlocutores que tomam contato com eles. Isso explica, em certa medida, que outros
sujeitos também associem buzina/alerta a risco/seguranca.

Terminadas essas consideracdes, voltamos a atencdo aos enunciados que
foram produzidos e postos em circulagcdo no inquérito civil (BRASIL, 2013). Como ja
dissemos, o Ministério Publico Federal, ao investigar se ocorre ou ndo dano ambiental,
acionou instituicdes ligadas ao transporte ferroviario, as quais o responderam. E com
base nos oficios encaminhados ao 6rgdo, vindos de diversas instituicbes, que
aprofundamos, a partir de agora, na questdo de sons ferroviarios significados como
alerta sonoro.

Em oficio enviado ao Ministério Publico Federal, o Departamento Nacional de

Infraestrutura de Transportes informou que a Agéncia Nacional de Transportes

7

Terrestres € a instituicdo responsavel por fiscalizar as atividades ferroviarias
(reconhecendo, portanto, que ele proprio ndo tem competéncia para regular a questao
da emissao de sons pelo sistema ferroviario), de cujo oficio extraimos a SD 11, a

seqguir:

Quanto a responsabilidade da concessionéria, consideramos o disposto no
item XIV, da CLAUSULA 9.1 DAS OBRIGACOES DA CONCESSIONARIA, e nos
itens I, IV e X, da CLAUSULA QUARTA — DAS OBRIGACOES DA
ARRENDATARIA, dos Contratos de Concessdo e Arrendamento, respectivamente
firmados entre a concessionéria e a Uniéo, a saber:

DO CONTRATO DE CONCESSAO

“9.1— DAS OBRIGACOES DA CONCESSIONARIA”

()

XIV — Zelar pela integridade dos bens vinculados & concesséo, conforme normas
técnicas especificas, mantendo-os em perfeitas condicbes de funcionamento e
conservacdo, att a sua fransferéncia a CONCEDENTE ou a nova
CONCESSIONARIA.”

DO CONTRATO DE ARRENDAMENTO

“CLAUSULA QUARTA — DAS OBRIGACOES DA ARRENDATARIA

()

Il — Manter as condi¢fes de seguranca operacional e responsabilizar-se pela
conservacdo e manutencdo adequadas dos bens objeto deste contrato, de
acordo com as normas técnicas especificas e 0os manuais e instrucdes
fornecidos pelos fabricantes;

IV — Responder por todo e qualquer dano ou prejuizo causado a prépria RFFSA
[Rede Ferroviaria Federal S/A] ou a terceiros, decorrente do uso dos bens objeto do
presente contrato” [SD 11].
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Na SD acima, o departamento encaminhou ao Ministério Publico Federal
enunciados também relativos a “responsabilidade” e “obrigacbes” de empresas
concessionarias ferroviarias no que toca a “integridade dos bens” e a manutengao das
‘condi¢cbes de seguranga operacional”’, empresas as quais devem seguir “normas’,
“manuais e instru¢des fornecidos pelos fabricantes” e “responder por todo e qualquer
dano ou prejuizo”. Nao ha enunciados que tratem dos sons emitidos pelo trafego de
trens nem pelo alerta sonoro, mas, como subentendido, empresas concessionarias de
ferrovias devem adotar medidas de segurangca para dar continuidade ao
desenvolvimento de suas atividades.

Com relacdo a um oficio da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
encaminhado ao Ministério Publico Federal no inquérito civil (BRASIL, 2013), ele foi
dividido em trés SDs, porque traz enunciados importantes para o objetivo da presente
pesquisa, mas sob perspectivas tematicas distintas. Apresentamos, em primeiro lugar,
a associacao entre alerta sonoro e seguranc¢a, demonstrada a partir da SD 12, vinda

dessa outra instituicao:

Quanto as providéncias da ANTT em relacdo as denincias de Poluicdo Sonora
causada por buzina, ressalto, primeiramente, que a ANTT ndo dispde de
equipamento e nem de técnicos habilitados para inspecionar a poluicdo sonora
oriunda da buzina ou da operacéo dos trens, posto que tais fungfes extrapolam as
competéncias desta Agéncia. Cumpre observar, ainda, que a utilizacdo dos apitos é
essencial para a seguranca das operacdes ferroviarias e, principalmente, das
comunidades lindeiras as vias férreas.

Em determinados trechos a utilizacdo da buzina torna-se ainda mais necessaria,
face ao tragado da ferrovia, com muitas curvas, e a pouca visibilidade resultante dos
cruzamentos rodoferroviarios nas passagens em nivel existentes. Sem o sinal
sonoro, 0s pedestres e condutores de veiculos rodoviarios néo teriam tempo
suficiente para desocupar a faixa de dominio antes da passagem do trem.

E importante salientar que a pra ca tem revelado que o nivel de decibéis das buzinas
e outros ruidos causados pela operacdo ferroviaria, geralmente, encontram-se
dentro das normas, porém, dependendo do horario, do clima, do po de relevo ou de
barreiras causadas por vegetacdo ou edificacBes, 0 som se comporta de maneira
diferente, podendo causar impressdes diferenciadas aos moradores lindeiros,
principalmente em areas bucdlicas, que séo mais silenciosas.

Outra observacdo importante se refere ao efeito Doppler. Numa regido em que o
tragado ferroviario possua muitas curvas, o trem apita em vérias posi¢oes diferentes,
fazendo com que 0 som se propague em Varios angulos. Quando esse angulo é mais
frontal em relagdo a residéncia do morador lindeiro, 0 som parece mais intenso e
agudo, efeito que ndo aconteceria se 0 trem passasse apenas em linha reta,
lateralmente. (ver mais em h ps://pt.wikipedia.or/wiki/Efeito_Doppler) [SD 12].

Mais uma vez, os enunciados “buzina” e “apitos” aparecem vinculados a
“seguranca” da operagado ferroviaria e, também, das comunidades lindeiras a

ferrovias, bem como ao “sinal sonoro” como um dispositivo que alerta as demais
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pessoas que estdo no sistema ferroviario a sairem dele quando o trem estiver
aproximando-se. Tais enunciados retomam aqueles com que abrimos esta subsecao,
significando a buzina do trem como um alerta sonoro, o que entendemos como uma
formula que opera no discurso de diversas instituicdes ligadas, de algum modo, ao
transporte ferroviario.

E interessante pensar em como ocorre a anéafora, retomada de um termo por
outro (KRIEG-PLANQUE, 2018), nos enunciados da SD acima: 1) “Poluicdo Sonora
causada por buzina”; 2) “polui¢do sonora oriunda da buzina ou da operagao dos trens”;
3) “a utilizagdo dos apitos é essencial para a seguranga”; 4) “a utilizagado da buzina”;
5) “sem o sinal sonoro”; 6) “o nivel de decibéis das buzinas e outros ruidos causados
pela operacéo ferroviaria”; 7) “o som”; 8) “o trem apita [...] fazendo com que o som se
propague”; e 9) “o som parece mais intenso e agudo”.

Em sintese, a formula discursiva “poluicdo sonora” foi sendo retomada por
outros termos — passando por buzina, apito, sinal sonoro, nivel de decibéis e ruido
—, a tal ponto que os ultimos enunciados dizem “o som parece mais intenso e agudo”.
Aqui emergem enunciados relativos a “som” e “nivel de decibéis e ruido”, que retomam
a discussdo do segundo capitulo relativa a esses termos nao terem o mesmo efeito
nos sujeitos expostos (embora a palavra “ruido” usualmente esteja associada a som
desagradavel, por vezes, ela indica apenas a mudanca da energia sonora no
ambiente).

Ademais, quando o sujeito discursivo diz “o nivel de decibéis das buzinas e
outros ruidos causados pela operacéao ferroviaria” e a “poluicdo sonora oriunda da
buzina ou da operacao dos trens”, ele ndo apenas traz a polifonia resultante do pedido
do Ministério Publico Federal (instituicdo guiada pela féormula discursiva “poluicéo
sonora”), mas também a produgao de outros sons causados pelo sistema ferroviario.
Entdo, o discurso torna-se atravessado pelas nogdes de poluicdo e de geracéo de
sons que nao sao gerados por obrigatoriedade de normas, e sim resultantes da propria
operacdo do sistema ferroviario para a qual ainda ndo ha adocdo de medidas
mitigadoras a fim de atenua-los.

Consideremos, agora, a SD 13, recortada de um oficio da empresa
concessionéria da ferrovia encaminhado ao Ministério Publico Federal, em 2018, em
resposta a solicitacdo de informagdes que esta instituicdo fez aquela sobre suas
atividades. Posteriormente, relacionamos outras SDs desse oficio a SDs do oficio da

agéncia reguladora.
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DOS FATOS.

Trata-se de Inquérito Civil instaurado para apurar supostaocorrénciade polui¢éo
sonora no municipio de Sao Carlos/SP em raz8o que seria causada por apitos das
locomotivas que trafegam no perimetro urbano.

[..]
DOS AVISOS SONOROS — ITEM DE SEGURANCA.

Inicialmente, cabe informar que a [EMPRESA] segue estritamente a NBR n° 16447,
publicada pela Associagéo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) em 24 de junho de
2016 que regulamenta os limites do ruido produzido da buzina das locomotivas.
Segundo essa norma, a buzina deve gerar um nivel de pressao sonora minimo de
96dB e um nivel de pressdo sonora maximo de 100dB. Portanto, a buzina das
locomotivas da [Empresa] atendem esses padrdes.

Ainda, os avisos sonoros séo destinados a seguranca da populacdo, e em geral e
da operacao ferroviaria. Trata-se de agao imprescindivel para que ndo ocorram
acidentes.

A [EMPRESA] cumpre com todas as normas da Agéncia Reguladora da sua
operacdo, ANTT, bem como do 6rgao ambiental competente, IBAMA, ndo
havendo que se falar em poluicdo ambiental sonora pela emisséo do sinal sonoro
pelas locomotivas da concessionaria [SD 13].

Nessa SD persiste a vinculacdo do enunciado “apito” aos enunciados “limites
do ruido”, “buzina” e “nivel de pressdo sonora” como “sinal sonoro” para garantir a
“seguranga’ e a precaucdo de “acidentes”, o que aponta para uma posi¢cao-sujeito
subordinada a outras instituicdes (a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres e ao
Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis),
investigada por uma terceira (Ministério Publico Federal) e inscrita em uma formacéo
discursiva que associa a buzina/som/apito a uma medida precaucional. Retomamos
uma ideia que apresentamos em momento anterior: “Pelas palavras empregadas e
pelos valores que sustentam, pelos comentarios que produzem nesses usos, 0S
locutores delineiam as posigdes que ocupam e aquelas que rejeitam” (KRIEG-
PLANQUE, 2018, p. 126), de modo que a empresa concessionaria rejeita a
possibilidade de o acionamento de seu alerta sonoro gerar “poluicdo ambiental
sonora” (rejeita tanto a posicdo dos moradores incomodados como a do Ministério
Publico Federal), aceitando apenas a posicao de que é uma medida precaucional.

Tal como o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes, que
recorreu ao contrato de concessdo e ao contrato de arrendamento, em que este
menciona o atendimento a “normas técnicas” visando a manuteng¢ao da segurancga, a
empresa concessionaria da ferrovia recorre a ABNT NBR que disciplina o nivel sonoro

gue a buzina deve emitir (96—110 dB) e as normas (ndo especificadas) da agéncia
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reguladora e da instituigdo ambiental que tém competéncia para regular suas
atividades. Isso significa que sua posicdo-sujeito, no inquérito civil, implica: 1)
responder ao Ministério Publico Federal; e 2) fundamentar sua alegacdo nas
instituicbes e nas normas que regulam sua operacdo. Seja em relacdo aquela
instituicdo ou a estas, a formacgéo imaginaria da empresa concessionéria da ferrovia
esté ligada a uma posicao-sujeito subordinada ao que lhe é imposto por todas aquelas
outras instituices que regulam e fiscalizam suas atividades.

O sujeito discursivo adota procedimento parecido quando encaminha ao
Ministério Publico Federal outro oficio, em 2019, agora em resposta a recomendacao
gue o 6rgéo lhe fez, conforme pode ser visto na SD 14, apresentada abaixo. No item
4 dela, baseia-se novamente na ABNT NBR 16447 (embora ndo a mencione); no item
8, apresenta os procedimentos adotados pela empresa relativos ao acionamento da
buzina (isto é, aponta qual é a politica e as praticas empresariais); no item 9, retoma
a principal norma federal que Ihe impde a ado¢cao de medidas de seguranca (embora
tal norma nao determine o uso do alerta sonoro especificamente); e no item 11, parte
“b”, por meio do Cdodigo de Transito Brasileiro, tenta transferir uma parte do que o

orgao lhe exige a Prefeitura Municipal de Sao Carlos.

ACIONAMENTO DAS BUZINAS FERROVIARIAS
PROTOCOLO DE UTILIZAGAO DA [EMPRESA]

4. A buzina deve emitir um som continuo e uniforme sem variar notoriamente
durante o seu funcionamento, gerando um nivel de pressao sonoro entre 96 dB a
110 dB, medidos a 30 metros do veiculo, no seu sentido de percurso.

5. Narealidade, ndo faria sentido adotar para as buzinas ferroviarias os mesmos
niveis de ruido requeridos para conforto auditivo em ambientes fechados.

6. Veja que as mesmas sO surtirdo efeitos se produzirem um ruido que se
destaque dos sons ambientes e que possa ser ouvido e identificado com clareza
a distancia, inclusive pelos condutores de automdveis que se encontrem nas
proximidades, possivelmente com vidros fechados.

7. A suafinalidade é justamente alertar sobre a passagem do trem, que apresenta
grande peso e que, mesmo trafegando em velocidades relativamente baixas, hdo
oferece condicBes de efetuar paradas instantaneamente.

8. Conforme o Regulamento Operacional da EMPRESA, tais instrumentos serao
utilizados da seguinte maneira:

3.4.5 SINAIS DE BUZINA

3.4.5.1 A buzina deve ser utilizada antes de iniciar um movimento e ao se
aproximar de tlneis, viadutos, pontes, passagens de nivel e areas protegidas por
Boletim de Trabalhos na Via.
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Nota: Quando as condi¢des climaticas afetam a boa visibilidade, deve-se fazer uso
dabuzina com frequéncia.

3.4.5.2 Toques de buzina

a. Um toque longo.

* Aviso de que o trem vai se movimentar. Essa buzina deve ser utilizada na primeira
movimentagdo apos qualquer parada superior a 30 minutos;

» A uma distancia de 200 metros de tuneis, pontes e viadutos, ou ao avistar pessoas
na via ou qualquer outra condicdo de alerta.

b. Dois toques longos, um curto e um longo.

[]

¢. Um toque curto.

[]

* Ao se aproximar de trabalhadores na via, a ndo menos de 200 metros, podendo ser
repetido em caso de necessidade de alerta.

Nota: Toque curto: 1 segundo. Toque longo: 3 segundos.

9. Note-se, no mais, que seu acionamento néao € mera liberalidade da EMPRESA,
mas sim obrigacéo legal, vez que o artigo 54, inciso IV, do Decreto n° 1.832/96,
determina a adogéo, pelas companhias ferroviérias, de medidas de seguranca para
prevenir acidentes, sendo a buzina a mais importante e efetiva de todas.

10. Portanto, ndo se mostra razoavel e tampouco seguro a diminuicéo do seu
volume ou a instalagdo de equipamentos — externos ou internos — que visem
restringir a sua propagacao, tais como bloqueadores sonoros, ja que isso restringiria
a sua funcdo principal (prevencdo de acidentes). E_por esse motivo que a
sonoridade das buzinas recebe normativa propria da ABNT e gue deve prevalecer
sobre todas as outras.

11. Também ndo ha que se falar em sua substituicdo por outros tipos de
equipamentos, tais como cancela de passagem e passagens de nivel, por dois
motivos principais:

a) Essas s8o pouco ou nada efetivas para a seqguranca dos transeuntes, que
normalmente burlam, a sua funcéo, passando pelos lados, por baixo ou efetuando o
seu levantamento manual (tenha, como exemplo, a total falta de respeito com as faixas
de pedrestres) €;

b) Que a responsabilidade pela manutencdo e melhorias das condicGes de utilizacéo
da transposicéo da linha é do Orgdo Municipal de Transito, conforme Codigo de
Transito Brasileiro — CTB (arts 24, 1 e lll e 90, § 1°) [SD 14].

Também ha enunciados na SD acima que explicitam a significacdo do som
ferroviario/buzina/apito como alerta sonoro/aviso/seguranca. Isso foi suficientemente
tratado nas SDs analisadas. De agora em diante, detemos a andlise da SD 14 em trés
pontos: os efeitos de positividade, o implicito na forma de pressuposto e a resisténcia
ao uso de outras técnicas e praticas visando a manutencao da seguranca.

Entendemos que ha efeitos de positividade que encenam um progresso,
conforme proposto por Krieg-Planque (2018), quando a empresa coloca que o
acionamento da buzina é “a mais importante e efetiva de todas” as medidas de

segurancga existentes para prevenir acidentes (item 9) e que “a sua funcao principal
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(prevencéo de acidentes). E por esse motivo que a sonoridade das buzinas recebe
normativa propria da ABNT e que deve prevalecer sobre todas as outras” (item 10).
Esses enunciados remetem a efeitos de positividade porque é como se dissesse “a
buzina € necessaria e garante a seguranga” — dai a encenac¢ao de progresso.

Quanto aos implicitos, convém pensa-los como “a parte do enunciado que nao
constitui, a principio e aparentemente, o primeiro e verdadeiro objeto do dizer” e que
€ baseado em uma proposicado, na forma de pressuposto ou de subentendido,
composta por sujeito + verbo, ou por sujeito + verbo + complemento (KRIEG-
PLANQUE, 2018, p. 134). Em consonancia com a autora, segundo a qual o essencial
no caso desses dois tipos de implicitos € que “a parte implicita do enunciado reside
no fato de que se diz algo sobre alguma coisa (ou alguém)” (KRIEG-PLANQUE, 2018,
p. 135), trabalhamos com o pressuposto.

Reformulando o enunciado “sendo a buzina a mais importante de todas” (item
9) para “a buzina é a mais importante e efetiva de todas as medidas de seguranca’,
temos com este: um sujeito, um verbo e um complemento. Aqui, um efeito possivel &
de que o “pressuposto pode colocar o interlocutor, discursivamente, em posi¢cao de
aceitar uma tese que, na verdade, ele contesta”, dado que esse tipo de implicito tenta
ndo abrir margem para a contradi¢céo, a critica e a contestagdo (KRIEG-PLANQUE, p.
142). A que pressuposto esse enunciado remete? Ao de que o acionamento da buzina
€ a principal medida de seguranca (entre todas as demais existentes, conhecidas em
maior ou menor medida pelos sujeitos em interlocucéo), razdo pela qual ndo deve ser
contestada por nenhum sujeito, conforme sugere, no item 10, uma conclusao
(“portanto”), uma razao (“ja que”) e um motivo (“é por esse motivo”).

Quanto a resisténcia ao uso de outras técnicas e praticas visando a
manutencgao da seguranga, “ndo ha que se falar em substituicdo por outros tipos de
equipamentos”, que “s&o pouco ou nada efetivas para a seguranga dos transeuntes,
que normalmente burlam, a sua fung&o”, tais enunciados retomam o que discutimos
no segundo capitulo sobre a racionalidade a partir da qual operadores do sistema
ferroviario planejam suas praticas — e, consequentemente, como a racionalidade se
inscreve no discurso. Nesse caso, convém retomarmos que Beck (2011, 2012, 2016c)
e Giddens (1991, 2012) apontam que ha resisténcia para as praticas serem alteradas,
devido aos modos como o0s atores sociais definem riscos e ao desenvolvimento
cientifico — e essa resisténcia de que os autores falam, conforme estamos apontando,

também esta presente no discurso institucional da empresa.
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Tais enunciados funcionam em conjunto com outros — e tanto a empresa como
suas instituicdes reguladoras tomam para si alguns efeitos de evidéncia. Dito de outro
modo, expressam a racionalidade que guia os operadores de um mesmo sistema
perito que tém consenso sobre determinadas questdes. A respeito disso, vamos
explicitar como isso ocorre por meio de duas SDs.

A SD 15 foi extraida do oficio que a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
encaminhou ao Ministério Publico Federal em 2019 (BRASIL, 2013, folha 242):

Grande parte dos problemas verificados hoje, nos conflitos entre a cidade e a
ferrovia, estdo associados a falta de acdo dos municipios no sen do de
estabelecer em seus planos diretores areas de baixo adensamento populacional
nas areas lindeiras as ferrovias, por se tratarem de areas de uso especial, bem como
a priorizacéo para utilizacéo industrial e comercial, afastando desse convivio as areas
habitacionais.

O que se V&, no entanto, € que pela inagdo dos municipios, a cidade cresce e se
adensa, concorrendo muitas vezes com a ferrovia — que chegou primeiro — e
depois, a populacdo passa a rechacar a ferrovia, na tenta va de expulsa-la para
areas cada vez mais externas, onde o processo voltara a se repe r no futuro [SD 15].

A SD 16, por sua vez, foi extraida do oficio de 2018 da empresa concessionaria
da ferrovia (BRASIL, 2013, folha 146):

DA PRE-EXISTENCIA

Outro ponto que deve ser premissa para a analise do caso em questéo € o fato de que
a atividade ferroviaria, explorada normalmente e em respeito a legislacao
pertinente como no presente caso, € bem mais antiga que os condominios
instalados na vizinhanga, razéo pela qual ndo existe qualquer conduta irregular por
parte da [EMPRESA], que o direito de explorar o servico publico de transporte
ferroviério de cargas, conforme contrato de concessao com o poder publico.

N&o ha como se argumentar o desconhecimento da existéncia dalinhaférreaou
dos barulhos a ela inerentes, visto que a passagem de trens pelo local ja estava
a muito consolidada quando dainstalacédo de moradias ao seu redor.

E fato not6rio que aatividade ferroviéria possui ruidos a elainerentes, sendo que
a[EMPRESA] é constantemente fiscalizada pelos érgéos competentes — IBAMA,
enquanto 6rgdo ambiental competente e responsavel pelo seu licenciamento
ambiental e ANTT, enquanto agéncia reguladora da sua operacao.

Deve-se, na verdade, observar a teoria da pré-ocupacéo, segundo a qual aquele
gue explora a atividade h& mais tempo tem o direito de continuar o fazendo,
desde que respeitados os limites legais. Tal teoria deriva do fato de que os
cidaddos optam por estabelecer moradia proximo a local que produz algum tipo de
barulho, estéo cientes das atividades ali desempenhadas e, portanto, salvo casos
extremos, ndo podem reclamar da atividade que j4 conheciam.

Conclui-se que, em se tratando de uso normal de determinada propriedade, o
morador que estabeleceu residéncia posteriormente ndo pode reclamar da
atividade daquele que esta no local ha mais tempo [SD 16].
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As SDs 15 e 16 estdo relacionadas quanto a questédo da urbanizacéo (de uma
cidade que cresce no entorno da ferrovia) e do incbmodo, pontuando que este é
derivado da falta de planejamento do érgdo municipal (SD 15) e que ha o direito de
preexisténcia da ferrovia (SD 16). Ambos os sujeitos discursivos admitem que mais
pessoas estdo expostas a sons ferroviarios atualmente (0 que converge com 0S
apontamentos desta pesquisa relativos a urbanizacdo de Sao Carlos, onde ha mais
moradias e empreendimentos no entorno dela hoje) e admitem a existéncia de
conflitos devido as atividades ferroviarias.

O gque importa nessas SDs € a tentativa de passar a responsabilidade para
outra instituicdo (a Prefeitura Municipal) e a tentativa de legitimar a emissao de sons
ferroviarios baseado em atividade anterior ao estabelecimento de moradias. Tais
tentativas apontam para o fato de que as instituicdes ligadas ao transporte ferroviario
ignoram a emergéncia do direito ambiental ao siléncio (embora reconhecam o
licenciamento, isto €, embora seu discurso seja atravessado pelo discurso ambiental)
e a emergéncia das politicas urbanisticas, que apenas apos a Constituicdo Federal
(BRASIL, 1988) passaram a ser de competéncia do municipio, com a edi¢do do
Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001), que exige dos municipios a elaboracéo do Plano
Diretor. Ndo é gque negamos a responsabilidade de o 6rgdo municipal ordenar o
territério, mas sim que apontamos o surgimento recente dessa atribuicao.

Consideremos uma nova SD recortada do oficio da Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (BRASIL, 2013, folha 242), a SD 17:

H& que se observar, ainda, que ndo ha legislacdo especifica para ferrovias, no
Brasil, que estabeleca padrées legais de ruido, uma vez que a NBR 10151:2000
ndo se aplica a fontes moveis de ruido (rodovias e ferrovias), se aplicando a
ruidos industriais e demais fontes fixas. Como ha diferencas significa vas entre as
fontes fixas e méveis de ruidos, torna-se impra cavel a adocao dos Niveis de Critério
de Avaliacéo definidos pela NBR 10151:2000 para ferrovias e rodovias.

No Estado de S&o Paulo ha norma estabelecida pela Secretaria de Meio
Ambiente, que pode ser utilizada como parametro. Trata-se da norma CETESB
DD n° 389/2010/P, publicada em 21/10/2010, que estabelece limites legais de ruido
em areas vizinhas arodovias e ferrovias, buscando padrées realistas, viaveis de
serem cumpridos e que, a0 mesmo tempo, garantam aos receptores o0s niveis
de conforto acustico, no minimo similares aos existentes em areas urbanas em geral.
A Tabela a seguir contém os padrdes de ruido definidos pela Norma CETESB DD n°
389/2010/P:

[..]

Por analogia, portanto, € desejavel e recomendavel, em éareas residenciais, o
atendimento ao padréo de 65 dB(A) no periodo diurno e 60 dB(A) no periodo noturno.
Ressalte-se que a norma, aparentemente, levou em consideracdo apenas o
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conforto audivo. Nao ha relato de que tenha sido testada quanto a questao de
sua efe vidade na seguranca ferroviaria.

Importa considerar, sobretudo, que nenhuma norma visando diminuir a “poluigcao
sonora”, pode sobrepor-se as preocupacdes e cuidados com a seguranca das
vidas humanas que transpdem aferrovia. As Passagens em Nivel urbanas exigem
Varios apitos em sequéncia, para alertar pessoas que possam estar caminhando
ao lado dos trilhos, sobre a via férrea, ou que necessitem cruzar a ferrovia [SD 17].

E a SD 18, recortada da ABNT NBR 16425-4, que disciplina os procedimentos
de medicdo e avaliacdo de niveis de pressdo sonora produzidos pelo sistema
ferroviario (ABNT, 2020b, p. 21):

Esta Parte da ABNT NBR 16425 néo se aplica a:
[.]

— medicdo dos niveis de pressdo sonora de sinalizadores sonoros e
dispositivos de seguranca [SD 18].

Enquanto a agéncia aponta para a inexisténcia de normas ambientais que
regulem o nivel sonoro produzido pelas atividades ferroviarias, a norma da associagéo
deixa explicito que ndo se aplica a medicdo dos niveis de pressao sonora do alerta
sonoro, da buzina. No entanto, de um modo ou de outro, as duas séo atravessadas
pela preocupac¢do com 0s sons emitidos no ambiente: no primeiro caso, é atravessado
pelos dizeres “conforto acustico” e “conforto auditivo® (SD 17); no segundo, pela
necessidade, possivelmente ja decorrente de outros discursos que tentam enquadrar
o alerta sonoro como poluicdo sonora, que nado se aplica a eles (SD 18), pois sao
“dispositivos de segurancga”.

Para finalizar essa discussao, por fim, voltamos ao oficio de 2019 escrito pela
empresa (BRASIL, 2013, folha 203-204), apresentado na SD 19:

3. Por segundo, sobre as buzinas ferroviarias, a [EMPRESA] esclarece se tratar um
dispositivo destinado a produzir som para efeitos de adverténcia. Apesar de
causar desconforto, tem o propdsito de evitar acidentes e, principalmente salvar
vidas. Todas as ferrovias do mundo tém em seus regulamentos operacionais a
obrigatoriedade de utilizagdo dabuzinaem locais onde pedestres ou condutores
de veiculos precisam ser alertados, especialmente em areas urbanas.

[]

12. Por fim, consultando o site do préprio DNIT, principal 6rgédo executor do
Ministério dos Transportes, verifica-se que a_buzina de uma locomotiva, a 30
metros de distancia, possui 100 dB, um pouco acima do barulho de uma
motocicleta ou rua movimentada (90 dB), um pouco abaixo de uma sirene de
ambulancia (120 dB), e muito abaixo de fogos de artificio (150 dB).

13. Vale dizer que essas informactes prestadas pelo DNIT foram retiradas do “The
National Institute Deafness and Other Communication Disorders (NIDCDY)’, dos
EUA.

[..]
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14. Ante o exposto, tendo em vista as informacfes aqui prestadas, comprovando o
atendimento da [EMPRESA] as determinacdes que lhe sdo impostas pela Lei,
requer, com o devido respeito, o arquivamento deste Inquérito Civil [SD 19].

Chamamos a atencdo para quatro elementos: 1) o uso de operacdes
concessivas, 2) a polifonia presente no discurso, 3) o uso do enunciado “desconforto”
e 4) a requisicdo do arquivamento do inquérito civil. Tratamos de cada um deles
abaixo.

O uso de operagbes concessivas permite que o locutor sustente
simultaneamente dois discursos tidos como opostos — por exemplo, o caso da
protecdo ambiental junto com o desenvolvimento econdmico (KRIEG-PLANQUE,
2018). Quando a empresa diz que a buzina, “Apesar de causar desconforto, tem o
propdsito de evitar acidentes e, principalmente, salvar vidas”, € a no¢ao de operagao
concessiva que permite assimilar a sustentacdo de duas coisas (alerta sonoro e
conforto acustico) tidas como opostas em seu discurso. Isso, de certa forma, € um
traco da polifonia presente em seus dizeres, apontando, em nossa leitura, que ela
propria diz “os sons ferroviarios geram incémodo, desconforto”.

A questao da polifonia e do interdiscurso fica ainda mais nitida nos itens 12 e
13 da SD 19: quando ela recorre a um enunciado do Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes, “principal 6rgao executor do Ministério do Transporte”,
para dizer que “a buzina de uma locomotiva [...] possui 100 dB, um pouco acima do
barulho [...], um pouco abaixo [...] e muito abaixo [...]", estabelecendo entre diferentes
objetos usualmente conhecidos pelas pessoas uma relagdo de “menos ruidoso ou
mais ruidoso que a buzina do trem”, esbarra na polifonia: as informacbdes do
departamento foram retiradas do The National Institute on Deafness and Other
Communication Disorders (Instituto Nacional de Surdez e outros Distarbios de
Comunicacéo), isto €, uma instituicao ligada a saude auditiva.

No quadro retirado do instituto, de fato, ha essa comparacao entre 0s niveis
sonoros produzidos pela buzina e por outros dispositivos de seguranca e objetos;
entretanto, ha também o “nivel de conforto” para cada um dos “tipos de ruidos” (fontes
sonoras), em gque a buzina da locomotiva, entre 96 e 110 dB, seria classificada como
“fatigante” ou “perigoso”, respectivamente. Quando se trata de analisar discursos
importa ter em mente que muito do que é dito se passa no inconsciente do sujeito, o
gual pode falhar ou deslizar entre enunciados que dizem o0 oposto do que 0 sujeito

discursivo quer expressar, e foi justamente o que ocorreu na SD 19.
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O uso do enunciado “desconforto” em vez de “incémodo” revela que ela se filia
a formacdo discursiva ligada a Acustica, uma vez que nesta area (ou para sujeitos a
ela vinculados de algum modo) € comum o uso de “desconforto acustico” e “conforto
acustico”. Como exemplos disso, podemos considerar o nome do “Laboratério de
Acustica Ambiental, Industrial e Conforto Acustico” e a ABNT NBR 10151, que, em
sua versao anterior, falava de “conforto acustico”. Ao contrario do que se pode esperar
desse gesto de nomear com outro termo, tais enunciados, desconforto/incémodo,
remetem a uma equivaléncia: “incbmodo” aparece em normas juridicas e em estudos
relativos a Acustica; “desconforto” aparece em algumas normas (néo
necessariamente juridicas), que sao atravessadas pela Acustica, e em alguns estudos
socioacusticos. Em sintese, “desconforto” ou “incémodo” é aquilo que os cidadaos que
solicitam a intervencdo do Ministério Pablico Federal e o discurso juridico nomeiam
como interrupgao/transtorno/incémodo/perturbacéo/poluicdo sonora, assunto que é
aprofundado na proxima subsecao.

A empresa ndo nomeia o desconforto/incbmodo como poluicdo sonora,
tampouco o considera como efeito da poluicdo sonora a que alguns moradores se
sentem submetidos. Se “desconforto” ndo foi usado como “poluicdo sonora”, & porque
a nogao de risco, para a empresa, € cristalizada e é cristalizada de uma unica forma
— é o risco de acidentes ferroviarios e desastres, que tem apenas um efeito de
sentidos, o qual esta atrelado a essa formacao discursiva (formada principalmente por
operadores do sistema ferroviario e suas instituicbes) e a essa posicdo-sujeito
(investigada em um inqueérito civil).

Por fim, no item 14 da SD 19, ela assume sua posicéo-sujeito subordinada a
posicao-sujeito do Ministério Publico Federal, salientando que atendeu a prestacao de
informacdes solicitadas e que cumpre as normas que Ihe sdo impostas, razao pela
qual “requer, com o devido respeito, o arquivamento deste Inquérito Civil”. Os ultimos
enunciados dessa SD permitem explicitar a relacdo na qual o sujeito se encontra:
subordinado a normas de seguranca que regulam sua operacdo e subordinado as
solicitagcbes feitas pelo Ministério Publico Federal, o qual exige da empresa
determinadas acdes e informagoes.

N&o por acaso, o sujeito discursivo repete, para si e para as demais instituigoes,
gue quem regula suas atividades é a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres e 0
Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis. No oficio

encaminhado em 2018, reforcga isso trés vezes, conforme demonstrado na SD 20.
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A [EMPRESA] cumpre com todas as normas da Agéncia Reguladora da sua
operacdo, ANTT, bem como do 6rgao ambiental competente, IBAMA, ndo
havendo que se falar em poluicdo ambiental sonora pela emisséo do sinal sonoro
pelas locomotivas da concessionaria.

[]

E fato not6rio que a atividade ferroviéria possui ruidos a elainerentes, sendo que
a[EMPRESA] é constantemente fiscalizada pelos érgaos competentes — IBAMA,
enquanto 6rgdo ambiental competente e responsavel pelo seu licenciamento
ambiental e ANTT, enquanto agéncia reguladora da sua operacao.

[.]

Por fim, ressalta-se que a [EMPRESA] cumpre com todas as normas da Agéncia
Reguladora da sua operacdo, ANTT, bem como do érgao ambiental competente,
IBAMA, ndo havendo que se falar em poluicdo ambiental sonora pela emissao
do sinal sonoro pelas locomotivas da concessionaria [SD 20].

Dado que ha um entendimento de que a buzina é a medida mais eficiente para
evitar acidentes, ha um reforco da empresa para nao alterar essa memoria
institucional, uma memodria que, inclusive, vai-se amarrando as normas formuladas
por outras instituicdes. Nas SDs analisadas até aqui, hd uma afirmacdo subjacente:
“Nés estamos cumprindo todas as normas, e isso basta”, desresponsabilizando-se de
outros riscos que nao sejam os de acidentes. Ademais, com relacédo a pratica em si
de acionar a buzina, no segundo capitulo, apontamos como isso pode estar atrelado
como uma forma de responsabilizar o outro que eventualmente ndo respeite o alerta
sSonoro.

Quanto ao dizer “ndo havendo que se falar em poluicdo ambiental sonora pela
emissao do sinal sonoro pelas locomotivas da concessionaria” e a possibilidade de a
empresa colocar enunciados performativos em circulacdo, passemos a andlise de
duas SDs extraidas de documentos de duas empresas ferroviarias.

A SD 21 foi extraida do regulamento de uma empresa ferroviaria atuante em
Sao Carlos (COMPANHIA PAULISTA DE ESTRADAS DE FERRO, 1945, p. 24):

Observancia dos signaes.

Art. 70°. — A seguranca da circulacéo dos trens e manobras depende da estricta
observancia dos signaes, o que é para todos um dever imperioso,
responsabilisando-se cada empregado pelos signaes que fizer ou mandar fazer.

Especies de signaes.
Art. 71°. — Os sighaes podem ser:

[.]
Acusticos: Apitos das locomotivas ou dos guardas e bombas, nos casos de
accidente em percurso [SD 21].

E a SD 22 foi recortada do regulamento operacional da empresa sob
investigacao no inquérito civil (BRASIL, 2013, folha 247):
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Pare. Leia. Entenda. Pratique.
Operagéo segura é possivel a partir de conhecimento e cumprimento dos
procedimentos operacionais [SD 22].

Nesse caso, 0 sujeito discursivo passa a produzir e colocar em circulagéo
enunciados como atos de linguagem, ja que determinam o que seus funcionarios
devem fazer. Pela andalise dessas SDs, depreendemos que a preocupacdo com a
seguranca ferroviaria ndo é algo recente; vem de longa data. Inclusive, € possivel
compreender por que alguns enunciados apresentados até aqui se referem a “apito”
e “seguranca’: antigamente, os apitos € que eram os dispositivos de alerta sonoro.
Mesmo no presente, esse enunciado ainda ocorre, como 0 vestigio de uma memoria
discursiva que néo foi apagada.

Outro ponto importante é que ambas as SDs, a SD 21 (da antiga empresa) e a
SD 22 (da atual empresa), estéo relacionadas a SD 13 (que coloca o acionamento da
buzina como a medida mais efetiva para garantir a seguranca) e a SD 14 (que reforca
a SD 13 e traz um recorte sobre o acionamento da buzina do regulamento operacional)
produzidas pela atual empresa: considerando que ambas foram escritas em épocas e
por empresas diferentes, parece haver um esforco empenhado por tais instituicdes
para manter a memoria discursiva, que esta atrelada a uma pratica social discursiva
ou socio-historica (a de acionar a buzina para garantir a seguranca), tentando
consolidar essa memoria discursiva, que € de natureza institucional, como se ela ndo
fosse passivel de questionamento.

Tanto pela andlise do regulamento operacional da antiga empresa como do
regulamento operacional da atual empresa, € possivel depreendermos que, uma vez
institucionalizada essa memoria discursiva, ela tende a se estabelecer como
inquestionavel. Dessas SDs, podemos entender que, dentro de cada empresa, 0
alerta sonoro “é para todos um dever imperioso” (SD 21), e seus funcionarios devem
seguir a maxima “Pare. Leia. Entenda. Pratique” (SD 22)°2. O ponto de encontro, aqui,
€ que nas empresas, ha uma tentativa de tornar essa pratica, tanto em termos de acao
como em termos de prética discursiva, como algo que ndo é passivel de
guestionamento por seus funcionarios: é um dever sustentado, por vezes, em verbos
no modo imperativo, imposto a seus funcionarios. E a atual empresa, em razéo de

fatores diversos, conforme exploramos, tenta estender essa memoria discursiva,

52 Alias, nas placas de sinalizagdo para motoristas e pedestres, encontra-se o seguinte enunciado:
“Pare. Olhe. Escute”, conforme mostramos na subsecao de material e métodos.
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fundamentada na formulagcao basica de que “a buzina é essencial para garantir a
seguranca”, para sujeitos que nado apenas estdo fora dela, mas que também
discordam desse discurso.

Quanto a enunciados que circulam na midia, quando empresas
concessionarias de ferrovia emitem “nota”, identificamos que elas sdo veiculadas em
casos de risco ou ocorréncia de acidentes (G1 SC; NSC TV, 2021), de propositura de
projeto de lei para regular o acionamento da buzina (AZEVEDO, 2018) ou de
moradores relatando incomodo (CRUZ, 2019a). Os excertos citados abaixo
demonstram que diferentes empresas, operando em diferentes municipios, diante de
guestionamentos a pratica precaucional de emitir um alerta sonoro antecipado,
produzem discursos que tentam conferir legitimidade a pratica que todas elas adotam.
Em suma, novamente, ha uma vinculagdo entre buzina/alerta e seguranca/risco de

acidentes.

Uma ciclista que pedalava préximo a uma ferrovia na cidade de Pescaria Brava, no Sul
catarinense, precisou se apertar entre os vagdes e um muro de pedras enquanto um
trem passava em alta velocidade. As cenas foram flagradas no sabado (24) (veja no
video abaixo).

Apos o flagrante, a Ferrovia Tereza Cristina, concessionaria das vias ferroviérias na
regido sul, reforcou o alerta para que as pessoas nao circulem préximas aos
trilhos (G1 SC; NSC TV, 2021, grifo nosso).

Em nota, a concessionaria Rumo, responsavel pelos trens que circulam em Curitiba,
‘ressalfa que suas operagbes seguem todas as normas vigentes e que procura
causar o menor impacto possivel a populacdo. Ressalta que ferrovias do mundo inteiro
fazem uso da buzina. E um item essencial para a seguranca do trem, dos veiculos
e das pessoas que estdo proximas a linha. Os maquinistas sdo periodicamente
treinados para seguir corretamente o procedimento de acionamento deste dispositivo.
Informa ainda que toda ferrovia de carga funciona 24 horas por dia” (AZEVEDO, 2018,
grifo n0sso).

Em nota, a Rumo esclareceu que segue todas as normas regulamentares para
promover a convivéncia segura junto a comunidade. A concessionéria diz ter dialogo
aberto com a populacao e que vai fazer uma avaliagdo técnica para checar o volume
das buzinas nos préximos meses (CRUZ, 2019a, grifo nosso).

Apds o exposto pela presente pesquisa, tornamos a no¢ao de formula: para
empresas concessionarias de ferrovias em geral e instituicdes que regulam suas
atividades, é evidente que a buzina é um alerta sonoro e ndo poluicdo sonora.
Entretanto, como Krieg-Planque (2018) aponta, férmulas sado polémicas e objetos de
conflito. Na préxima subsecéo, descrevemos como o alerta sonoro € significado como

incdmodo e poluicéo sonora pelos cidadaos que se perturbam com ele.
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3.2.2 O sentido do som ferroviario como incomodo: o sujeito discursivo que o

associa a perturbacdo do sossego ou a poluicdo sonora

O primeiro termo de declaracdes (representacdo que deu origem ao inquérito
civil, que visa a apuracdo da ocorréncia de poluicdo sonora e de excesso de
velocidade de trens), foi feito em 2010, atentando para o fato de que, apesar de o

sujeito morar proximo a ferrovia desde 1993, em 2010, comecou a perceber:

um aumento da poluicdo sonora ap6s o horario das 22 horas, devido ao uso
indevido de sirene da locomotiva [SD 23].

Da SD 23, dois elementos chamam a ateng¢ao: o uso do enunciado “poluigao
sonora”, que nao é recorrente nas denuncias (aparece apenas nas SDs 23 € 29), e 0

aumento que ocorreu de 1993 para 2010. Porém, o sujeito da SD 24, em 2019, coloca:

a manifestante reside no local ha quinze anos, mas ha aproximadamente um ano o
barulho das buzinas se intensificou [SD 24].

Essas sequéncias trazem algumas das condi¢cOes de producéo do discurso: os
sons ferrovidrios aumentaram nos ultimos anos — provavelmente em decorréncia do
desenvolvimento econémico e consequente aumento do nimero de trens trafegando,
conforme apontamos nos capitulos anteriores — e o som/ruido/barulho/sirene/buzinas
afeta diferentemente os sujeitos, ou seja, a relacdo da dimensédo subjetiva de
classificar o som como indesejavel, desagradavel, como Borges e Rodrigues (2017)
destacam, o que levou o sujeito da SD 24, e também o da SD 31, a manifestar que o
problema ocorre ha cerca de apenas um ano.

Com relacdo a associacdo entre 0s enunciados apito/buzina/barulho do
trem/poluicdo sonora e a nogdo de “perturbagdo do sossego, saude, bem-estar”,

consideremos o recorte das seguintes SDs:

acionam o apito inumeras vezes [...] interrompendo o sono [...]. Solicita-se ao MP
gue intervenha judicialmente para exigir da empresa concessionaria da linha férrea que
substitua 0s apitos por cancelas nas passagens em nivel evitando assim que o
so0ssego seja perturbado especialmente no periodo noturno [SD 25].

Quando os trens passam apitam tanto que se estiver conversando tem que parar
de falar. [...] ndo da para dormir direito [...] Durmo mal acordo cansada todas as
manhas, ndo aguento mais. Preciso de ajuda [SD 26].
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Incbmodo e desassossego causado pelos apitos do trem no periodo noturno e
diurno, sofrendo com o incémodo do meu bebé, que acorda todas a vezes que o
trem passa mais ou menos de 3 em 3 horas [SD 27].

Trens de carga [...] tem trazido grandes transtornos a populacao [...] devido ao som
de suabuzinas extremamente altas que se espalham brutalmente nos entornos.
Sem entender a raz8o, estes trens ultimamente tem transitado em maior volume,
principalmente durante as noites de madrugadas, interruptamente. Esta dificil dormir
e ter direito ao descanso apds um dia de trabalho exausto [SD 28].

bairros que estao préximos sofrem com o alto barulho do trem durante todo o dia
[...]. Gostariamos que a empresa substitua os apitos (a0 menos no periodo noturno
entre as 22 horas até as 8 horas da manhd) [...] por uma cancela. Desta forma seriam
cumpridos os requisitos de seguranca, € ao mesmo tempo, evitaria a polui¢céo
sonora [SD 29].

O barulho do apito do trem durante toda manhg, tarde, noite e madrugada, sao
inadmissiveis e atentam contra a saude publica da populagdo. Além de
transgredirem a lei que limita os niveis de ruido suportaveis e permitidos a
manutencdo da boa qualidade de vida das pessoas [SD 30].

[...] h& aproximadamente um ano o barulho se intensificou [SD 31].

As SDs 25, 26, 27 e 28 trazem um efeito crucial da poluicdo sonora, a
dificuldade para dormir. A posicdo enunciativa assumida na SD 26, em especifico, pde
a denuncia em um tom apelativo (“[...] ndo aguento mais. Preciso de ajuda”), em que
a noite mal dormida aponta para a irritacédo e o estresse que o nivel sonoro da buzina
acarreta, outro efeito reconhecido em estudos nacionais e internacionais (BASNER et
al., 2014; HALPERIN, 2014; ZANNIN; BUNN, 2014), além de destacar que afeta a
conversacdo humana (fala-escuta). Licitra et al. (2016) avaliaram fontes sonoras
usualmente ndo medidas e ndo simuladas pelos mapas acusticos para ferrovias,
concluindo que a buzina € uma das principais fontes que gera incémodos a populacao.

Detenhamo-nos sobre a andlise da SD 29, com outros destaques:

bairros que estao proximos sofrem com o alto barulho do trem durante todo o dia [...].
Gostariamos que a empresa substitua os apitos (a0 menos no periodo noturno entre
as 22 horas até as 8 horas da manha) [...] por uma cancela. Desta forma seriam
cumpridos os requisitos de seguranca, e a0 mesmo tempo, evitaria a poluicdo sonora
[SD 29].

Outro conceito importante trazido por Krieg-Planque (2018) € a anafora
(processo em que um termo retoma outro), que vai permitir sintetizar o discurso ou
reclassifica-lo, recategoriza-lo ou descategoriza-lo. E o que acontece quando o sujeito
comega falando de “alto barulho do trem”, o qual passa a ser chamado de “apito” e,
por Ultimo, de “poluigéo sonora”. E um deslizamento que no soé sintetiza o discurso,

mas o reclassifica e o categoriza como poluicdo sonora. Na subsecdo anterior,
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mostramos como a empresa adotou procedimento parecido, mas o reclassificando
como alerta sonoro.

Cabe considerar os efeitos de sentido dos enunciados “incémodo”,
“desconforto” e “desassossego”. Apenas as SDs 23 e 29 falam em “poluigdo sonora”
propriamente dita, mas todos os demais enunciados, de uma forma ou de outra,
apontam para um efeito de quase-sinonimia: a ocorréncia de um
som/ruido/barulho/apito/buzina/sirene que perturba, incomoda, desassossega, afeta
negativamente o sujeito®3, logo, tentando (res)significar a poluicdo sonora® a que
sente submetido, o que vem retomar, em certa medida, a discusséo levantada sobre
0s conceitos de som, ruido, barulho e poluicdo sonora do segundo capitulo. Além
disso, o fato de o enunciado ora aparecer como “poluicdo sonora”, ora aparecer como
“barulho/ruido” e desencadear o mesmo efeito de sentidos esta respaldado nos
estudos cientificos, na legislacdo ambiental e nas noticias veiculadas, tendo uma
relacdo com o interdiscurso (o ja dito) e a memoria discursiva do que o enunciado vem
a significar no intradiscurso do contexto imediato. Todos esses ja ditos retomam nossa
proposta de considerar a “poluicdo sonora” como uma formula, conforme proposta por
Krieg-Planque (2018): eles formam a base para o senso comum e a naturalizagédo
desses sons ferroviarios como poluigdo sonora na atualidade.

Mais uma vez, o ja dito ressoa nas SDs presentes nas representacdes do
inquérito civil, dado que o sujeito recorre ao discurso cientifico para legitimar a
representacao (inscrita no discurso juridico, em um inquérito civil), sendo que o
discurso cientifico/ja dito também pode vir atravessado pelo discurso didatico. Em uma
obra de Fisica do Ensino Médio (PENTEADO; TORRES, 2005, p. 172), por exemplo,

a subsecao “A poluicao sonora” € aberta com a seguinte SD:

53 A noticia “Poluicdo sonora se alastra para as regides fora do eixo barzinho-balada” (AMANCIO, 2019,
p. B5) também traz os enunciados “ruido”, “barulho excessivo”, “excesso de ruido”, “alto nivel de
barulho” e “limite de volume saudavel”, remetendo ao efeito de quase-sinonimia entre os enunciados e
a poluicao sonora, agora no discurso jornalistico.

5 Porém consideremos os trechos de dois textos literarios para refletir sobre o efeito de quase-
sinonimia apontado: 1) “A corrida de volta ao portao tinha também de ser sem barulho” (LISPECTOR,
1995, p. 16, grifo nosso) e 2) “Todas as salas encontravam-se fechadas e delas ndo escapava qualquer
ruido [...]. Teve que usar o ombro para forca-la. E o fez com tamanha violéncia que ela veio abaixo
ruidosamente [...]. Estava muito seguro de si para dar importancia ao barulho que antecedera a sua
entrada numa saleta escura” (RUBIAO, 1995, p. 17, grifo nosso). No contexto de dois personagens que
precisavam passar discretamente pelos lugares, “ruido” e “barulho” ja ndo trazem o efeito de quase-
sinonimia de poluicdo sonora, dada as condi¢cdes de producdo do discurso, diferentemente do sujeito
discursivo que fala de um som considerado superior ao que € capaz de suportar usando 0s mesmos
enunciados destacados anteriormente. Além disso, o trecho de Rubido (1995) traz a heterogeneidade
discursiva e a polifonia, entre vozes do senso-comum (barulho) e dos discursos técnico-cientifico e
juridico (ruido), uma heterogeneidade que também permeia outros discursos.
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Nossa civilizagéo caracteriza-se pelo barulho. [...] Essa “contaminagdo” do
ambiente por uma quantidade ensurdecedora de sons caracteriza a polui¢cdo sonora.
Nos grandes centros urbanos, os ruidos emitidos pelos veiculos automotores
constituem uma das maiores fontes de poluicao sonora]...].

Devido a exposicdo continua a ruidos exagerados, muitas pessoas apresentam
deficiéncias auditivas e [...] estresse. A qualidade de vida se deteriora em funcdo do
excesso de poluicdo sonora [...] [SD 32].

Da SD 32, destacamos quatro pontos pertinentes: 1) os enunciados “ruidos”,
“sons”, “poluicdo sonora” e “barulho” surgem, novamente, com um efeito de quase-
sinonimia, mesmo em outro género textual (livro didatico do Ensino Médio), o que
também ocorre no ambito académico e nas representacdes; 2) o enunciado “Essa
‘contaminagao’ do ambiente” dialoga com a definicao de poluicdo da Politica Nacional
do Meio Ambiente; 3) os enunciados “quantidade ensurdecedora de sons”, “ruidos
exagerados” e “excesso de poluicdo sonora” confluem para o efeito de sentidos dos
enunciados “buzinas extremamente altas” (SD 28), “alto barulho do trem” (SD 29) e “o
barulho se intensificou” (SD 31) presentes nas representagdes; 4) 0os enunciados
perfazem algo aprendido (e ja dito) na escola, sendo o deslizamento entre enunciados
comum na formacdo do sujeito enquanto aluno para entender e significar os sons
como poluicédo sonora.

Machado (2020, p. 835) e Fiorillo (2020, p. 386), autores do Direito Ambiental,
abrem o capitulo referente ao assunto com a expressao “Poluigdo Sonora”, mas
ambos falam em “Efeitos do ruido” nas paginas subsequentes. Ja Sirvinskas (2020, p.
835-840) abre o capitulo intitulado “Direito ao Siléncio Urbano” com a subsegao
“Direito ao siléncio urbano e poluigdo sonora”, prosseguindo com os danos causados
a saude humana e aos animais pelos “ruidos”. Borges e Rodrigues (2017, p. 117), em
sua obra “Introducéo a Fisica Acustica”, por sua vez, abrem a subsecao com “Polui¢géo
Sonora”, mas apontam, ao longo da subsec¢ado, que “os barulhos podem provocar
disturbios nervosos, neurose, insénia”.

Dito de outro modo, até mesmo o discurso académico transita entre esses
diferentes enunciados para significar a poluicdo sonora — e isso esta relacionado a
uma série de outros discursos que estao circulam em diferentes meios. O efeito de
guase-sinonimia apontado e a associacdo de incbmodo/desassossego/perturbacao
com barulho/ruido/som/poluicdo sonora também podem ser entendidos a partir da Lei
das Contravencfes Penais (BRASIL, 1941), que trata de questbes relativas ao

conforto acustico, da qual extraimos a SD 33:
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Art. 42. Perturbar alguém o trabalho ou 0 sossego alheios:

| - com gritaria ou algazarra;

Il - exercendo profissdo incbmoda ou ruidosa, em desacordo com as prescricdes
legais;

Il - abusando de instrumentos sonoros ou sinais acusticos [SD 33].

Nessa SD ha também uma vinculacdo perturbagdo/sossego com sinais
acusticos/alerta sonoro, o que demonstra que a posi¢ao-sujeito dos moradores
incomodados nao esta inserida na formacéo discursiva dos operadores e reguladores
do sistema ferroviario, mas € atravessada pela seguran¢ca. Retomamos que o Codigo
de Transito Brasileiro permite o acionamento da buzina por motivos de
seguranca/adverténcia, mas penaliza com multa se o condutor abusar do
acionamento (BRASIL, 1997), de modo que podemos depreender a relacao
abuso/sinal acustico/alerta sonoro. Aquilo que a Lei das Contravengdes Penais (SD
33) estabelece como “sinais acusticos” vem atravessada pela seguranga/sinal
acustico, demonstrando que sinais acusticos/alertas sonoros (estritamente entendidos
COMO SONS que precisam ser superiores a outros sons presentes no ambiente, a fim
de alertar as pessoas que ha risco onde elas estao) resgatam a dimensdo de que até
mesmo esses sinais acusticos podem ser entendidos como um fator de
incémodo/perturbacao (ou de poluicdo sonora).

Porém é necessario pontuar que s6 a ocorréncia de um “ruido pequeno” (isto
quer dizer, de baixa intensidade sonora), como assegura Fiorillo (2020, p. 406), ndo é
penalizada pela Lei das Contravencdes Penais, tampouco pela Lei de Crimes
Ambientais. De igual maneira, entendemos, pelos dispositivos teéricos-analiticos da
analise, que uma mera “perturbacdo sonora” ou “desconforto” nao delimita que o
sujeito a interprete como poluicdo sonora: é preciso olhar para as condi¢cdes de
producéo do discurso.

A SD 34, extraida do artigo 1.277 do Cdédigo Civil (Lei n. 10.406/2002) que trata
dos Direitos de Vizinhanca (BRASIL, 2002), dispde que:

0 proprietario ou o possuidor de um prédio tem o direito de fazer cessar as
interferéncias prejudiciais a seguranga, ao sossego e a salde dos que o habitam,
provocadas pela utilizacdo da propriedade vizinha [SD 34].

Como ja é de entendimento que alguns sons sao interferéncias negativas (sédo
incbmodos), decisbes judiciais podem ser tomadas com base nessas normas,

configurando uma memoria de natureza também institucionalizada do que é ou néo
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poluicdo sonora. Assim como no caso da Lei das Contravengdes Penais, aqui o dano
é interpretado como individual, ndo difuso. E importante ressaltar que iSSo n&o
significa que essas leis sdo aplicaveis ao caso do som ferroviario; apenas estamos
colocando uma série de enunciados presentes em algumas normas, 0s quais vao
configurando a associacdo som/ruido/barulho/buzina/apito/sinal/alerta com
perturbacdo/incOmodo/seguranca — seguranca, aqui, ndo no sentido de evitar
acidentes ferroviarios, mas sim no sentido de garanti a seguranca da saude humana
ou da qualidade ambiental.

Além disso, na Lei das Contravencdes Penais, emergem dois enunciados,
“trabalho” e “sossego”, que, nas representacdes do inquérito civil, vao relacionar-se
as normas da Consolidagdo das Leis do Trabalho (“trabalho”) e do Cdédigo Civil
(“direito ao sossego”). A Consolidacao das Leis do Trabalho (BRASIL, 1943) n&o traz
somente a nocdo de “trabalho”, mas também a de “descanso”, enunciado recorrente
nas representacdes encaminhadas ao Ministério Publico Federal.

Apenas para dar um exemplo, retomamos a SD 28: “Esta dificil dormir e ter
direito ao descanso apos um dia de trabalho exausto”. Em certa medida, essas
normas, bem como outras citadas mais adiante, explicitam a ocorréncia dos
enunciados “descanso” e “sossego’ nas representacdes. Pelos gestos de leitura
apresentados, quando o sujeito reclama o direito ao descanso/sossego/siléncio ele
aciona inconscientemente a memoria discursiva de outros direitos para significar a
poluicdo sonora a que se sente submetido, direitos aqueles que, inclusive, travam até
hoje embates entre formacdes discursivas e ideoldgicas distintas.

Tais apontamentos retomam uma discussao levantada no segundo capitulo,
sob a perspectiva da emergéncia de direitos (inclusive ambientais) e da sociedade de
risco: o surgimento dos direitos de segunda geracao (BULOS, 2014) (que tém relagéo
com direitos trabalhistas) e a importancia que o trabalho tem para os sujeitos na
modernidade reflexiva (BECK, 2011). Fazendo um paralelo entre as ideias desses
autores e a analise discursiva, entendemos que 0 sujeito discursivo que encaminha
sua representacao ao Ministério Publico Federal faz isso considerando outros direitos
conquistados (e ja ditos nas normas que apontamos, em épocas precedentes), a fim
de legitimar sua requisi¢cdo por um direito que € aparentemente desvinculado do direito
trabalhista, o direito a um ambiente sonoro de qualidade. Em sintese, 0s sons
ferroviarios podem atrapalhar o descanso de moradores lindeiros que precisam

trabalhar no dia seguinte; afetam, portanto, o desempenho de suas atividades diarias
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e essenciais. Alids, retomamos, aqui, que o primeiro documento elaborado pela
Organizacdo Mundial da Saude foi também mais focado na preocupacéao da saude do
trabalhador, bem como no ruido como um elemento que causa incobmodo nas
comunidades (BELL, 1967).

A Resolucdo Conama n. 01, de 8 de marco de 1990 (BRASIL, 1990b) também
traz enunciados, nas SDs 35 a 39, que estabelecem uma relacéo interdiscursiva com

as SDs das denuncias:

Dispde sobre critérios de padrdes de emissao de ruidos decorrentes de quaisquer
atividades [SD 35].

[...] os problemas dos niveis excessivos de ruido estao incluidos entre os sujeitos ao
Controle da Poluig@o de Meio Ambiente [SD 36].

[..] adeterioracdo da qualidade de vida, causada pela polui¢éo [SD 37].

| - A emissdo de ruidos, em decorréncia de quaisquer atividades industriais,
comerciais, sociais ou recreativas, inclusive as de propaganda politica, obedecera, no
interesse da salde, do sossego publico, aos padrdes, critérios e diretrizes
estabelecidos nesta Resolucao [SD 38].

[..] normas reguladoras da polui¢cdo sonora [SD 39].

As NBRs que a referida Resolugcédo exige serem seguidas sdo: a ABNT NBR
10151 (“Acustica — Medicao e avaliacdo de niveis de pressdo sonora em areas
habitadas — Aplicagdo de uso geral’) e a ABNT NBR 10152 (“Acustica — Niveis de
pressdo sonora em ambientes internos a edificagdes”)*®> (BRASIL, 1990b). O
enunciado “nivel de pressdo sonora” dessas normas (ABNT, 2017b, 2019b) néao
aparece em nenhuma das representacdes, possivelmente por estar mais associado a
formacéo discursiva técnico-cientifica e a juridica, ndo tendo uso e sentido difundidos
entre a posicao dos sujeitos que encaminharam as representacoes.

Apesar disso, quando o sujeito fala sobre “buzinas extremamente altas” (SD
28) e “alto barulho do trem” (SD 29), o que pde em jogo € o alto nivel de pressao

sonora, um descritor sonoro que serve para “caracterizar a sensacao subjetiva da

55 A recente revisdo dessas normas, em 2017 e 2019, substituiu “ruido” por “niveis de press&o sonora’.
O titulo das versbes anteriores das normas 10151 e 10152 (ABNT, 1987, 2000, grifo nosso) eram;
“Acustica — Avaliagdo do ruido em é&reas habitadas, visando o conforto da comunidade —
Procedimento” e “Niveis de ruido para conforto acustico”, respectivamente. Essas normas também
traziam a nogdo de “conforto” no tocante ao nivel sonoro ao qual o sujeito estd submetido. Outra
mudanc¢a que merece destaque é que, na versdo anterior, ndo se falava de poluicdo sonora (apenas
de ruido), sendo que, na introdugdo da norma 10151:2019, é colocado que a revisdo/atualizacédo da
norma se deve, entre outros motivos, a necessidade de apoiar o poder publico e o planejamento urbano
no tocante ao controle, & gestéo e a fiscalizacdo da poluicdo sonora. Além disso, sua revisdo colocou
em destaque que nédo é aplicavel a medig6es de niveis sonoros produzidos por sistemas de transporte.
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intensidade dos sons” (BISTAFA, 2018, p. 30). Se as formagdes ideoldgica e
discursiva ditam o sentido da palavra (FERNANDES, 2007), algumas palavras nédo
sdo usadas pelos sujeitos das representacdes por nao figurarem na ordem do pré-
construido da sua formacao discursiva, isto é, desconhecem-nas. Mesmo o enunciado

“niveis de ruido” apareceu apenas uma vez, na SD 30:

O barulho do apito do trem [...] séo inadmissiveis e atentam contra a sadde publica
da populacdo. Além de transgredirem a lei que limita os niveis de ruido
suportaveis e permitidos [SD 30].

Essa constatacdo vai ao encontro da discussdo anterior sobre as formacdes
discursivas, em que “barulho”, um enunciado mais comum, contrasta e, ao mesmo
tempo, pode convergir com “ruido”. Na SD 30, o sujeito discursivo, entdo, desliza entre
diferentes formacd@es discursivas, por conhecer ou saber da existéncia de alguma lei
gue impde limites a emissédo de sons/ruidos no meio ambiente, para significar aquilo
gue considera uma violacéo de seu direito.

A associagéo do “barulho/ruido excessivo” (alto nivel de pressao sonora) com
efeitos negativos da buzina do trem sobre a qualidade ambiental também pode ser
compreendida a partir da ABNT NBR 10151:2019: o nivel maximo de pressao sonora
em areas predominantemente residenciais no periodo noturno é de 50 dB (ABNT,
2019b), de modo que niveis sonoros acima desse padrdo podem ser nocivos a saude
humana e ao meio ambiente. S&o aos enunciados dela que os sujeitos podem
recorrer.

Além disso, a associacdo do alto nivel de pressao sonora com a ocorréncia de
poluicdo sonora tem respaldo na doutrina de Direito Ambiental (FIORILLO, 2020;
SIRVINSKAS, 2020) e na literatura cientifica (ZANNIN; BUNN, 2014; PAIVA;
CARDOSO; ZANNIN, 2019)%¢. Se o estabelecimento de padrGes de qualidade
ambiental é feito pelo 6rgdo ambiental competente para evitar danos a saude e ao

meio ambiente (SIRVINSKAS, 2020), o sujeito exposto a niveis de pressdo sonora

56 Mesmo os artigos cientificos se valem da ocorréncia de niveis de pressio sonora acima da legislagéo
para classificarem ou averiguarem se ha poluicdo sonora em um determinado local. Zannin e Bunn
(2014, p. 8, traducéo nossa), por exemplo, ao avaliarem os niveis de pressdo sonora gerados pelo
trdfego de trens de carga, em Curitiba, colocam: “Portanto, a situagéo é claramente de poluicao sonora,
uma vez que os niveis de ruido gerados excedem em muito o limite legalmente estabelecido”. Formam-
se redes de discursos que basicamente ligam o som/buzina/alerta/sinal a nocéo de poluicao.
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acima desse limite — uma buzina que emite entre 96 e 110 dB%’ — pode ter uma série
de efeitos negativos, e por isso, no inquérito civil, denuncia o ocorrido, tentando
significar a poluicdo sonora a qual se sente submetido.

Vimos que estdo em circulagdo discursos diversos sobre os sons ferroviarios
entendidos como “poluicdo sonora”, usualmente associada a altos niveis de pressao
sonora e incémodo. E interessante retomar, aqui, a nog¢do de formula discursiva
(KRIEG-PLANQUE, 2018), pois sujeitos inscritos em diferentes posicdes (juridica,
cientifica, leiga) formam um senso comum, uma naturalizagdo (mesmo considerando
o discurso cientifico e o juridico, que tecnicamente vém de sistemas peritos e sao
especializados) sobre o que é a poluicdo sonora ou o0 que a caracteriza, assumindo
uma posicao conflitante para com a empresa concessionaria da ferrovia, com seus
trens trafegando e acionando a buzina, ha a emisséo de sons no ambiente que sao
considerados poluicdo sonora por esses sujeitos, especialmente para cidadaos
lindeiros (ou que moram mais distantes mas no mesmo nivel de relevo da ferrovia).

No entanto, as representacdes dos moradores também séo atravessadas pela
heterogeneidade e pela polifonia enquanto estéo falando: retomamos duas SDs, com
novos destaques, para explicitar a associacao que fazem entre “alto barulho do trem”,
“requisitos de seguranga” e “poluigdo sonora” (SD 29) e entre “apito”, “interrompendo

0 sono” e “cancela” (SD 25).

bairros que estéo préximos sofrem com o alto barulho do trem durante todo o dia
[...]. Gostariamos que a empresa substitua os apitos (a0 menos no periodo noturno
entre as 22 horas até as 8 horas da manha) [...] por uma cancela. Desta forma seriam
cumpridos os requisitos de seguranca, e ao mesmo tempo, evitaria a poluicdo
sonora [SD 29].

acionam o apito inimeras vezes [...] interrompendo o sono [...]. Solicita-se ao MP que
intervenha judicialmente para exigir da empresa concessionaria da linha férrea que
substitua os apitos por cancelas nas passagens em nivel evitando assim que o
sossego seja perturbado especialmente no periodo noturno [SD 25].

Em ambos o0s casos, emerge novamente a associacdo do alerta sonoro
(“requisito de seguranga” e “apito”) com a poluicdo sonora, mas, dessa vez,

atravessada pelo discurso relativo a seguranca. Como apontamos na subsecao a

57 E importante frisar que esse nivel de press&o sonora, em torno de 100 dB e exigido pela ABNT NBR
16447:2016 (ABNT, 2016a), ndo representa simplesmente o dobro do nivel de pressdo sonora
recomendado para proteger a saude e o bem-estar da populac¢éo (em torno de 50 dB), pois a escala
em decibel é logaritmica, o que configura uma energia acustica maior (BISTAFA, 2018).
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respeito dos sons ferroviarios significados como alerta, empresas ferroviarias
veiculam seus enunciados sobre a seguranca pela midia e pelos préprios funcionarios
(como foi o caso dos videos apontados no segundo capitulo), de modo que até sujeitos
gue reclamam que estdo sendo incomodados acabam tendo contato com esse outro
efeito de sentidos dos enunciados. Em ambos os dizeres sdo colocadas alternativas
para o alerta sonoro, e isso também tem relacdo com o interdiscurso e o ja dito: € o
caso dos artigos cientificos que apontam alternativas de infraestrutura e tecnologia
para mitigar os niveis sonoros gerados pelo sistema ferroviario e dos proprios registros
jornalisticos que relatam a ocorréncia de acidentes.

No segundo capitulo, identificamos que houve a propositura de uma lei estadual
para regular o nivel sonoro emitido pelo sistema ferroviario no Parana (PARANA,

2019). Extraimos a SD 40, apresentada abaixo.

A proposta proibe “a emissdo sonora de buzinas por locomotivas e outros
veiculos ferroviarios, quando em percurso nos centros urbanos de cidades, no
periodo das 22 as 6 horas, permitida na hipotese de urgéncia ou emergéncia”.

“E um direito & satide mental do ser humano, é um direito coletivo inatacavel. O
tempo moderno trouxe novos dispositivos de seguranca, que podem substituir
abuzinados trens durante a noite, no periodo de 22 as 6 horas da manha”, explicou
o0 deputado Cobra Reporter.

[.]

“Nos dias de hoje, os trens sao monitorados via GPS e continuamos utilizando
0 mesmo sistema que era usado em passagens de nivel do “velho oeste’
americano? E, a cada dia, se mostram mais ineficientes e danosos & satde mental
das pessoas em virtude das buzinas? Precisamos nos modernizar e investir em
sistemas de blogqueio autométicos e monitoramento de passagens de nivel que
deem mais seguranga, em especial, nos cruzamentos com vias publicas”, disse
o deputado Cobra Reporter [SD 40].

Ressaltamos os enunciados destacados porque eles apontam e reconhecem a
necessidade de seguranga na ferrovia; no entanto, se o fazem, € a partir do
entendimento de que o alerta sonoro é uma medida ultrapassada. O que queremos
por em destaque € que, por meio da analise desses enunciados, é possivel identificar
gue: 1) o enunciado relativo aos sons ferroviarios como polui¢cdo sonora pode também
ser atravessado pelo enunciado que os significam como alerta sonoro; e 2) os sujeitos
repudiam as técnicas e praticas atualmente usadas por diferentes posi¢cdes-sujeito e
meios (moradores, no inquérito civil, e um Deputado Estadual, no jornal, por exemplo).

Esses enunciados vdo ao encontro de um argumento que descrevemos no
segundo capitulo: na modernidade reflexiva, a sociedade de risco vai tentar alterar

praticas, tecnologias e no¢des de riscos (entendendo os sons ferroviarios como um
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risco atualmente, como poluigdo sonora) que eram legitimadas até entdo. Tratamos
mais detalhadamente dessa questdo ao analisar as disputas por definicdo de riscos
nos discursos.

O ponto colocado nesta subsecdo é: para uma parcela da populacdo séo-
carlense, o alerta sonoro é significado como incobmodo ou poluicdo sonora. Na
auséncia de normas e instituicbes que regulem a emissdo de niveis sonoros
produzidos por atividades ferroviarias, ela aciona o Ministério Publico Federal,
apresentando-lhe os relatos e as reclamagdes em discursos textualizados
(representacdes), para que ele tente entender (ou até mesmo definir) se tais sons,
percebidos como um incémodo, podem ou nao ser considerados como poluicédo
sonora. Na subsecdo a seguir, € a partir dos enunciados dessa instituicdo que
tentamos compreender como se da a associacdo dos sons ferroviarios ao dano

ambiental ou a poluicao sonora.

3.2.3 O sentido do som ferroviario como dano: o sujeito discursivo que 0 associa a

um potencial dano ambiental

Como dissemos anteriormente, o Ministério Publico Federal, entre outras
atribuicdes que lhe sédo conferidas, é o 6rgao responsavel por fiscalizar a atuacéo de
outros orgdos publicos e de empresas, publicas ou privadas, a fim de verificar a
ocorréncia de dano ambiental ou poluicdo. No caso do inquérito civil com que
trabalhamos nesta pesquisa, sua funcdo pode ser entendida a partir do artigo 25 da
Lei n. 8.625/1993, que instituiu a Lei Organica Nacional do Ministério Publico, segundo
o qual uma das fun¢des incumbidas ao Ministério Publico € instaurar inquérito civil e
promover acao civil publica, visando a proteger o0 meio ambiente ou prevenir e reparar
danos ambientais (BRASIL, 1993a). Com funcbes entendidas como essenciais a
justica pela Constituicdo Federal (BRASIL, 1988), para exercé-las pode ainda:

Art. 26. No exercicio de suas fungdes, o Ministério Publico podera:

| - instaurar inquéritos civis e outras medidas e procedimentos administrativos
pertinentes e, para instrui-los:

a) expedir notificacBes para colher depoimento ou esclarecimentos e, em caso de ndo
comparecimento injustificado, requisitar conducao coercitiva, inclusive pela Policia Civil
ou Militar, ressalvadas as prerrogativas previstas em lei;

b) requisitar informacfes, exames periciais € documentos de autoridades federais,
estaduais e municipais, bem como dos 6rgéos e entidades da administragao direta,
indireta ou fundacional, de qualquer dos Poderes da Uniéo, dos Estados, do Distrito
Federal e dos Municipios;
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[]
VI - dar publicidade dos procedimentos administrativos ndo disciplinares que instaurar
e das medidas adotadas (BRASIL, 1993a).

Art. 8° Para o exercicio de suas atribuicdes, o Ministério Publico da Uniéo podera, nos
procedimentos de sua competéncia:

[.]

Il - requisitar informagdes, exames, pericias e documentos de autoridades da
Administracdo Publica direta ou indireta;

lll - requisitar da Administracdo Publica servicos temporarios de seus servidores e
meios materiais necessarios para a realizaco de atividades especificas;

IV - requisitar informacdes e documentos a entidades privadas;

V - realizar inspegdes e diligéncias investigatorias;

[.]
VII - expedir notificacdes e intimagdes necessarias aos procedimentos e inquéritos que
instaurar (BRASIL, 1993b).

Quanto a possibilidade de ajuizar acao civil publica, no escopo desta pesquisa,
concerne a defesa do meio ambiente, englobando interesses difusos, e pode ter como
objeto a obrigacdo de fazer ou ndo fazer ou a condenacédo em dinheiro (BRASIL,
1985). O Ministério Publico da Unido, do qual o Ministério Publico Federal faz parte
(BRASIL, 1993b), tem como funcdes institucionais (artigo 5°): a defesa de bens e
interesses relativos ao meio ambiente; a instauracdo de inquérito civil, o ajuizamento
de acéo civil publica ou outras acgdes, a fim de proteger os direitos constitucionais e o
meio ambiente; a responsabilizacdo de uma autoridade que nao exerca suas fungoes
relativas a defesa, preservagao ou recuperagao do ambiente e “de pessoas fisicas ou
juridicas, em razéo da pratica de atividade lesiva ao meio ambiente, tendo em vista a
aplicacao de sancdes penais e a reparagao dos danos causados”; e a expedicéo de
recomendacdes, com prazo para serem atendidas, visando a defesa de bens e direitos
ambientais (BRASIL, 1993a), sendo que “A falta injustificada e o retardamento
indevido do cumprimento das requisicbes do Ministério Publico implicardo a
responsabilidade de quem Ihe der causa” (BRASIL, 1993b). Além disso, os membros
do Ministério Publico podem receber sancdes disciplinares ou ser investigados e
responsabilizados civil e criminalmente caso ndo desempenhem suas fungdes de
forma correta, em um processo de orientacdo e fiscalizagdo que € desempenhado
pela Corregedoria-Geral do Ministério Publico (BRASIL, 1993a, 1993b).

Destacamos esses trechos normativos porque, em grande medida, sao eles
(untos com outras normas citadas pela propria instituicdo) que oferecem o
fundamento e os instrumentos para que o Ministério Publico Federal possa acionar

diversas instituicbes enquanto preside o inquérito civil e comunicar o andamento do
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caso a imprensa. Além disso, os proprios membros do Ministério Publico Federal
podem ser passiveis de investigacao caso ndo exercam suas funcdes ou ndo adotem
a conduta esperada.

Entendemos que a atuacdo e os discursos desse 6rgdo sdo guiados pela
elaboracao de performativos, atos de linguagem, uma vez que em diversos momentos
ele se vale de sua autoridade para solicitar informacdes e documentos de outras
instituicbes. E, pois, caracteristico desse tipo de instituicdo dar ordens a partir de
performativos e legitimar sua autoridade, principalmente no caso do discurso juridico,
a partir de uma série de “considerandos”, “que formam a autoridade a partir da qual
ele se exprime e que legitimam sua pretensao de agir’ (KRIEG-PLANQUE, 2018, p.
73). Entendemos que esses performativos, entdo, permitem que o Ministério Publico
Federal exerca uma acéo sobre o mundo e fundamente a acdo que pretende tomar, a
partir dos enunciados que textualiza no inquérito civil e coloca em circulagéo.

Consideremos as passagens abaixo.

O carater central da institucionalidade dos enunciados performativos como enunciados
gue realizam uma ac¢ao explica que certas instituices sejam grandes produtoras de
performativos: para elas os enunciados performativos sdo meios de acéo, e as vezes
até mesmo seus principais meios de acdo (KRIEG-PLANQUE, 2018, p. 73).

Alguns géneros textuais se caractetizam pela producdo de atos de linguagem
especificos, conforme as normas e expectativas sociais. Se ndo quiser “falhar’ no
discurso, o redator do texto deve, obrigatoriamente, encontrar uma formulacdo que lhe
permita realizar esse ato (seja ela direta ou indireta). Ao respeitar as convencdes do
género, seu discurso sera bem-sucedido. Portanto, adequar-se aos géneros
discursivos consiste sobretudo em realizar os atos de linguagem esperados —
consideracao que pode ser Util tanto ao analista quanto ao produtor de textos (KRIEG-
PLANQUE, 2018, p. 92).

Disso sucede que o Ministério Publico Federal seja entendido na presente
pesquisa como uma instituicdo produtora de enunciados performativos, de modo que,
para conseguir investigar se ocorre ou hdo dano ambiental causado pelos sons
ferroviarios, ele vai formular enunciados que determinam quais acfes devem ser
tomadas, seja por sujeitos de dentro da propria instituicdo, seja por sujeitos externos
a ela. Para o Ministério Publico Federal, propomos, entéo, investigar o que ele evoca
(leis, disputa de interesses, conflito) para fundamentar seus atos de linguagem — o
gue, afinal, confere-lhe legitimidade e autoridade no discurso e por meio deste?
Convém perguntarmos: “em nome de qué ele fala e quais sdo as condigdes sociais e
morais de éxito desse ato de linguagem?” (KRIEG-PLANQUE, 2018, p. 86).
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Se considerarmos a representacdo que deu origem ao inquérito civil e as que
se seguiram, de que tratamos na subsecdo anterior, postulamos que o Ministério
Publico Federal vai elaborar seus enunciados performativos considerando: 1) os
fundamentos legais nos quais baseia suas acdes e seus atos de linguagem; e 2) a
demanda de cidadaos que reclamam ao 6rgao a lesédo de seu direito ambiental ao
siléncio, descanso, sossego. Isso porque sdo o0s enunciados que conferem sua
legitimidade para agir. A andlise de atos de linguagem implica, muitas vezes, uma
reflexdo sobre o que produz a autoridade que sustenta o depoimento, a experiéncia,

a competéncia, a legalidade ou a representatividade (KRIEG-PLANQUE, 2018).

O estudo de um dado ato de linguagem supde, portanto, a analise do ethos que ele
constréi, 0 que abarca tanto o ethos pré-discursivo (ou ethos prévio, ou seja, aimagem
preexistente do locutor) quanto o ethos discursivo (ou seja, a imagem de si que ele
constréi pelo proprio discurso) (KRIEG-PLANQUE, 2018, p. 85).

O estudo de cada ato, ou, mais precisamente, o0 estudo da realizacdo de cada ato em
contexto, requer, portanto, a andlise dos titulos, dos atributos e do status do locutor, e
também a andlise das qualidades morais que ele reivindica, eventualmente a partir do
ethos que ele evoca previamente (KRIEG-PLANQUE, 2018, p. 86-87).

O Ministério Publico Federal, quando aciona outras instituicdes solicitando
informagbBes e acles, vale-se de seu ethos pré-discursivo (isto €, a imagem de
autoridade que ele por si s6 evoca antes de colocar enunciados em circulacédo) e do
ethos discursivo (a imagem que ele constroi ao colocar seus enunciados em
circulacdo) — nesse ponto emerge a importancia das formacgdes imaginarias do 6rgao
e da empresa principalmente. Antes de dar continuidade, cabe retomar que a
formacdo imaginaria é aquilo que orienta a imagem que um locutor tem de si e dos
demais interlocutores com os quais interage, permitindo um jogo de antecipacédo com
relacdo ao que se vai dizer (PECHEUX, 1997), conceito que, em nosso entendimento,
esta diretamente relacionado ao de ethos discursivo (KRIEG-PLANQUE, 2018). Sua
imagem, no caso do inquérito civil, € a de uma instituicdo que deve zelar pela protecéo
de direitos ambientais de uma coletividade de sujeitos indeterminados, com o poder
de exigir de quaisquer outros Orgaos publicos e instituicbes aquilo que considerar
necessario para avaliar se ocorre ou ndo dano ambiental ou polui¢cdo sonora causada
por atividades ferroviarias.

Para entender como ele consegue éxito com seus atos de linguagem —
lembrando que esse éxito tem relacdo com aquilo que Krieg-Planque (2018) diz sobre

condicdes sociais e morais —, passamos a analise de duas SDs. Demos destaque a
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enunciados delas que nos permitissem refletir sobre o que fundamenta esses atos de
linguagem, a construcéo do ethos de autoridade, a relacdo da autoridade evocada por
outros meios (nome, assinatura e cargo ocupado no Ministério Publico Federal) e as
“determinacbes” feitas pelo orgéo.

Para a andlise, consideramos primeiramente a SD 41, que foi retirada da

portaria que instaurou o inquérito civil (BRASIL, 2013).

PORTARIA N° 31, DE 12 DE AGOSTO DE 2013

O MINISTERIO PUBLICO FEDERAL, pelo Procurador da Republica que esta
subscreve, no exercicio de suas atribuicdes constitucionais e legais, com esteio nos
artigos 127, caput, e 129, Il, da Constituicao Federal, bem como no artigo 6° da Lei
Complementar n° 75, de 20 de maio de 1993, e

Considerando que o inquérito civil tem assento no artigo [cita novamente os artigos
das leis mencionadas acima]

Considerando que a Peca Informativa n® 1.34.023.000111/2011-85, instaurada a partir
da representagdo com n° de protocolo PRM-SCR-SP-000898/2010, que noticia
excesso de velocidade de trens de carga na linha férrea em trecho urbano;

Considerando que os autos envolvem matéria complexa a ser tratada, sendo
necessarios maiores prazos para a ultimacdo das medidas e diligéncias necesséarias
ao desfecho exitoso;

Considerando que, no referido procedimento, encontram-se reunidos
documentos e elementos de convic¢cdo que permitem a instauracdo de uma
investigag&o preliminar;

Considerando que a Resolucéo n° 87, de 03/08/2002, do Conselho Superior do
MINISTERIO PUBLICO FEDERAL, com as alteracdes introduzidas pelas
Resolugfes de n° 106, de 06/04/2010, e n° 108, de 04/05/2010, desse Conselho; e,
ainda, a Resolucdo n° 23, de 17/09/2007, do Conselho Nacional do Ministério
Publico, determinam em face de requerimento ou representacdo formulada por
gualquer pessoa ou comunicacdo de outro 6rgdo do Ministério Publico, ou qualquer
autoridade, desde que forneca, por qualquer meio legalmente permitido, informacgdes
sobre o fato e seu provavel autor, bem como a qualificacdo minima que permita sua
identificacdo e localizacdo; DETERMINO:

1) aconversdo da Pec¢a Informativa n®1.34.023.000111/2011-85 em Inquérito Civil
Publico para apuragéo e responsabilizagdo dos fatos narrados, mantendo-se,
para fins de recebimento de oficios eventualmente pendentes de resposta, sua
ementa, nimero de autuacao e o oficio para o qual foi distribuido;

2) ap0s os registros de praxe, a comunicacao imediata & Procuradoria Federal
dos Direitos do Cidad&o (PFDC), nos termos do disposto no artigo 4°, VI, da
Resolucdo n° 23, de 17 de setembro de 2007, do Conselho Nacional do Ministério
Publico, para fins de publicagéo desta Portaria no Diério Oficial da Uni&o;

Cumpra-se.
[assinatura do Procurador]

[seu nome completo em mailiscula e em negrito]
Procurador da Republica [SD 41].
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A SD acima tem relacdo com a SD 42, que diz respeito a recomendacdo feita

pelo Ministério Publico Federal a empresa concessionaria da ferrovia (BRASIL, 2013):

RECOMENDACAO N° 1/2019-PRM-SCR-SP
Inquérito Civil n® 1.34.023.000111/2011-85

ASSUNTO: PoluicBo Sonora causada pelas buzinas (apitos) das locomotivas da
concessiondria [nome da empresa] que utilizam a linha férrea que cruza areas urbanas
dos Municipios de Séo Carlos e Ibaté/SP

A [EMPRESA CONCESSIONARIA DA FERROVIA]

O MINISTERIO PUBLICO FEDERAL, por intermédio do Procurador da Republica
gue esta subscreve, no uso de suas atribuicdes institucionais, que lhe sao
conferidas pelo art. 129, incisos Il e Il, da Constituicdo da Republica de 1988, pelo
art. 6° inciso XX, da Lei Complementar n°. 75/93 (Lei Complementar do Ministério
Publico da Uniéo) e pelo art. 26 da Lei n°. 8.625/93 (Lei Organica Nacional do Ministério
Publico), e:

CONSIDERANDO que o Ministério Publico € instituicao permanente, essencial a
fung&o jurisdicional do Estado, incumbindo-lhe a defesa da ordem juridica, do
regime democratico e dos interesses sociais e individuais indisponiveis (CF, art.
127);

CONSIDERANDO que séo fungdes institucionais do Ministério Publico zelar pelo
efetivo respeito dos Poderes publicos e dos servicos de relevancia publica aos direitos
assegurados nesta Constituicao, promovendo as medidas necessarias a sua garantia
(CF, art. 129, 1I); bem como promover o inquérito civil e aacéo civil publica, paraa
protecdo do patrimbénio publico e social, do meio ambiente e de outros
interesses difusos e coletivos (CF, art. 129, II);

CONSIDERANDO que compete ao Ministério Publico “expedir recomendagoes,
visando a melhoria dos servigos publicos e de relevancia publica, bem como ao
respeito, aos interesses, direitos e bens cuja defesa lhe cabe promover, fixando
prazo para a adogao das providéncias cabiveis”, consoante o disposto no art. 6.°,
XX, da Lei Complementar n.° 75, de 20 de maio de 1993;

CONSIDERANDO que a Constituicdo da Republica, em seu art. 225, caput,
assevera que “todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado, bem de
uso comum do povo e essencial a sadia qualidade de vida, impondo-se ao Poder
Publico e a coletividade o dever de defendé-lo e preserva-lo para as presentes e futuras
geragdes’”;

CONSIDERANDO que a Resolucdo CONAMA n° 1/90, considerando os
problemas dos ruidos excessivos causam danos graves a sauide e ao “sossego
publico”, dispode, in verbis:

[..]

RESOLVE:

RECOMENDAR, com fulcro no art. 6°, XX, da Lei Complementar n.° 75/93, a [NOME
DA EMPRESA CONCESSIONARIA DA FERROVIA] que, no prazo maximo de 20
(de2) dias, adote as providéncias consideradas necessarias para a reducao dos niveis
excessivos de pressdo sonora produzidos pelas buzinas de suas locomotivas que
cruzam areas urbanas nos Municipios do S&o Carlos/SP e Ibaté/SP, dentre as quais:
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[..]

Requisito, ainda, que, dentro do prazo de 20 dias, informe a este Org&o Ministerial se
a recomendacao em exame foi acatada, bem como juntem aos autos documentacdo
comprobatdria do cumprimento dos itens “a” e “b” acima. Desde logo, adverte-se que
a recusa ao cumprimento da recomendacdo ou a omissdo na remessa de
resposta no prazo estabelecido importard na adocdo das medidas legais
cabiveis.

Publique-se no portal eletrdnico do Ministério Publico Federal, conforme art. 23 da
Resolugdo n°® 87/2006 do Conselho Superior do Ministério Publico Federal e a
Assessoria de Comunicacdo da PR/SP, com a devida ciéncia da respectiva Camara
de Coordenacéo e Revisao, pelo Sistema Unico.

Na certeza do pronto acatamento da presente recomendac&o, colho o ensejo para
render votos de elevada estima e distinta considerag&o.

S&o Carlos, 08 de abril de 2019
[Assinatura do Procurador]
[Nome completo dele]
Procurador da Republica [SD 42].

Da andlise discursiva das SDs acima, ha cinco pontos dos quais tratamos em
seguida. Primeiro, o enunciado “considerando”, que, conforme apontado por Krieg-
Planque (2018), € comum em textos juridicos, € o principal recurso para a formacéo
do ethos de autoridade e da justificativa das acfes que serdo tomadas. Tais
enunciados sao sempre combinados as normas que orientam a atuacado do Ministério
Publico Federal (que pode, gracgas a elas, exigir informa¢des e documentos de outras
instituicdes; dito de outro modo, ele recorre a essas normas para legitimar suas acoes
em face das instituicbes que sdo acionadas) e sdo associados aquilo que essa
instituicdo presume defender no inquérito civil, 0 meio ambiente e a saude da
populacdo diante de niveis sonoros que podem prejudicar a qualidade ambiental e a
saude humana. Tais SDs retomam a nog¢do de cristalizagdo, que faz com que os
enunciados tenham um traco repetitivo e destituido de elaboracdo mais criativa, isto
€, sao cristalizados porque aparecem de modo quase sempre igual (KRIEG-
PLANQUE, 2018).

Segundo, o enunciado “considerando” aponta ter tal peso e importancia para a
instituicdo que todos foram destacados com negrito na SD 41 e com negrito e caixa
alta na SD 42 no proprio documento; nesta, alias, esse enunciado foi repetido 25 vezes
antes de as recomendacdes serem feitas a empresa. Isso provavelmente ocorre
justamente para legitimar a autoridade (KRIEG-PLANQUE, 2018) que Ihe foi conferida
pela Constituicdo Federal (BRASIL, 1988) e pelas demais normas infraconstitucionais
gue regulam a atuacdo do Ministério Publico Federal — afinal, € na Constituicdo

Federal, cujo entendimento comum para os brasileiros é que ela é a “Lei maxima” do
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pais e deve ser protegida por todos, que esse 6rgao encontra os fundamentos de sua
atuacao para defender “0 meio ambiente ecologicamente equilibrado”.

Terceiro, os enunciados da SD 41 (“Cumpra-se”) e da SD 42 (“Requisito”;
‘Desde logo, adverte-se que a recusa ao cumprimento da recomendagdo ou a
omissao na remessa de resposta no prazo estabelecido importara na adogcédo das
medidas legais cabiveis”; “Publique-se”; e “Na certeza do pronto acatamento da
presente recomendacao”) apontam para o poder e a autoridade que sdo conferidos
ao responsavel por presidir o inquérito civil, o Procurador da Republica, que determina
as acles que deverdo ser tomadas tanto por outros servidores publicos da propria
instituicdo (“cumpra-se” e “publique-se”) como pela empresa que esta sendo
investigada (“requisito”, “adverte-se” e “pronto acatamento”). Fundamentado nas
normas legais que Ihe dao suporte para agir, o sujeito discursivo fica em posicao de
exigir determinadas ac¢des, seja com relagcdo aos demais membros do 6rgéo, seja
numa posicao hierarquica com as demais instituicoes.

Quarto, quanto a presenca de assinatura, nome completo e cargo na maioria
dos documentos do inquérito civil, isso retoma a importancia que esses elementos tém
para os efeitos de sentido dos enunciados. Podemos depreender do trabalho de Krieg-
Planque (2018) que tanto 0 cargo que 0 sujeito ocupa quanto a sua assinatura sao
importantes na formacdo dos efeitos de sentido que determinado dizer pode
desencadear. No caso do Ministério Publico Federal, em quaisquer géneros
discursivos por ele escritos, ha sempre o cargo de quem escreveu o texto, 0 nome
completo e a assinatura. E, mesmo quando ndo é o Procurador da Republica quem
redige o documento, ha também o nome do servidor publico, a sua assinatura e a
inscricdo de que o dizer vem do Ministério Publico Federal. Junto com os enunciados
“considerando” e as normas citadas, o proprio nome da instituicdo, o cargo e o nome
da pessoa que redige o documento constroem efeitos de sentido nos interlocutores.

Quinto, os géneros considerados sao diferentes: um é a portaria criada para
instaurar o inquérito civil e o outro é a recomendacéo®8 feita a empresa concessionaria

da ferrovia. A cristalizac&o de enunciados nas instituicdes juridicas, da qual fala Krieg-

%8 “As recomendacfes sdo documentos emitidos pelos membros do MPF a 6rgéos publicos, para que
cumpram determinados dispositivos constitucionais ou legais. As recomendacdes sdo expedidas para
orientar sobre a necessidade de observar as normas e visam a adocao de medidas praticas para sanar
guestdes pelo 6rgdo competente. A adoc¢ao da recomendacao pelo seu destinatario pode evitar
gue ele seja acionado judicialmente” (BRASIL, [2022], grifo nosso). Destacamos este trecho
publicado no Portal da Transparéncia e Prestacdo de Contas do Ministério Publico Federal, porque
reforga a ideia de que “n&o é adequado ignorar uma recomendacao feita por ele”.
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Planque (2018), esta presente em diferentes géneros discursivos produzidos pelo
Ministério Publico Federal, o que demonstra que ele tenta conseguir produzir seus
textos de modo que Ihe permitam agir, ja assentados naquilo que se espera dessa
instituicao.

Sexto, cada SD analisada foi escrita por um procurador. Retomamos o
fundamento de que, para a Analise do Discurso, ndo importa o individuo, mas sim o
sujeito discursivo (FERNANDES, 2007); no caso de ambas as SDs, embora sejam
individuos diferentes, permanece elementos que constituem o discurso institucional
do Ministério Publico Federal. Consideremos trés observacgdes isoladamente.

a) E o discurso institucional que esta em questdo. Como o0s sujeitos séo ligados
por uma instituicdo que vai configurar os enunciados que ela (e eles) deve(m) colocar
em circulacdo para tentar cumprir aquilo que é atribuido a ela (e eles), ocorre a
cristalizacao de enunciados, conforme proposto por Krieg-Planque (2018). Em ambas
as SDs ha elementos que atestam isso — a repeticdo de normas, compromissos da
instituicdo, nome da instituicdo, nome do Procurador da Republica, cargo e assinatura
€ 0 exemplo mais notavel dessa cristalizagao, inclusive, a repeticao (cristalizacédo) dos
nomes dados aos géneros discursivos por ela produzidos.

b) Ambas as SDs, com novos destaques a seguir, iniciam com “O Ministério
Publico Federal, pelo Procurador da Republica que esta subscreve”, mas o sujeito

discursivo passa a ser a primeira pessoa (“determino”) e (“requisito”) no final:

O MINISTERIO PUBLICO FEDERAL, pelo Procurador da Republica que esta
subscreve, [...]
DETERMINO [SD 41]

O MINISTERIO PUBLICO FEDERAL, por intermédio do Procurador da Republica
gue esta subscreve [..]
RESOLVE:

RECOMENDAR]..]

Requisito [SD 42]

A SD 41 pontua que “o Ministério Publico Federal [...] determino”, em que o
sujeito discursivo passa da terceira pessoa para a primeira de forma mais direta. A SD
42, por sua vez, pontua que “o Ministério Publico Federal [...] resolve recomendar”,
mantendo a pessoa do discurso, até que, ao fim, ela também recai na passagem de

um sujeito escrito em terceira pessoa (a instituicdo) para um sujeito escrito em primeira
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pessoa (“requisito”). Postulamos que isso ndo seja simplesmente uma falha de
linguagem em que a pessoa do discurso € trocada, mas sim que seja uma inscricao
de como os sujeitos Procuradores, que servem aquela instituicdo, zelam pelos
interesses e cumprem os deveres dela, constroem sua subjetivacao, no discurso e por
meio dele, como se eles fossem a propria instituicdo — ou, ainda, como se a instituicdo
fosse eles. Se os considerassemos como individuos, ndo seria possivel pensar em
como outros elementos constroem o sentido de seus enunciados; o Procurador da
Republica é o sujeito discursivo que representa o Ministério Publico Federal, com uma
posi¢cdo-sujeito que instaura e preside o inquérito civil, isto €, com uma posicao que
lhe permite definir os rumos da investigacao.

c) Além disso, certos enunciados podem apontar quais compromissos as
instituicdes tém para com a sociedade (KRIEG-PLANQUE, 2018). Ambas as SDs
trazem enunciados que remetem a potencial poluicdo sonora causada pelo
acionamento da buzina e pelo trafego de trens de carga na zona urbana bem como
ao compromisso da instituicdo no que diz respeito a protecao dos interesses difusos
e do meio ambiente. Basicamente, esses enunciados retomam a ideia de que essa
instituicdo tem notavel atuacao em conflitos socioambientais, conforme apontado por
outros autores (ANTUNES, 2020; MILARE, 2018; OLIVEIRA et al., 2019). Importa
pensar, aqui, sobre como o discurso juridico (presente nas normas citadas e no
inquérito civil) e o discurso cientifico e educativo (nos trabalhos de autores que
trabalham com Direito Ambiental), ambos ja ditos, auxiliam na formulacao dos efeitos
de sentidos do Ministério Publico Federal como uma instituicdo que defende o meio
ambiente e a sociedade de potenciais danos ou crimes ambientais, quando outras
instituicdes sao incapazes de fazé-lo.

Conhecidos os meios pelos quais 0 Ministério Publico Federal constr6i um
ethos de autoridade e uma imagem de uma instituicdo preocupada com a defesa da
sociedade, passamos a tratar, a partir de agora, dos enunciados que significam os
sons ferroviarios como potencial dano ou degradacao da qualidade ambiental, mais

especificamente, como potencial poluicdo sonora, nas SDs 43 e 44.

Oficie-se as Prefeituras Municipais de Sao Carlos e Ibaté para que, no prazo de 30
(trinta) dias, informem a existéncia de normatizacdo que regulamente a poluigcéo
sonora e velocidade urbana dos trens das empresas concessionarias de servico
publico de transporte ferroviério [SD 43].
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Oficie-se as Prefeituras Municipais de Sdo Carlos e Ibaté e & CETESB para que, no
prazo de 15 (quinze) dias, informem a existéncia de autuacdes aplicadas as
empresas ferroviarias que atuam na regido, em virtude de poluicdo sonora
provocada pelos apitos das locomotivas nos perimetros urbanos [SD 44].

Apo6s a Companhia Ambiental do Estado de Sdo Paulo ter enviado um relatorio
com 0s niveis sonoros emitidos sé pela passagem de trens e pelo acionamento da
buzina ao Ministério Publico Federal, este acionou outras instituicbes para verificar a

ocorréncia de poluigdo sonora, conforme a SD 45, selecionada de um despacho®°,

Trata-se de inquérito civil instaurado a partir de diversas representagdes noticiando
ocorréncia de poluicdo sonora, especialmente no periodo noturno, causada
pelos apitos das locomotivas que utilizam a linha férrea que cruza areas urbanas
dos municipios de Séo Carlos e Ibaté, bem como excesso de velocidade quando as
composi¢cdes encontram-se vazias, causando trepidacdes no solo e rachaduras nas
casas.

[.]

Determinou-se a expedicéo de oficio ao IBAMA para que informagao sobre existéncia
de licenca de operacéo expedida em favor da concessionaria [nome da empresa] para
operacdo da atividade de transporte ferroviario, esclarecendo sobre a existéncia de
condicionantes ambientais relacionadas ao nivel de ruido dos trens, em especial
o protocolo para o acionamento de buzinas (“apitos”) pelos trens e os
respectivos limites, aluz das normas ambientais relacionadas a polui¢cao sonora
e que visam garantir a salde e o sossego publico da populagdo, como a
Resolugdo CONAMA n°. 01/90.

[]

Ainda, determino a expedicao de oficio ao DNIT para que, no prazo de 10 (dez) dias
Uteis, informe atuacéo do Orgéo em relacdo as linhas férreas que cruzam areas
urbanas dos Municipios, especificamente em relagdo ao Municipio de Sao Carlos e
Ibaté, diante da constatagdo dos niveis excessivos de ruido produzidos pelas
locomotivas que operam na regido (inclusive no periodo noturno), em violacdo ao
previsto na Resolugdo CONAMA n° 01/90.

[.]

Por fim, determino a expedicdo de oficio a ANTT para que, no prazo de 10 (dez) dias
Uteis, a) junte copia do contrato de concessdo firmado com a [empresa] para a
utilizacdo da malha ferroviéria paulista; b) diante da constatacao da polui¢cdo sonora
produzida pela concessiondria, em violagdo a Resolugdo CONAMA n° 1/90 e
NBR 10.151, conforme descrito na recomendacéo expedida pelo MPF, informe as
medidas adotadas em face da concessiondria para adequar sua opera¢éo aos ditames
legais, em especial a adequacdo da operacdo — causadora de dano ambiental —
no periodo noturno em relacdo aos trechos que cruzam as areas urbanas dos
Municipios de Sao Carlos e Ibaté [SD 45].

A partir do relatério elaborado pela companhia, o Ministério Publico Federal,

por meio de um despacho, determinou que trés instituices (a primeira mais ligada a

%9 Despacho: “S&o todos os atos praticados, no curso de um processo ou de um procedimento, que néo
possuem conteudo decisério. Os despachos apenas ordenam a realizacdo de determinadas
providéncias, para dar seguimento ao feito” (OLIVEIRA, 2021, p. 67). No caso do inquérito civil, um tipo
de despacho recorrente é aquele em que o Procurador da Republica determina que oficios sejam
enviados as instituicdes das quais solicita informacdes ou documentos. E também por meio de
despacho que o inquérito civil tem seu prazo prorrogado.
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area ambiental, embora com potencial para limitar as atividades da empresa
concessionaria, e as outras duas ligadas a operacédo ferroviaria) se manifestassem
com relacdo a potencial poluicdo sonora causada pelo trafego e pelo acionamento da
buzina de trens de carga, com base na Resolucdo Conama n. 01/1990 e na ABNT
NBR 10151. Considerando que as representagdes encaminhadas por cidadédos ao
orgao relatam que os sons ferroviarios sao a causa de incomodo da populacéo lindeira
a ferrovia, ele vai associar tais sons a poluicdo sonora, construindo seu discurso
pautado no que é entendido por polui¢cdo sonora e no que as normas legais relativas
a esse assunto se pautam — afinal, € isso que se espera dessa instituicdo (tanto as
expectativas que ela tem de sua atuacdo quanto aquelas dos cidadaos que lhe
encaminharam representacdes). Dessa forma, tanto representacfes (relato e
reivindicacdes) dos cidaddos como as normas que tratam da seguranca a salde e do
bem-estar humanos sdo o que orienta suas agdes e seus discursos, a fim de significar
agueles sons que, para o 6rgao e para uma parte da populacéo, sao entendidos como
poluicdo sonora.

Consideremos os enunciados “poluicdo sonora”, “apitos das locomotivas”,
“nivel do ruido dos trens”, “acionamento de buzinas (‘apitos’)”, “niveis excessivos de
ruido produzidos pelas locomotivas” e “causadora de dano ambiental”: assim como
nas SDs relativas a perturbacdo do sossego dos sujeitos que se manifestam no
inquérito civil reclamando seu direito ao sossego, siléncio, descanso (apontados na
subsecéo anterior), tais enunciados se encaminham para a significacdo dos sons
ferroviarios como poluicdo sonora ou, no caso dessa instituicdo, que pode
compreendé-lo como dano ambiental.

Do mesmo modo que os representantes do inquérito civil trazem enunciados
relativos a seguranca e a tecnologia, os enunciados do Ministério Publico Federal
também sdo atravessados por questdes ligadas a seguranca e a tecnologia, o que

pode ser acompanhado na SD 46.

CONSIDERANDO que, em relacdo a manutencéo das condi¢cfes de seguranca
das linhas férreas, foi proposta por esta Procuradoria da Republica as acdes civis
publicas n° 0001471-83.2001.403.6115 e 0001453-86.2006.403.6115, em face da
ANTT, Municipios de S&o Carlos e Ibaté, respectivamente, e da entdo FERROBAN,
atual [NOME DA EMPRESA.

CONSIDERANDO que em referidas ac6es a concessionaria foi condenada, entre
outras obrigagdes, a: a) o cumprimento de obrigacdo de fazer, consistente em realizar
as obras necessérias a adequacéo da malha ferroviaria por ela operada dentro do
Municipio as condicdes ideais de seguranga em operacao, dentre elas, mas néo



277

exclusivamente: a.1) a substituicdo de todos os dormentes de sustentacéo de trilhos e
linhas que se encontrem queimados, podres ou, de qualquer forma, deteriorados ou
improprios para as fungdes a que se destinam [...]; a.5) o fechamento imediato de todas
as passagens clandestinas, de pedestres ou ndo; a.6) a colocacdo de cercas, ou
guaisquer outras formas eficientes de restricdo ao acesso indevido da populagéo
ao leito da ferrovia, em toda a sua extens&o dentro do Municipio de Ibaté; a.7) a
adocéo de medidas suficientes (construcdo de anteparos ou qualquer outra medida
adequada) a protecéo das residéncias localizadas ao longo da ferrovia, para o
caso de descarrilamento [...].

CONSIDERANDO que dispde o art. 12 do Decreto n°. 1.832/96, in verbis:
“Art. 12. A Administragdo Ferroviaria devera implantar dispositivos de protecéo
e seguranca ao longo de suas faixas de dominio.”

CONSIDERANDO que o art. 6° da Lei n°. 8.987/95, que dispde sobre o regime de
concessao e permissdo da prestacao de servigos publicos previstos no art. 175 da
Constituicdio Federal, e da outras providéncias, determina que:

"Art. 6° Toda concessdo ou permissdo pressupde a prestacdo de servico
adequado ao pleno atendimento dos usuarios, conforme estabelecido nesta Lei, nas
normas pertinentes e no respectivo contrato.

§1° Servico adequado € 0 que satisfaz as condi¢cdes de regularidade, continuidade,
eficiéncia, sequranca, atualidade, generalidade, cortesia na sua prestacdo e
modicidade das tarifas.

§2° A atualidade compreende a modernidade das técnicas, do equipamento e das
instalagcdes e a sua conservacdo, bern como a melhoria e a expanséo do servigo.”

[..]

CONSIDERANDO o dever da concessionaria em adotar outras medidas para
garantir a seguranca do transporte, incluindo as determinadas nas agdes civis
publicas n°. 0001471-83.2001.403.6115 e 0001453-86.2006.403.6115, que
tramitaram perante a Justica Federal de S&o Carlos [SD 46].

7z

Essa SD demonstra que o dizer do Ministério Publico Federal também é
atravessado pelos dizeres relativos a seguranca. O 6rgado recorreu a duas normas que
mencionam a seguranca e a atualizacdo, modernizacdo de técnicas de seguranca e
a duas acdes civis que culminaram na condenacdo da empresa investigada, nas quais
constam outras medidas de seguranca (que ndo o acionamento da buzina do trem) a
gue a empresa ainda precisava atender. O Ministério Publico Federal entende que o
desenvolvimento de atividades ferroviarias oferece riscos (aqui, principalmente, foram
apontados aqueles relativos a seguranca da populacdo) e valeu-se de normas
relativas ao desenvolvimento de atividades ferroviarias para fundamentar a
recomendacédo que estava fazendo a empresa.

Para finalizar a analise do discurso dessa instituicdo, tornamos a analise do que
0os cidadaos reivindicam. Isso porque, de certa forma, sdo as representacfes
encaminhadas por cidadédos que auxiliam a compreensdo do ethos que o Ministério
Publico Federal constr6i de si e do que essa instituicdo postula defender.
Consideremos as SDs de 47 a 50, apresentadas adiante.
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Ola equipe MPF. E a primeira vez que venho a escrever e me sinto honrado em
poder recorrer aumainstituicéo téo iddnea e respeitada por todos nés, cidadéos
brasileiros. Venho através desta, pedir encarecidamente que apurem e tomem
providéncias quanto aos Trens de carga ...].

[..]. Jaforam feitas reclamacgdes diretamente a[empresa] e a prefeitura sem éxito
algum.

Peco por gentileza que nos ajude e que pelo menos possa minimizar o tormento
destes trens de cargas durante as madrugadas.

Muito Obrigado [SD 47].

Quanto a prefeitura de Sdo Carlos, a Unica posi¢cao tomada até o momento foi o
reajuste de IPTU, por considerar uma &rea valorizada, perto de shopping, mas
esqguecendo que todas as residencias estdo perdendo seu valor de mercado,
informacdo de todas as imobiliarias. Peco encarecidamente que sejam tomadas
providencias, pois a saude das pessoas vem em primeiro lugar [SD 48].

Sei que a buzina é necessaria para alertar pedestres, animais e veiculos. Mas
gostaria que essa prética fosse confrontada com alegislagao, pois suspeito que
ha exagero no volume e na duragéo da buzina [SD 49].

Solicito, respeitosamente, que o MPF represente aoperadora dalinha paracoibir
tamanho desrespeito e descaso com os moradores [SD 50].

As SDs 47, 48, 49 e 50 revelam uma posicao-sujeito que entende haver
necessidade de atuacao desse 6rgdo quando outras instituicdes falham (a empresa
investigada ou a Prefeitura Municipal, ou as duas), com enunciados remetendo o
alerta sonoro (“buzina”) ao incbmodo, aos danos a saude (com potencial infracdo a
legislagao, “suspeito”) e ao pedido de providéncias a serem tomadas pelo Ministério
Publico Federal. Além disso, especialmente na SD 47, a instituicdo é enunciada como
“tado idénea e respeitada por todos nos, cidadaos brasileiros”, o que leva o sujeito da
SD 50 dizer “solicito, respeitosamente, que o MPF represente a operadora da linha”:
nessas SDs estédo inscritas a no¢ao de legitimidade e autoridade que é conferida, por
moradores sdo-carlenses, a esse 6rgao para lidar com conflitos relativos a sons
ferroviarios. E disso que resulta, em nosso entendimento, o fato de os atos de
linguagem do 6rgdo serem pautados nas representacdes dos moradores.

Nesse sentido, o Ministério Publico Federal, ao solicitar agcdes e documentos
de outras instituicdes, faz isso baseado no que esses moradores esperam e requerem
de sua atuacg&o. E assim que a retomada de enunciados, nas SDs 44 e 45, associando
ruido/buzina/altos niveis sonoros com poluicdo sonora/perturbacédo do sossego/dano
ambiental, é orientada tanto pela demanda coletiva que lhe foi colocada como pelas
normas que regulam sua atuacao, a fim de defender direitos ambientais e interesses

difusos.
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Retomemos a SD 25, com outros destaques, e consideremos as SDs 51 e 52.

Solicita-se ao MP que intervenha judicialmente para exigir da empresa
concessionaria da linha férrea que substitua os apitos por cancelas nas passagens
em nivel evitando assim que o sossego seja perturbado especialmente no periodo
noturno [SD 25].

Solicito que o MP [Ministério Publico] tome as medidas cabiveis para que os trens
nao apitem mais no perimetro urbano de S&o Carlos [SD 51].

No aguardo de providéncias, agradeco desde ja a atenc&o [SD 52].

As trés colocam o Ministério Publico Federal como uma instituicdo capaz de
“intervir judicialmente”, “tomar as medidas cabiveis” e “tomar providéncias”, para que
o “apito” (alerta sonoro) ndo seja mais usado. Revelam, portanto, posigdes-sujeito que
conhecem o papel social e institucional atribuido ao 6rgao; entretanto, as duas ultimas
sdo mais genéricas (“medidas” e “providéncias”), ao passo que a primeira ja aponta
para a possibilidade de o 6rgéo levar o conflito socioambiental a juizo, mas ignorando
a possibilidade de ele atuar extrajudicialmente. Os dizeres presentes nessas SDs sao,
pois, limitados pela posicao-sujeito dos cidadaos: sabem que o Ministério Publico
Federal pode acolher suas demandas, mas ndo sabem exatamente por quais meios
ele pode atuar nem quais medidas pode tomar (afinal, a formacéo discursiva deles
nao é juridica).

Quando ele diz zelar pelo respeito a qualidade sonora do meio ambiente,
mostra-se como uma instituicao que tenta defender direitos e interesses que |he foram
confiados pela Constituicdo Federal, pela Politica Nacional do Meio Ambiente e, como
podemos depreender da analise discursiva até aqui, pela sociedade. Tanto as normas
como as representagcdes encaminhadas orientam seus dizeres, 0s quais estao
assentados, sobretudo, na Resolugdo Conama 01/90 e na ABNT NBR 10151. Por que
tais normas relativas a sons e nao outras? Porque sdo as Unicas que trazem
enunciados (e consequente protecdo, em seu imaginario) relativos aquilo que os
moradores reivindicam, de modo que o Ministério Publico Federal pode associar a
seguranca a protecdo da saude e do sossego da populacgéo.

Entretanto, por mais que seus enunciados estejam baseados nas demandas
dos cidadaos, diante da demora para encerrar o inquérito civil instaurado em 2013,
cuja primeira representacédo que lhe deu origem foi encaminhada em 2010, cidad&os

passaram a enviar representacdes mais recentes apontando descontentamento. A
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esse respeito, fizemos o recorte das SDs de 53 a 58, sendo que a primeira delas,
abaixo, foi extraida de uma representacao feita em 2016 que faz mencéo a que foi
feita em 2014 (pelo mesmo sujeito); as demais foram encaminhadas mais

recentemente (até marco de 2021).

Decorrido todo este tempo, a medi¢do do som e a puni¢cdo da empresa nao foi
realizada. Quanto tempo ainda sera necessario para que ajustica sejafeita? [SD
53].

Pedimos mais uma vez ao MPF que apure as denlncias e puna a empresa que
pouco tem feito para a populacao além do foco no lucro [SD 54].

Mais uma vez venho solicitar ao iddoneo MPF a interven¢éo contra o barulho das
buzinas dos trens de carga da [empresa] durante as noites e madrugadas. N&o
aguentamos mais reclamar e ninguém faz nada, a prefeitura ndo toma nenhuma
atitude. S8o mais de 1500 assinaturas online contra essa questdo. Por que o
processo nao da andamento???? S&o 1:30 da manha e esses trens nao param de
buzinar e olha que moro quilémetros das linhas. Amanhé € mais um dia de trabalho

Venho novamente SUPLICAR [..] aintervencdo do MP e Prefeitura Municipal na
PERTURBACAO DE SUCESSO causada pela empresa de trens de carga [empresa]
[..]

Ja foram emitidas diversas denincias no MPF e prefeitura da cidade sem
solugéo [..].

NAO AGUENTAMOS MAIS E SUPLICAMOS NOVAMENTE A INTERVENQAO DO
MPF 11 [SD 56].

Hamais de um ano que a sociedade de S&o Carlos apresenta dendncias de Poluicao
Sonora decorrente da linha férrea da Concessionaria [empresa], entretanto o
Ministério Publico se faz ineficiente e ineficaz na fiscalizagdo e na aplicagao de
leis e ajustes cabiveis. Este se faz a tempos inerte diante da situacdo insalubre a qual
tem vivido os moradores lindeiros. Tem se mostrado ineficaz nabusca de solugbes
mitigadoras [SD 57].

Noto a morosidade do MPF para finalizar o Inquérito Civil Publico e a
investigagdo preliminar e adentrar para a Dentincia e A¢do Publica. Visto a urgéncia
na solugé&o do fato narrado acima [SD 58].

Nessas SDs s&o recorrentes os enunciados “mais uma vez’, “venho
novamente”, “morosidade” e “tempo”, em que o sujeito reforca que o Ministério Publico
Federal dé atencao as representacdes ja enviadas. De igual maneira, figuram para 0s
sujeitos a “inércia”, “ineficacia”, “ineficiéncia” relacionada a “investigacao”, “apuracéo
das denuncias” e “punicdo da empresa’. Esses enunciados, em sua maioria, sdo de
anos recentes (entre 2019 e 2021) e alguns deles foram escritos pelos mesmos
representantes, coincidindo com a recente publicacdo de registros jornalisticos na

Internet sobre o incOmodo causado pelos sons ferroviarios no municipio de Sao Carlos
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(apontados no segundo capitulo), em que constam algumas informacdes
textualizadas do Ministério Publico Federal.

Os enunciados “Amanhd@ é mais um dia de trabalho cansado.. crianca sem

aguentamos maissss” (SD 55) e “SUPLICAR [...] NAO AGUENTAMOS MAIS E
SUPLICAMOS NOVAMENTE A INTERVECAO DO MPF” (SD 56) retomam o que
apontamos com relacdo a SD 26, da subsecéo relativa ao sentido do som ferroviario
como incobmodo: enunciados com tom apelativo do sujeito, mas, dessa vez,
encaminhando novamente representacbes ao 0Orgdo. Somados aos demais
enunciados de que tratamos naquela subsecédo, cabe a pergunta: que efeitos de
sentido sdo desencadeados no Ministério Publico Federal, considerando a formacao
imaginaria que tem de si e dos demais sujeitos e instituices envolvidos no conflito,
os direitos e interesses que deve proteger e a incapacidade de outras instituicbes de
solucionar o conflito?

Supomos que sejam os efeitos de sentido de que deve produzir e colocar em
circulacdo enunciados performativos, por meio do inquérito civil, e enunciados
veiculados na midia e que, se considerar que se trata mesmo de poluicdo sonora,
defender os direitos e interesses dos cidaddos em juizo, a partir da acao civil publica,

ou por meio de acordos extrajudiciais. Consideremos as SDs 59, 60 e 61.

Harelatos e varias denuncias realizadas a CETESB, a Ouvidoria da Prefeitura de
Sao Carlos e também a Procuradoria da Republica.

Entretanto, passados mais de um ano de solicitagdo de esclarecimentos, ndo ha
nenhuma nota referente a esse pedido [SD 59].

Por diversas vezes tentei obter informag8es sobre 0 processo via telefone e via
eletronica (manifestacdo 20160005848 e 20160115382) [SD 60].

A sociedade prejudicada nao possuem informacgdes acerca do suposto relatério
solicitado (SD 61).

Os enunciados “solicitagdo de esclarecimentos”, “nota”, “suposto relatério” e
‘informacbdes” apontam para uma posicdo-sujeito que entende haver falta de
transparéncia da instituicdo que preside o inquérito civil. Nesse caso especifico, &
interessante retomar a ideia de Beck (2012), segundo o qual grupos sociais da
sociedade de risco desestabilizam as instituicdes: uma instituicdo tipicamente

associada a defesa dos interesses difusos passou a ser desacreditada e a rever 0s
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modos pelos quais opera. Consideramos esses enunciados como uma
desestabilizacdo dessa instituicdo, visto que, mesmo ela tendo sido criada para
atender a esse tipo de demanda e estando sujeita a demora causada pelos proprios
tramites da investigacdo que conduz, os cidaddos incomodados, até certo ponto,
desacreditam-na, com base no entendimento de que esta demorando para
conseguirem uma solucdo adequada aos incémodos que sofrem.

Para compreender como o Ministério Publico Federal vai responder a essa
demanda por informacdes (que também é um direito recente ao qual o 6rgéao,

inclusive, atende), passamos a analise de duas SDs, a 62 e a 63.

2) Encaminhe resposta ao representante, para informar que suas reclamacfes
foram anexadas no Inquérito civil n. 1.34.023.000111/2011-85, que tem por objeto
apurar o dano causado a populacao local, em razédo da poluicdo sonora
decorrente da exploracdo dos servicos de transporte ferroviario. Cumpre informar
que, no final do ano passado, 0 MPF encaminhou recomendagdo a empresa [nome
da empresa], para adequacdo do ruido produzido. A recomendacdo nao foi
atendida, sob alegacéo de que o acionamento da buzina € imprescindivel para garantir
a seguranca da populagao durante a passagem das composicoes ferroviarias. Diante
daresposta, 0 MPF solicitou estudo ao Departamento de Ciéncias Ambientais da
Ufscar, para avaliagdo das medidas viaveis para a reducéo do ruido, sem risco
a seguranca da populacdo. O estudo foi entregue no inicio do presente ano.
Paralelamente a isso, tivemos noticia de entendimento do Tribunal de Justica de
S8o Paulo, de fevereiro de 2020, reconhecendo a competéncia do Municipio para
editar legislacdo municipal visando o controle do ruido produzido pelas composices
ferroviarias. Em razdo disso, o MPF esta avaliando o cabimento de medidas
judiciais e jainiciou contato com parlamentares locais para iniciativa legislativa
com intuito de obrigar a concessionaria de transporte ferroviaria federal a nao
acionar as buzinas durante a noite e adotar outras medidas imprescindiveis para
reduzir o nivel de ruido para padrdes aceitaveis. A premissa é que o ruido excessivo
acarreta dano a sadde publica da populagéo, além de outros efeitos negativos.
Continuamos a disposicdo para recebermos as manifestacbes, que séo
imprescindiveis para a instrugdo do presente Inquérito Civil. Divulgaremos, em
breve, as demais medidas concretamente adotadas para resolucéo do problema.

S&o Carlos, 28 de maio de 2020.
[Nome completo do Procurador]
Procurador da Republica [SD 62].

A SD 62 foi extraida de um despacho, em que uma das solicitacdes € a de dar
resposta ao cidadao que enviou uma representacéao reclamando dos sons ferroviarios,
do nédo recebimento de informacdes e da demora para o Ministério Publico Federal
agir. Os enunciados “resposta”, “informar”, “continuamos a disposicdo” e
“divulgaremos [...] as demais medidas” denotam a construgédo de efeitos de sentido
guiados por uma formagéo imaginaria da instituicdo que entende e acata, a partir da
posicao-sujeito que ocupa, as solicitacées de informacées que lhes sdo dirigidas. A

medida que o envio de representa¢cfes se tornou mais frequente (em especial essa
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do representante, que foi encaminhada diversas vezes, a que a instituicdo também
deu resposta todas as vezes), ela informa o andamento do inquérito civil, sempre a
partir de enunciados que retomam a acdo (e o ato de linguagem, em nOSSO

entendimento) que a instituicdo ja tomou e esta tomando (‘o MPF encaminhou”, “o

MPF solicitou”, “o MPF esta avaliando”, “[lo MPF] ja iniciou contato”, que dessa vez o
sujeito em terceira pessoa passa a ser a primeira pessoa do plural “continuamos”,
“divulgaremos”), com a sigla pela qual € conhecida e com o comprometimento
assumido com enunciados que perfazem aquilo que os cidadédos reclamam nas

representacdes (“apurar o dano causado”, “poluigdo sonora”, “adequagédo do ruido

produzido”, “redug¢do do ruido”, “controle do ruido”, “ruido excessivo”, “dano a saude

publica”, “outros efeitos negativos”, “medidas concretamente adotadas”).
Coloca ainda que “Continuamos a disposicdo para recebermos as

manifestacdes, que sao imprescindiveis para a instrucdo do presente Inquérito Civil”,

7

isto é, reconhece a importancia dos dizeres dessa outra posi¢cao-sujeito (a dos
representantes) para que as acfes e os atos de linguagem da instituicdo sejam
legitimados, abrindo um convite para que a populacéo sdo-carlense participe.

Ainda com essa finalidade, consideremos o recorte da SD 63, abaixo, extraida
de um registro jornalistico que divulga o formulario on-line da aplicagdo do
guestionario que foi elaborado pelo Ministério Publico Federal e pelo Ministério Publico
do Estado de Sdo Paulo® (EQUIPE ACIDADE ON, 2022).

O Ministério Publico convida vocé a responder ao questionario sobre ruido
ferroviario.

Os objetivos séo identificar, mensurar e analisar os danos socioambientais
provocados pelo ruido ferroviario na zona urbana de S&o Carlos/SP e Ibaté/SP
e, com os dados obtidos, propor alternativas para a diminuig&o dos problemas
identificados.

Sua participacéo nessa pesquisa € voluntéria.

Todas as informacg8es obtidas por meio da pesquisa seréo confidenciais e utilizadas
apenas para fins de garantia da ndo duplicidade de respondentes e de autenticidade,
de acordo com as diretrizes da Lei Geral de Protecdo de Dados Pessoais — LGPD (Lei
n° 13.709 de 14 de agosto de 2018).

60 O Ministério Publico do Estado de Sdo Paulo encaminhou a portaria que instaurou outro inquérito
civil, tratando do mesmo conflito socioambiental, & Procuradoria da Republica do municipio de Séo
Carlos, resolvendo instaurar o procedimento administrativo, a fim de “apurar a polui¢do sonora e a
perturbacdo causadas pela buzina dos trens da [empresa] ao passar pelo perimetro urbano de Sao
Carlos/SP” (BRASIL, 2013), também por meio de uma representacdo. Ndo procedemos a analise do
discurso do documento, porque se trata de outro inquérito, mas ressaltamos que 0s enunciados
“considerando” e “buzina”, sendo este homeado como “potencial poluicdo sonora”, também guiam a
portaria escrita por esse 6rgdo. Em nosso entendimento, é um indicativo de que o Ministério Publico,
seja Federal ou Estadual, reveste seu discurso de cristalizagdo e férmulas, a fim de produzir e colocar
em circulacdo seus atos de linguagem.
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A sua assinatura e concordancia em participar desta pesquisa e de seus
desdobramentos s&o confirmadas a partir do seu clique na caixa dedicada para este
fim, logo abaixo.

Responsaveis pela pesquisa:

Nome completo do Promotor de Justica - [e-mail]

Nome completo do Procurador - [e-mail] [SD 63].

Ao colocar esses dizeres em circulacdo na midia, convidando a populacdo séo-
carlense a participar da pesquisa, mais uma vez, ambas as instituicdes reforcam o
compromisso que tém para com a sociedade. E, novamente, ha associa¢cao entre 0s
enunciados “ruido ferroviario”, “danos socioambientais” e “problemas”, os quais sao
vistos como passiveis de serem solucionados por meio de “alternativas”. A veiculagao
do conflito pela midia e a prestacdo de informagBes a sociedade pelo Ministério
Publico Federal séo fatores que, em certa medida, explicam o aumento do nimero de
representacdes apos 2019, bem como o fato de os cidadaos que, devido as medidas
adotadas por causa da pandemia, passaram a ficar mais tempo em suas casas,
portanto, mais expostos a sons ferroviarios.

Cabe, aqui, retomarmos a pergunta: “em nome de qué ele fala e quais sao as
condi¢cdes sociais e morais de éxito desse ato de linguagem?” (KRIEG-PLANQUE,
2018, p. 86), ja que é ela que parece, como proposto por Krieg-Planque (2018),
delimitar e direcionar os dizeres formulados pelo Ministério Publico Federal. Ele tem
falado em nome dos cidaddos incomodados, dos deveres que a instituicdo deve
cumprir e dos interesses pelos quais deve zelar. Por isso, em nosso entendimento,
essa instituicdo associa, por meio de seu discurso, os sons ferroviarios, principalmente
o alerta sonoro, a (potencial) poluicdo sonora e ao (potencial) dano ambiental, sendo
o enunciado “dano ambiental” tomado como uma férmula discursiva, para que consiga
cumprir uma das finalidades para a qual a instituicdo foi criada. Mais adiante,
apresentamos como a poluicdo sonora/dano ambiental esta também associada a risco

ambiental.

3.2.4 Os sentidos da poluicdo sonora que silenciam outros sentidos

Antes de levantar algumas consideracdes sobre elementos que dizem respeito
a nocdo de silenciamento constitutivo, tal como proposta por Orlandi (2007),
retomamos a definicdo de poluicdo dada pela Politica Nacional do Meio Ambiente
(BRASIL, 1981, grifo nosso):
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Il - poluicéo, a degradacéo da qualidade ambiental resultante de atividades
gue direta ou indiretamente:

a) prejudiguem a saulde, a seguranca e o bem-estar da populacéo;

b) criem condicdes adversas as atividades sociais e econdmicas;

c) afetem desfavoravelmente a biota;

d) afetem as condi¢Bes estéticas ou sanitarias do meio ambiente;

e) lancem matérias ou energia em desacordo com os padrées ambientais
estabelecidos (BRASIL, 1981).

As representacdes (principalmente das SDs recortadas de 23 a 32) foram feitas
entre 2010 e 2019, apontando para a polui¢cdo sonora que afeta a saude, a seguranca
e 0 bem-estar humanos (alinea “a”), cujo “barulho” é excessivo (alinea “e”). Na medida
em que se diz que alguns elementos sédo afetados, outros necessariamente deixam
de ser ditos (siléncio constitutivo): as alineas “b” e “d” fazem parte desse siléncio
constitutivo, uma vez que ndo ha enunciados nas representacdes que se refiram aos
efeitos da poluicdo sonora sobre as atividades sociais®* nem estéticas ou sanitarias.

A SD 26 é a unica que mais se aproxima mais diretamente de um efeito da
poluicdo sonora sobre as atividades sociais (alinea “b”) ao mencionar a interrupgéao
da conversa; entretanto, altos niveis sonoros podem dificultar a aprendizagem e a
concentracdo dos alunos, bem como o ensino do professor (IBRAHIM; RICHARD,
2000), constatacdo que aponta que a educacédo também emergiria como social e foi
ignorada, possivelmente, devido a posicdo ocupada pelos sujeitos (pessoas mais
velhas, ndo mais vinculadas a educacdo formal). Ja com relagdo as “condigdes
estéticas” (alinea “d”), elas podem ter sido silenciadas através de um deslocamento
de sentidos por serem associadas ao bem-estar (alinea “a”) e nao terem o efeito de
sentido a partir da visdo do sujeito, como seria a vista de um rio poluido, por exemplo.

Sob a perspectiva proposta por Orlandi (2007), isso pode ser entendido como
siléncio constitutivo, na medida em que para dizer € preciso nao dizer, e os enunciados
gue vém a tona nos permitem trazer essa nocdo da autora para pensar nas relacdes
sociais e nos entremeios de diferentes formacdes discursivas que significam os sons
ferroviarios. Além disso, o fato de os sujeitos discursivos que denunciam a poluicao
sonora ndo se aterem a todos os elementos previstos no inciso, revela justamente
posicdes-sujeito que ndo necessariamente se inscrevem em uma formacao discursiva
juridico-administrativa, portanto, desconhecedora dessa norma ambiental.

Duas representacdes, contudo, diferem das demais:

61 Quanto as atividades econdmicas, quando os moradores reclamam de os sons ferroviarios
atrapalharem seu descanso/sossego, podemos entender que eles estéo colocando uma dimenséo de
efeitos negativos associados a dimenséo econdmica, do trabalho, ainda que de forma indireta.
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Os trens de carga continuam a circular com todo o vapor, sem pausa, durante todas
as noites de madrugadas, com alto volume e prolongamento das buzinas, como se
ndo houvesse uma cidade ao seu entorno, causando efeitos colaterais importantes
e irreversiveis princlpalmente a criancas, animais e doentes [..]. Pedimos
encarecidamente 0 apoio do MPF nesta causa, ndo € justo que nés cidadaos
soframos por conta de uma empresa que nao tem bom senso e ndo demonstra se
guer preocupacdo com o bem estar das pessoas nas cidades em que atua [SD 64].

Frisando que sempre had um grande numero de pessoas idosas, doentes e
animais que uivam com os apitos [SD 65].

Dentre as representacdes, a SD 64 e a SD 65 séo as Unicas que colocam em
questao o fato de a poluigdo sonora afetar “principalmente” outros grupos (criangas,
doentes e animais), representando a preocupagao com a biota (alinea “c”), trazendo
ainda traga a questdo do bem-estar das pessoas. Esses dizeres permitem apontar
para sua inscricdo em formacéo discursiva e ideoldgica diferente dos demais, ja que
trazem a seguranca/protecéo, perante o som ferroviario, de grupos usualmente tidos
como mais vulneraveis. Em um primeiro momento, a hocao do interdiscurso operando
no dizer do sujeito pode ser evocada a partir do Projeto de Lei n. 6.881/2017 (BRASIL,
2017), que, em sua justificativa para proibir a soltura de fogos de artificio com
estampido no territorio nacional, valeu-se do fato de tais fogos ocasionarem estresse
e morte de muitos animais, além de oferecerem riscos a vida humana.

Ao colocar que os animais sofrem com os efeitos negativos da poluicdo sonora,
aproxima-se de formacdes discursivas ligadas a defesa e a tutela juridica dos animais
ndo humanos (domésticos e silvestres), em que os movimentos pela defesa dos
animais, por exemplo, Mercy For Animals (2020), ressoam nas SDs analisadas, uma
relacdo marcada pela interface entre o interdiscurso e o intradiscurso. A formacao
discursiva das SDs também se aproxima das obras “O Contrato Natural” (SERRES,
1991) e “A Nova Ordem Ecoldgica: a arvore, o animal e o homem” (FERRY, 1994),
cujos autores propdem uma reflexdo critica acerca do antropocentrismo vigente na
sociedade. Além dessas obras, had também artigos cientificos que relatam os efeitos
da poluicéo sonora sobre os animais, um dos quais atenta para a necessidade de que
0S animais — consequentemente, a conservacao ambiental em uma acepc¢ao mais
ampla, em nosso entendimento — sejam considerados nos processos de tomada de
deciséo sobre a gestédo da poluicdo sonora (KUNC et al., 2016).

Até mesmo o Ministério Publico Federal, que, embora fale também de garantir
a qualidade ambiental em uma acepc¢édo mais ampla, ndo traz enunciados relativos a

protecdo dos animais com relacdo a poluicdo sonora especificamente; €, portanto,
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conforme analisamos, mais focado na questéo da saude e do bem-estar humanos. Ao
mesmo tempo, é colocado em discussao por autores do Direito Ambiental a questéao
de ser necessaria uma visdo e uma é€tica juridicas pautadas no ecocentrismo
(SARLET; FENSTERSEIFER, 2019), o que pode ser entendido como posi¢cdes-sujeito
inscritas em outra formacao ideoldgica.

Sob a perspectiva elaborada por Orlandi (2007), o siléncio significa e abre
espaco para o surgimento de novos sentidos. O siléncio constitutivo, nesse caso, pode
ser compreendido como um intento de amenizar a complexidade associada aos sons
ferroviarios: mesmo os direitos associados ao ser humano séo dificeis de serem
tutelados mediante a existéncia de interesses publicos e privados tdo divergentes na
vida em sociedade, como assegura Machado (2020) e como vimos no decorrer desta
pesquisa, em que pensar os efeitos nos animais s6 destoaria do antropocentrismo
vigente, fazendo parte apenas de outras formagdes discursivas.

Partindo agora para a nocéo de siléncio local (censura), o artigo 59 da Lei de
Crimes Ambientais que trataria especificamente da poluicdo sonora foi vetado por ser
entendido que a Lei das Contravencdes Penais ja contemplava a perturbacdo do
sossego. Menhem (2004)%2 e Fiorillo (2020) apontam a relacdo desse veto
presidencial com interesses politicos-setoriais, principalmente religiosos. Do ponto de
vista de Orlandi (2007), o siléncio local (como censura) emerge nesse formato de
interditar/proibir um dizer para evitar sentidos de determinadas formagdes discursivas
e ideoldgicas, evitando, assim, alguns sentidos na histéria. Dessa maneira,
interpretamos o veto como “0 ndo se pode dizer”, devido aos interesses politicos-
setoriais, historicamente dominantes, em jogo.

Em um cenario parecido, no municipio de S&ao Carlos, a regulamentacédo da Lei
n. 13.768/2006 (que trata de poluicdo sonora) pelo Decreto n. 130/2010 excetuou a
passagem de trens como passivel de ter essas normas aplicadas a ela (SAO
CARLOS, 2010). Se o veto ao artigo 59 tentou interditar o dizer de que existe poluicéo

62 O estudo conduzido por Menhem (2004, p. 227), no Rio de Janeiro, aponta a edigdo de trés leis
municipais sobre poluicdo sonora que desrespeitaram a competéncia legislativa, segundo a qual o
municipio deve estar em consonancia com as normas federais e estaduais, e tentaram conceder
privilégios a clubes (recreativos, esportivos, culturais e sociais), a agremiacdes carnavalescas e a
templos religiosos em detrimento da sociedade, contando com: multas remitidas, reducédo do valor das
multas, aumento dos niveis de pressédo sonora permitidos, mudanca no zoneamento para regular os
limites de emissao de ruido nas diferentes zonas do municipio e “direito de poluir’. Essa excec¢ao das
atividades a norma vigente, em nosso entendimento, implica que “ndo se pode dizer que tais atividades
causam poluigdo sonora”.
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sonora e é crime®3, a excecdo aplicada a buzina de trens pelo municipio de S&o Carlos
tentou interditar o dizer de que trens, bem como outros equipamentos e atividades,
emitem altos niveis sonoros no ambiente (que poderiam ser considerados como
poluicdo sonora). Entretanto, Orlandi (2007) coloca que, mesmo em situacdo de
censura, 0os sentidos emergem de um modo ou de outro. No presente trabalho, isso é
vislumbrado como o acontecimento da instauracdo de um inquérito civil sobre a
potencial poluicdo sonora causada pelo transporte ferroviario, procedimento ainda
raro no Brasil para tratar desse conflito ambiental, e as diversas iniciativas de que
falamos no segundo capitulo que visam a proibir o0 acionamento da buzina de trens.

Outro exemplo é o Projeto de Lei n. 1.402/2019 (BRASIL, 2019), que estava
em tramitacao e visava a acrescentar o artigo 59-A a Lei de Crimes Ambientais, a fim
de tipificar como crime a poluicdo sonora que degrade a qualidade ambiental. Ele
também pode ser interpretado como um gesto de resisténcia ao silenciamento, na
medida em que tenta trazer a tona os “sentidos proibidos”. Ademais, a propria Camara
Municipal de Séo Carlos, quando da criacdo e da aprovacéao do projeto de lei relativo
a proibicdo do acionamento da buzina das 22 as 6 horas e a exigéncia de relatorio
para quando a buzina do trem for acionada (devendo a empresa explicar as causas
gue motivaram o acionamento), demonstra que atualmente a sociedade esta tentando
enguadrar esses sons como poluicdo sonora, tentando romper o silenciamento que
havia até entéo.

Ademais, em 2015, a Prefeitura Municipal de Ibaté encaminhou um oficio em
resposta a procuradoria do Ministério Publico Federal de Séao Carlos, informando que
nao havia normas municipais que regulamentassem a poluicdo sonora nem a
velocidade do trafego ferroviario (BRASIL, 2013, folha 37), sem dar maior atencdo ao

problema. Em 2020, encaminhou novo oficio a procuradoria com um pedido:

Pelo exposto, roga a Vossa Exceléncia que tome as providéncias que por bem achar
necessérias, para a diminuicdo da poluicdo sonora ocasionada pelos apitos das
locomotivas, pois a populacdo de Ibaté ndo agiienta mais essa afronta ao seu sossego
e a sua saude (BRASIL, 2013, documento 83, p. 1).

Esse oficio foi encaminhado sem ser solicitado pelo ministério e com uma cépia

do oficio que a empresa, quando questionada sobre o acionamento da buzina,

% Fiorillo (2020, p. 407) coloca que o veto ao artigo 59 no surtiu tanto efeito, pois “a poluigdo sonora
ainda subsiste como crime”, considerando que o artigo 54 da Lei de Crimes Ambientais “prevé como
criminosa a conduta de causar poluicdo de qualquer natureza”.
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encaminhou a Prefeitura Municipal de Ibaté. Em nosso entendimento, em um curto
intervalo de tempo, essa prefeitura rompe com o siléncio constitutivo (s6 dizia que néao
havia normas regulando a questdo) ao dizer “agora entendemos o som ferroviario
como um problema de poluicdo sonora para a nossa populagao”.

Tornamos a analisar o discurso do Ministério Publico Federal e o da empresa,
a partir da nocao de silenciamento, pois, de certa forma, € uma nocdo que permite
compreender 0 que o guia para tentar interditar o dizer de que “o som ferroviario nao
€ (ou ndo produz) poluigdo sonora” e o que a guia para tentar interditar o dizer de que
“o som ferroviario € (ou produz) poluicdo sonora”.

A SD 66, abaixo, é do Ministério Publico Federal, presente na recomendacao

expedida a empresa:

CONSIDERANDO que o inquérito civil epigrafado tem por objeto garantir o direito a
salide e bem-estar da populacdo, que sao violados com os niveis excessivos de
pressdo sonora produzidos pelas buzinas das locomotivas da [EMPRESA],
devendo a pressdo sonora produzida por essas buzinas se conformar as
determinacBes especificas da Resolucdo CONAMA n°. 1/90 e NBR 10.151 e nédo a
NBR 16.447, como pretende a empresa concessionaria.

CONSIDERANDO gque também néo ha falar-se na aplicacdo da NBR 16.425 para
o0 presente caso [SD 66].

A SD 67, a seqguir, € da empresa, retirada de um oficio que ela encaminhou ao

Ministério Publico Federal em resposta a recomendacéo supracitada:

A [EMPRESA] cumpre com todas as normas da Agéncia Reguladora da sua
operacgdo, ANTT, bem como do érgdo ambiental competente, IBAMA, ndo havendo
gue se falar em poluicdo ambiental sonora pela emissao do sinal sonoro pelas
locomotivas da concessionaria [SD 67].

O Ministério Publico Federal tenta silenciar que a empresa adote normas de
segurancga (“ndo a NBR 16.447, como pretende a concessionaria [...] também nao ha
falar-se na aplicacdo da NBR 16.425"), as quais desconsideram 0s niveis sonoros
adequados para garantir a saude e o bem-estar da populacdo. J4 a empresa tenta
silenciar que suas atividades geram poluicdo sonora, fundamentada nas normas a que
atende, criadas por instituicbes que controlam sua atividade, ao dizer “ndo havendo
gque se falar em poluicdo ambiental sonora pela emissdo do sinal sonoro”.
Depreendemos dessa analise que a tentativa de silenciar dizeres relativos a sons (de

maneira geral) como poluicdo sonora também esta presente no inquérito civil.
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J& apontamos anteriormente como 0s sons ferroviarios, especialmente a buzina
do trem, sédo entendidos pela empresa como um alerta sonoro. Para dar conta de
explicitar como a nocéo de silenciamento opera nos dizeres da empresa, elencamos
nossa argumentacao em trés pontos.

Em primeiro lugar, h4 a dimensdo dos riscos que o transporte ferroviario
efetivamente oferece. Dito de outro modo, n&o é so conflito de interesse, mas também
0 risco concreto (e projetado) que o sistema oferece as pessoas, ao meio ambiente, a
carga transportada e aos equipamentos da empresa. Como apontamos anteriormente,
segundo Beck (2011, 2012) e Giddens (1991), as empresas reconhecem que geram
riscos e séo capazes de legitima-los social e institucionalmente. Logo, para ela, uma
forma de amenizar o risco de acidentes, por meio do discurso, € ndo deixar dizer que
“o trem/a ferrovia/a locomotiva/a buzina gera poluigdo sonora”.

Em segundo lugar, dizer que os niveis de pressdo sonora que as atividades
dela imp&em a populacéo lindeira da ferrovia, considerando o som do alerta sonoro e
0 da passagem de trens, também s&o um risco, significa ter de refletir sobre esses
outros riscos que ela gera e que eram desconsiderados até entdo. Essa
proibicdo/interdicdo colocada por ela no inquérito civil e nas notas encaminhadas a
jornais pode ser entendida como uma forma de proteger, inconscientemente, a
racionalidade que a orienta.

Em terceiro lugar, emerge também a possibilidade de que, se dizer que “os
sons ferroviarios geram riscos e sdo poluicdo sonora”, ela seja responsabilizada
devido a emisséo deles no meio ambiente. Soma-se a essa possibilidade a mudanca
da racionalidade de operadores do sistema ferroviario, tendo de adotar medidas
mitigadoras de ruido ou responder judicialmente, por causa dos sons que produz. Por
se tratar de um conflito entre uma empresa privada e uma parcela da populacéo
lindeira a ferrovia, mediado pelo Ministério Publico Federal, em que interesses
publicos e privados se chocam, deixamos esta observacdo por ultimo, a fim de dar
conta de apontar outros aspectos que ultrapassassem o efeito de evidéncia que
trabalhar com um conflito pablico-privado pudesse despertar.

Enfim, a poluicdo sonora ndo deixa de estar inserida no campo politico-
ideoldgico-histoérico, cujos siléncios sdo carregados de sentidos, alguns dos quais
tentamos explicitar no decorrer do trabalho. Dando sequéncia, apresentamos como

podemos analisar esses discursos considerando as disputas por definicdo de riscos.
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3.2.5 A disputa por defini¢cdes de risco: 0 som ferroviario € um risco ambiental?

Todos esses enunciados analisados demonstram que também € possivel
pensar nas relagdes de definicdo de riscos propostas por Beck (2012, 2016c¢). Quanto
a interface entre préticas precaucionais, discursos e relagcées de definicdo, iniciamos
nossa proposta com base em duas SDs, além da discusséo precedente, tendo como
fundamento os riscos que o0s sujeitos acolhem ou rechacam.

Consideremos a SD 68, do relatorio elaborado pela Companhia Ambiental do
Estado de S&o Paulo para o Ministério Publico Federal, em 2018 (BRASIL, 2013):

No célculo do nivel sonoro equivalente de passagem de composi¢des nédo foi
considerado o nivel de ruido gerado pela buzina, uma vez que a buzina é utilizada
para situacdes que envolvem a seguranga das composicdes e dos transeuntes
nas Passagem em Nivel (PN)

[]

Conforme ja relatado anteriormente no item 6 Analise deste Parecer técnico os padrdes
referenciados pela Deciséo de Diretoria n° 389/2010/P, da CETESB, de 21/12/2010,
ndo considera o nivel de ruido gerado pelas buzinas das locomotivas durante as
passagens das composicfes ferroviarias.

Desta forma, a CETESB entende que nos resultados das medi¢des dos niveis de
ruido das passagens de composicdo ndo deve considerar o ruido gerado pela
buzina [SD 68].

E a SD 69, recortada de um oficio do Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e

dos Recursos Naturais Renovaveis, em 2019, para o Ministério Publico Federal.

Embora ndo conste como condicionante da LO [Licenca de Operac&o] n°
1180/2013, informo que entre os programas ambientais em execugdo na Malha
Paulista estda o Programa de Controle de Ruidos e Vibrag6es (quando da
renovacao da Licenca de Operacéo, 0 programa sera incluido no rol de programas
abarcados pela condicionante 2.1, relativa a execucdo dos Planos e Programas
Ambientais do empreendimento). Posto isso, e restado claro o interesse dessa
instituicdo no assunto em tela, comunico que tdo logo a andlise seja realizada, o
Parecer Técnico serd enviado a essa Procuradoria, para conhecimento e
acompanhamento;

No que se refere a normas ambientais relacionadas a poluicdo sonora,
conquanto a Resolugdo CONAMA n° 01/90 faca referéncia a NBR 10.151:2000 —
Avaliacao do ruido em areas habitadas, visando o conforto da comunidade para a
emissao de ruidos “decorrentes de quaisquer atividades industriais, comerciais, sociais
ou recreativas’, salienta-se que a utilizac&o de sinalizacdo sonora é requisitada pelo
item 10.7 da NBR 15.680:2017 — Via férrea — Travessia rodoviaria — Passagem em
nivel publica— Requisitos de projeto, conforme segue: “A ferrovia deve instalar e manter
placas indicativas de ‘PN’ [passagem de nivel] e “Apite” nas imediacbes das
passagens em nivel, localizadas a uma distancia que permita o acionamento da buzina
ou de outra sinalizacéo sonora, para alertar pedestres e motoristas sobre o inicio de
movimentacgdo e/ou de aproximacao de composicoes ferroviarias das passagens em
nivel”[SD 69].
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Ambas as SDs apontam que as instituicbes ambientais, a primeira estadual e a
segunda federal, ndo consideram nem a medicdo dos niveis sonoros emitidos pela
buzina de trens, porque a “buzina” (SD 68) e a “sinaliza¢ao sonora” (SD 69), para elas,
também s&o enunciados associados a “seguranca” (SD 68) e “alerta” (SD 69). Essas
SDs poderiam ser entendidas a luz da nog¢do de silenciamento (retomando a
interdicao, a proibicao de dizer que “a buzina do trem gera polui¢ao sonora”), mas ha
algo a mais: as instituicdes ambientais, que, em tese, estariam propensas a defender
um meio ecologicamente equilibrado, considerando tanto a posicdo-sujeito do
Ministério Publico Federal quanto a das representa¢cdes enderecadas a este 6rgéao,
alinham seu discurso ao discurso de instituicbes ligadas ao transporte ferroviario
(empresa concessionaria e instituicbes que regulam suas atividades). E provavel que
iSSO ocorra porque o risco de acidentes ferroviarios ja € reconhecido, ao passo que o
risco relativo a exposicao a altos niveis sonoros do sistema ferroviério ainda nédo é
considerado nem h& norma ambiental especifica que os regulem no contexto
brasileiro.

Com relacdo a opacidade do enunciado, apontamos o0 caso do pronome
demonstrativo “dessa”, ja que Krieg-Planque (2018) atenta para o fato de que € um
pronome interessante para refletir sobre os efeitos de sentido que ele produz ao
apontar um referente que € pouco claro ou indeterminado. Voltemos a SD 69, em que
nao fica claro a quem o demonstrativo “dessa” se refere, pois as trés instituicoes
(teoricamente) tém interesse: na primeira analise, parece referir-se a empresa
investigada (pois é a ela que se refere quando diz: “Embora ndo conste como
condicionante da LO n° 1180/2013” [da empresa]); na segunda, parece referir-se a
instituicho ambiental que encaminhou o oficio ao Ministério Publico Federal (o que
pode ter acontecido pela falha ao escrever “dessa” em vez “desta”); e, na terceira
andlise, parece referir-se ao Ministério Publico Federal, ja que é “essa instituicao” ou
“essa Procuradoria” que solicitou informagdes do 6rgdo ambiental.

Além disso, consideremos um novo recorte a partir do oficio:

Embora ndo conste como condicionante [..], informo que entre 0s programas
ambientais em execucdo na Malha [...] esta o Programa de Controle de Ruidos e
VibracGes

[..]

No que se refere a normas ambientais relacionadas a poluicdo sonora, conquanto a
Resolugdo CONAMA n° 01/90 faga referéncia a NBR 10.151:2000 [...] salienta-se que
a utilizacdo de sinalizagdo sonora é requisitada pelo item 10.7 da NBR 15.680:2017
[SD 70].
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Na SD 70, o 6rgdao ambiental federal usa duas conjung¢des concessivas:
“‘embora nao seja condicionante, a empresa esta executando um programa relativo a
controle de ruido”; e “conquanto exista uma norma ambiental federal que trata da
poluicdo sonora, a empresa deve atender a normas de seguranga”. Elas produzem o
efeito de contrariar uma ideia sem anula-la; nesse sentido, os enunciados desse 6rgéo
ambiental, apesar de reconhecerem a existéncia de normas ambientais ligadas ao
controle de emissbes sonoras, reconhecem também a existéncia de normas de
seguranca.

Entendemos que esses enunciados apontam para a desestabilizagdo que as
iniciativas sociais tomadas em diversos locais Brasil, buscando defender direitos
ambientais, estdo causando em empresas e diversas instituicdes. Nesse sentido,
pensar a questao da disputa por definicdes de risco, conforme proposta por Beck
(2011, 2016b, 2016c), implica considerar justamente o fato de que os cidad&os estao
requerendo um direito ambiental que foi desconsiderado até o momento e de que, ao
fazé-lo, desestabilizam até as instituicdes que teoricamente zelam pelos interesses e
direitos que eles reivindicam (é o caso dos 6rgdos ambientais). Como dissemos no
segundo capitulo, a emissdo de sons em decorréncia de atividades ferroviarias, em
especial a do acionamento da buzina, ainda nédo é regulada, de modo que tais sons
especificamente ainda nao séo disciplinados por nenhuma norma ambiental. Dai os
moradores reclamarem por direito a descanso, sossego, siléncio, e o Ministério
Publico Federal apoiar-se na Unica norma brasileira que trata da questao da saude e
do bem-estar humanos frente a emissdo de sons no ambiente em um sentido mais
amplo. Postulamos que ha dois desdobramentos ideoldgicos para 0s principais
sujeitos envolvidos no conflito socioambiental.

Para a empresa concessiondaria da ferrovia, é evidente® que as praticas dela
oferecem riscos de acidentes a sociedade e ao meio ambiente, razdo pela qual ela
sempre vai moldar seu discurso pautada na importancia do alerta sonoro
(acionamento da buzina): entéo, ela vai tentar legitimar suas praticas e seus discursos
até que passe por uma autorreflexdo sobre a forma como opera — uma autorreflexéo
gue vai ser guiada tanto pelo desenvolvimento de novas tecnologias como pelas

demandas que advém de outras instituicfes e da sociedade, considerando o que Beck

64 Esse efeito de evidéncia nela é reforgado pelos resultados do segundo capitulo relativos a seguranca:
a existéncia de normas externas a ela que determinam a adocdo de medidas precaucionais e a
ocorréncia de acidentes.
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(2012) e Giddens (1991) dizem a respeito disso. Isso significa que, a medida que 0s
sistemas peritos relativos a saude e aos direitos ambientais da populacdo forem se
desenvolvendo, mais conflitos socioambientais (os quais operam por diferentes
meios) relativos ao incébmodo causado pelos sons ferroviarios surgirem (a respeito dos
guais, com base no segundo capitulo, verificamos que ja se tornaram relativamente
comuns) e novas tecnologias forem criadas (suas técnicas e modos de operagcao
atuais poderem ser revistos), ela pode se autoconfrontar com a racionalidade que a
guiava até entdo. Supomos que serd a partir dessa autorreflexao, vinda de pressao
externa e do proprio desenvolvimento interno da instituicAo e do sistema perito
ferroviario, que ela revisitara as nocdes de riscos que a orientam. Essa suposicao,
aliads, apoia-se no fato de que o 6rgao ambiental ja informou que, embora ela néo seja
por ele obrigada a ter um programa de controle do ruido, ela j& esta trabalhando na
elaboracdo de um — o0 que, por si s6, entendemos como uma confirmacdo da
desestabilizacdo de sua racionalidade e de suas praticas e um preladio das mudancas
gue ela poderéa adotar no futuro.

Para os moradores lindeiros a ferrovia e para o Ministério Publico Federal, por
sua vez, é evidente® que o acionamento da buzina (o alerta sonoro) é um risco que
atenta contra a saude publica, o sossego, o descanso da populacdo — o0 que 0s
orienta, entao, € a nocao de risco que a poluicdo sonora ou o incbmodo oferecem a
saude, a seguranca e ao bem-estar humanos, embora reconhecam que o sistema
ferroviario oferece outros riscos, relativos a acidentes ferroviarios. Os enunciados que
a empresa e suas instituicbes reguladoras entendem como “alerta sonoro”, “buzina” e
“apito”, sao pelos primeiros entendidos como “ruido excessivo”, “alto barulho”,
“poluicao sonora” etc.

Quando os moradores acionam o Ministério Publico Federal, o qual esta
tentando atender as demandas levantadas por eles nas representacfes, 0 que
aconteceu foi uma desestabilizacdo das noc¢des de riscos (ou seja, a partir de agora
os sons ferroviarios poderédo passar a ser entendidos como riscos ambientais) e das
instituicdes (a empresa refletird sobre suas praticas, e os 6rgdos ambientais serédo

chamados a refletir sobre a possibilidade de entender os sons ferroviarios como dano

8 O efeito de evidéncia nesses sujeitos, por sua vez, pode ser entendido a partir dos resultados do
segundo capitulo relativos ao incbmodo e a emissdo de sons: ha normas que ja regulam a emisséao de
sons no meio ambiente (embora n&o tratem especificamente sobre o caso desse conflito
socioambiental) e ha incémodos aos cidaddos que moram em areas lindeiras a ferrovias, em diversas
cidades do pais.
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ambiental ou poluicdo sonora); e, dependendo dos desdobramentos do inquérito civil
e de outros conflitos relativos a esse assunto, Juizados também poderdo ser
acionados para refletir se os sons ferroviarios configuram ou ndo dano ambiental,
poluicdo sonora ou risco ambiental. Além disso, verificamos anteriormente que o
proprio Ministério Publico Federal vem sendo pressionado pela sociedade a dar uma
resposta mais célere para o conflito que esta sob sua investigacao.

Entendemos que as reivindicacdes por direitos ambientais feitas por cidadaos,

apontam para a emergéncia desses conflitos como algo relativo a subpolitica:

Em primeiro lugar, a subpolitica (sub-politics) distingue-se da “palitica” porque permite-
se gue 0s agentes externos ao sistema politico ou corporativo apare¢cam no cendrio do
planejamento social (este grupo inclui os grupos profissionais e ocupacionais, a
intelligentsia técnica nas fabricas, as instituicdes e o gerenciamento de pesquisa,
trabalhadores especializados, iniciativas dos cidadaos, a esfera publica e assim por
diante), e, em segundo, porque ndo somente 0s agentes sociais e coletivos, mas
também os individuos compete com este Ultimo e um com o outro pelo poder de
conformagéo emergente do poalitico (BECK, 2012, p. 43).

E nesse cenario que podemos compreender o conflito socioambiental relativo
a sons ferroviarios e ao descolamento da ferrovia da cidade como um efeito da

sociedade de risco, cujos membros vivem na modernidade reflexiva:

No sentido de uma teoria social e de um diagnéstico de cultura, 0 conceito de
sociedade de risco designa um estagio da modernidade em que comegcam a
tomar corpo as ameacas produzidas até entdo no caminho da sociedade
industrial. Isto levanta a questdo da autolimitacdo daquele desenvolvimento,
assim como da tarefa de redeterminar os padrBes (de responsabilidade,
seguranga, controle, limitagcdo do dano e distribuicdo das consequéncias do
dano) atingidos até aquele momento, levando em conta as ameacas potenciais.
Entretanto, o problema que aqui se coloca é o fato de estes Ultimos ndo somente
escaparem a percepcao sensorial e excederem a nossaimaginagéo, mas também néo
poderem ser determinados pela ciéncia. A definicho do pefigo é sempre uma
construcéo cognitiva e sacial. Por isso, as sociedades modernas séo confrontadas com
as bases e com os limites do seu proprio modelo até o grau exato em que eles ndo se
modificam, n&o se refletem sobre seus efeitos e déo continuidade a uma politica muito
parecida (BECK, 2012, p. 19, grifo nosso).

Quanto a proposta que fizemos, a de que ha uma disputa por definicéo de riscos
gue pode ser estudada sob a perspectiva discursiva, analisamos SDs recortadas de
documentos elaborados pela Organizacdo Mundial de Saude, os quais foram
publicados em 1967 e 2018. Iniciamos pela andlise das SDs 71 e 72, extraidas do
primeiro documento publicado pela Organizacdo Mundial de Saude relativo ao ruido
(BELL, 1967, p. 16, traducao nossa):
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O ruido representa risco para a saude do trabalhador e incémodo publico [SD 71].

Apesar do lugar que ocupa nas atividades industriais, o problema do ruido esta longe
de receber a atencéo que merece em todos os paises; além do fato de que esse risco
ndo é novo, muitos trabalhadores que estdo expostos a ele por causa de sua
ocupacao contraem deficiéncias auditivas, as vezes muito graves.

Em vérios ramos da indUstria, especialistas e comités sdo designados para o combate
ao ruido. O mesmo acontece em algumas fabricas onde o problema € confiado auma
comissdo especial e ndo ao departamento responsavel pela prevencao de
acidentes.

A comisséo eletrotécnica internacional também publica documentagéo interessante.
finalmente, um ndmero cada vez maior de paises esta tomando medidas legislativas
para controlar o ruido, estabelecer critérios de exposi¢éo ao risco e indenizar
pessoas com deficiéncia auditiva [SD 72].

As SDs 73 e 74, extraidas das diretrizes feitas pela organizacdo a regido
europeia (WORLD HEALTH ORGANIZATION, 2018, p. VII, VIII, traducdo nossa):

O ruido é umdos riscos ambientais mais importantes para a salide e continua a ser
uma preocupacao crescente entre os decisores politicos e o publico [SD 73].

O ruido ambiental € um importante problema de satde publica, figurando entre os
principais riscos ambientais a satde. Tem impactos negativos na salde e no bem-
estar humanos e é uma preocupacdo crescente entre o publico em geral e os
decisores politicos na Europa [SD 74].

E a SD 75, recortada do relatorio do United Nations Environment Programme
(ALETTA, 2022, p. 5, traducéo nossa):

A medida que as cidades crescem, a polui¢&o sonora € identificada como um dos
principais riscos ambientais. Altos niveis de ruido prejudicam a satde e 0 bem-
estar humano — interrompendo o0 sono ou abafando as comunicagdes acUsticas
benéficas e positivas de muitas espécies animais que vivem nessas areas. Mas as
solugdes estdo a méo, desde o transporte eletrificado até os espagos verdes — que
devem ser incluidos no planejamento urbano com vistas a reducéo da poluigdo
sonora [SD 75].

Essas associagdes entre “ruido” (lembrando que “bruit” e “noise” poderiam
também ter sido traduzidos como “barulho”), “altos niveis de ruido”, “poluicdo sonora”
(de forma geral) e “incébmodo” com “prejuizo a saude, ao bem-estar humano” e “aos
animais” ja foram verificadas pela presente pesquisa nos enunciados que associam
0s sons ferroviarios a poluicdo sonora por diferentes sujeitos (tanto no inquérito civil
como em outras posi¢cdes-sujeito). No primeiro documento (BELL, 1967), ha uma

associacgao entre ruido e risco (SD 72), ao passo que no segundo (WORLD HEALTH
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ORGANIZATION, 2018) e no terceiro (ALETTA, 2022), “ruido” (SDs 73 e 74) e
“poluicao sonora” (SD 75), nessa ordem, sao enunciados que remetem a “risco
ambiental” e prejuizos a saude e ao bem-estar humanos que demandam solucao.

As instituicbes supracitadas desenvolvem documentos que circulam entre
diversos paises e, consequentemente, produzem discursos e colocam-nos em
circulacdo em nivel mundial. A respeito do relatério elaborado pelo Programa das
Nacdes Unidas para o Meio Ambiente (ALETTA, 2022), tdo logo publicado, teve sua
divulgacg&o veiculada em um site brasileiro da instituicio (PROGRAMA DAS NACOES
UNIDAS PARA O MEIO AMBIENTE, 2022) e no Jornal Rede Brasil Atual (REDACAO
REDE BRASIL ATUAL, 2022). Além disso, tanto a Organizacdo Mundial da Saude
guanto o Programa das Nacfes Unidas para o Meio Ambiente sdo mundialmente
reconhecidas como autoridades ligadas a protecdo da saude e do meio ambiente.

O ponto-central € que, desde 1967, ha pelo menos uma instituicdo
mundialmente reconhecida na area da salde que estabelece relacdo entre
som/ruido/barulho e risco (BELL, 1967), tendo sido colocado nesse primeiro
documento que tal problema ambiental (de comeg¢o com preocupagcao mais voltada
tanto para o risco a saude do trabalhador como para o incébmodo publico, ressaltamos)
nao era tratado pelo “departamento responsavel pela prevencao de acidentes”, mas
sim por comissdes especiais destinadas a tratar dele especificamente (BELL, 1967, p.
16), ou seja, o documento foi elaborado com mais foco sobre riscos a saude dos
trabalhadores, que passaram a ter problemas auditivos. Outro fator interessante é
que, em um relatério mais recente dessa instituicdo (WORLD HEALTH
ORGANIZATION, 2018, p. 20) e em estudos socioacusticos (e.g. LICITRA et al., 2015,
p. 7), a avaliacdo do incObmodo causado pelo ruido é feita a partir de uma relacéo
probabilistica de os individuos sentirem-se incomodados com o aumento dos niveis
sonoros, 0 que, em nosso entendimento, revela que a associagdo entre poluicéo
sonora/altos niveis sonoros e risco a saude é realizada dentro da prépria ciéncia.

N&o por acaso, a poluicdo sonora € tida como uma importante preocupacao
para ser regulada via normas, contando com decisdes politicas e participacéo publica
em sua definicdo. Beck (2011, 2012) e Giddens (1991, 2012) n&o tratam
especificamente da poluicdo sonora, mas seguramente podemos afirmar que ela se
enquadra dentro dos problemas ambientais relativos a outros tipos de polui¢éo de que
0s autores falam ao comentar sobre a modernidade reflexiva. Quanto as propostas de

Beck (2011, 2016c), pensar em relagOes de definicdo de riscos e considerar que cada
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vez mais a sociedade de risco pode ser reestruturada de baixo para cima, 0s
enunciados que colocam a participacdo do publico em geral, junto com aqueles que
eram tidos como os detentores do poder (politicos), apontam para a insercao da
sociedade, de forma geral, para definir se a poluicdo sonora € ou ndo um risco — para
definir, nesta pesquisa, se os sons ferroviarios sdo ou ndo um risco ambiental que
também precisa de atencéo institucional e social. Nessa disputa, as regras da ciéncia
(que guiam o reconhecimento e o desconhecimento social de riscos) e as normas
juridicas (que estabelecem limites, responsabilidade etc.) sdo os meios para definir os
riscos (BECK, 2016c).

Voltando a atencdo para o Brasil especificamente, retomamos a SD 34

(BRASIL, 2002), um trecho relativo a direitos de vizinhanca:

0 proprietario ou o possuidor de um prédio tem o direito de fazer cessar as
interferéncias prejudiciais a seguranga, ao sossego e a salde dos que o habitam,
provocadas pela utilizagéo da propriedade vizinha [SD 34].

E uma alinea da definicdo de poluicdo da Politica Nacional do Meio Ambiente
(BRASIL, 1981), apresentada na SD 76:

a) prejudiquem a saude, a seguranca e o bem-estar da populagao [SD 76].

A “interferéncia” pode ser o incbmodo causado pelos sons ferroviarios (SD 34),
como dissemos na subsecao relativa a estes significados como incébmodo; em ambas
as SDs acima, ha, portanto, uma vinculagédo entre “ruido” ou “poluicdo sonora” e
“seguranga”, “saude”, “sossego”’ e “bem-estar”’. Considerando que os discursos nao
ocorrem soltos, estéo ligados a memdria discursiva e ao interdiscurso, depreendemos
gue tais enunciados encontram amparo no discurso de organizacfes internacionais,
nas pesquisas cientificas (tanto relativas a sociedade de risco como a acustica e a
saude), em normas anteriores e em uma serie de textos que apresentamos ao longo
deste capitulo.

Alids, se considerarmos que, no Brasil, hd essas normas que permitem associar
algum som a “interferéncias prejudiciais a seguranga, ao sossego e a saude” (SD 34)
Ou a prejuizos “a saude, a segurancga e [a]o bem-estar”, o Ministério Publico Federal
pode ser tomado como a instituicdo que tenta contrapor o som/ruido/barulho/buzina a

seguranca da populacao, o que nos permite apontar que, embora ndo haja enunciados
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gue remetam diretamente ao som ferroviario como um risco ambiental, é esta ultima
nocdo que é colocada por ele no inquérito civi. Como vimos até aqui, 0
som/ruido/barulho pode ser entendido como um risco ambiental pela ciéncia, e, agora,
também por uma instituicdo juridica, que esta mobilizando outras instituicbes (em
especial a empresa concessionaria da ferrovia e o Instituto Brasileiro dos Recursos
Naturais Renovaveis) para refletirem se é um risco, com a possibilidade de acionar o
Juizado também.

Além disso, como esta ocorrendo a circulagdo de enunciados, em diferentes
meios de comunicacdo (jornais, Internet, livros etc.), os quais enunciados tentam
enquadrar os sons ferroviarios como poluicdo sonora, a tendéncia é que outros
sujeitos que tomem contato com tais discursos baseiem-se neles para fundamentar
suas iniciativas também. Concomitantemente, os enunciados que circulam naqueles
diferentes meios sobre o alerta sonoro como um item de seguranca também auxiliardo
aqueles que o defendem a basear a producao de seus discursos.

Com relacédo ao fenbmeno supracitado, a edicédo da lei de Sdo Carlos (2020)
gue proibiu o acionamento da buzina, por exemplo, foi baseada nos dizeres de outra
lei, uma do municipio de Jales; e o Ministério Publico Federal usou o voto (os dizeres)
de um Relator Desembargador Federal, que também entendeu como necessaria a
aplicacao da Resolucdo Conama n. 01/1990 para os sons ferroviarios, como um dos
fundamentos para a expedicdo da recomendacdo a empresa concessionaria da
ferrovia que corta Sdo Carlos e Ibaté. Diversas empresas concessionarias de
ferrovias, por sua vez, baseiam-se no acontecimento de acidentes (passados e atuais,
leves ou tragicos), seu relato e nas normas que as orientam. E assim que a memoria
discursiva vai sendo atualizada ou confrontada por esses sujeitos em interlocucao.

Como ultimas SDs, consideremos os recortes das representacdes em seguida.

[..] Apesar de manifestacdes anteriores e reunides na tentativa de amenizar o
sofrimento da populagdo quanto ao volume e excesso das buzinas dos trens,
nada temos notado quanto a boa inten¢&o ou bom senso da empresa [nome dela]. [...]
Pedimos encarecidamente o apoio do MPF nesta causa, ndo é justo que nés
cidaddos soframos por conta de uma empresa que ndo tem bom senso e néo
demonstra se quer preocupacgdo com o bem-estar das pessoas nas cidades em
gue atua. Hoje, os trens de carga € interesse de poucos e atormentam muitos.
N&o é possivel que uma empresa mal intencionada possa vencer a populacao
gue em dias tdo dificeis, apenas clamam pelo direito de descanso nos horéarios
das 10 as 6 da manh& [SD 77].

Pedimos mais uma vez ao MPF que apure as denlncias e puna a empresa que
pouco tem feito para a populagao além do foco no lucro [SD 78].



300

As SDs 77 e 78 apontam para o descolamento da ferrovia da cidade e sua
populacdo, cujo inicio do processo foi apontado no primeiro e aprofundado no
segundo capitulos: “Hoje, os trens de carga € interesse de poucos e atormentam
muitos” e “a empresa que [...] tem [...] foco no lucro”, com o pedido ao Ministério
Publico Federal que “apure as denuncias e puna a empresa” e o sentimento de que
“nao € justo que noés cidadaos soframos por conta de uma empresa”. Esses dizeres
apontam para as condicbes de producdo dos discursos contemporaneos, com
moradores lindeiros a ferrovia desvinculados desse sistema, cada vez mais sujeitos a
ordem global que causa desordem local, no lugar em que vivem. Retoma um pouco
as ideias que apontamos no segundo capitulo, pensando o lugar com base nas ideias
de Santos (2002); de Oliveira (2017a, 2017b, 2017c, 2017d), Relph (2014) e Tuan
(2013); e de Giddens (1991).

Como j& dissemos anteriormente, ndo é o objetivo desta pesquisa apontar que
este ou aquele sujeito tem razdo: enquanto no segundo capitulo, focado nas praticas,
identificamos as normas e 0s riscos que guiam a racionalidade de operadores do
sistema ferroviario e as normas e 0s riscos que guiam a racionalidade dos cidadaos
(e consequentemente a do Ministério Publico Federal, como pudemos depreender da
andlise do discurso dessa instituicdo), neste terceiro capitulo descrevemos o0s
discursos desses sujeitos que estdo em conflito, a fim de descrever como eles
produzem sentidos por meio do discurso, a partir de suas diferentes posi¢es-sujeito.

E importante ressaltarmos isto: essa disputa por definicdo de riscos ndo
terminara com o inquérito civil, culminando simplesmente em seu arquivamento, em
medidas extrajudiciais ou no ajuizamento de uma acao civil publica pelo Ministério
Publico Federal. Aqui, ha trés possibilidades: 1) arquivar o inquérito por considerar ser
desnecessario dar continuidade as diligéncias, ou arquiva-lo caso o Instituto Brasileiro
do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis estabeleca condicionantes
ambientais relativas ao som ferroviario; 2) estabelecer um acordo extrajudicial com a
empresa concessionaria da ferrovia; ou 3) levar o conflito a juizo, com a possibilidade
de responsabilizar tanto a empresa concessionaria quanto o instituto supracitado.

Quaisquer que sejam os desdobramentos dessa disputa por definicdo de
riscos, 0 conjunto de medidas tomado por diferentes municipios e instituicdes
(elaboracéo e aprovacédo de leis para regular o uso da buzina, relatos a canais
midiaticos, acionamento dos Ministérios Publicos etc., de que falamos no segundo

capitulo) aponta para um cenario do qual a sociedade nem as instituicdbes poderao
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escapar: as nogoes de risco estao sendo disputadas pelos atores sociais da sociedade
de risco, e a modernidade reflexiva tendera a mudar praticas e racionalidades que
eram tidas como inabalaveis (BECK, 2011, 2012, 2016c; GIDDENS, 1991, 2012).

E possivel determinar quem detém o poder a partir da identificacédo de quem
tem o poder de definir as nogdes de risco que orientam a sociedade de risco (BECK,
2016c¢). Identificamos, no caso dos conflitos socioambientais relativos ao incémodo
causado pelos sons ferroviarios e pelo sistema ferroviario como um todo
(considerando em especial 0 que apontamos no segundo capitulo), justamente a ideia
proposta por Beck (2011, 2012, 2016c): as instituicdoes e a sociedade estdo em
disputa. Isso porque ha os projetos de lei municipais para regular o acionamento da
buzina; as empresas concessionarias acionam os Juizados, solicitando liminar para
impedir a validade desses projetos; e alguns Juizados tém acatado tais pedidos,
impedindo o que havia sido definido pelos atores ligados a criagdo e promulgacéo de
projetos de lei.

Para este trabalho, mais importante do que enquadrar ou ndo 0S sons
ferroviarios como poluicdo sonora é entender o lugar que ocupam nesse tipo de
disputa. Afinal, é desses conflitos em curso e das definicdes de risco derivadas que
poder&do surgir as medidas que orientardo a sociedade e as instituicdes no futuro.
Alias, esse enquadramento sé podera ser feito pelos 6rgdos ambientais, pelo
Ministério Publico Federal ou pelos Juizados, dependendo dos encaminhamentos do
inquérito civil e das demais iniciativas, isto é, tem relacdo com definicdes e decisdes

que escapam da ciéncia que desenvolvemos nesta pesquisa.

3.3 Os efeitos de sentido conflitantes sobre o som ferroviario na atualidade

Retomamos, aqui, algumas noc¢bes para amarrar os fios que conduziram a
andlise. Feito isso, acrescentamos trés nocdes que nos possibilitam explicar as
nomeacdes que o som ferroviario tem recebido: a paréafrase, a polissemia e o efeito
metaforico. Iniciamos pela retomada do acontecimento discursivo e do trajeto

tematico.

O acontecimento discursivo ndo se confunde nem com a noticia, nem com o fato
designado pelo poder, nem mesmo, as vezes, com 0 acontecimento construido pelo
historiador. Ele é apreendido na consisténcia dos enunciados que formam uma rede
em um momento dado (GUILHAUMOU; MALDIDIER, 2016b, p. 118).
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A andlise de um trajeto tematico se apoia sobre o conhecimento de tradi¢8es retéricas,
de formas de escrita, de usos da linguagem e, antes de tudo, coloca em destaque o
novo na repeticdo. Uma andlise como essa ultrapassa os limites da escrita, de um
género, de uma série: ela reconstréi os passos daquilo que produz acontecimento na
linguagem (GUILHAUMOU; MALDIDIER, 2016b, p. 118).

Com relagcd@o ao acontecimento discursivo, tomamos o inquérito civil como o fio
condutor da analise, de modo que fomos reconstruindo a relacdo que os enunciados
presentes nele estabelecem com enunciados anteriores e atuais, em textos cujos
géneros e locutores foram propositalmente diversos entre si. E possivel compreender
a circulagdo de enunciados como algo que aponta para a conquista de direitos
(GUILHAUMOU; MALDIDIER, 2016b). Nesta pesquisa, vimos que isSso esta
principalmente ligado a emergéncia de direitos ambientais no século XX, espacos para
discuti-los e instituicbes para defendé-los; mudancas sociais, que criaram novos
direitos e novas instituicbes, permitem que sujeitos reivindiguem um meio ambiente
sonoro de qualidade.

Quanto ao fato de o trajeto tematico colocar “em destaque o novo na repeti¢ao”
(GUILHAUMOU; MALDIDIER, 2016b, p. 118), esse “novo na repetigdo” diz respeito
aos operadores do sistema perito ferroviario, que, ao repetirem “O som/apito/buzina
garante a seguranca” ou “N&do ha poluicdo sonora”, apontarem justamente para
condicOes de producdo que questionam esses sentidos que sdo evidentes para 0s
operadores (0 novo, nesta pesquisa, aparece como uma memoria discursiva que esta
sendo questionada e que precisa ser justificada nas condi¢gdes imediatas de producao
do discurso); quanto a repeticdo de “O som/barulho/ruido/apito é incbmodo/poluigéo
sonora”, feita por moradores que se incomodam e pelo Ministério Publico Federal (que
repete “O som/barulho/ruido/apito € poluicao sonora/dano ambiental/risco ambiental”),
ela coloca em questdo o novo relativo & emergéncia de direitos ambientais e a
possibilidade de os discursos do sistema perito ferroviario serem questionados por
essa instituicdo que surgiu num contexto historico concomitante a evolucao do direito
ambiental no Brasil.

Com base no que Haroche, Henry e Pécheux (1971) dizem sobre as relacdes
entre classes sociais, depreendemos, analisando os dizeres do corpus, que ha
antagonismo entre operadores do sistema perito ferroviario contra os moradores
incomodados e o Ministério Publico Federal, sendo estes dois ultimos ligados por
relacbes de alianca, tentando questionar a dominacdo do subespaco da cidade,

exercida em termos de emissdo sonora no ambiente pela empresa concessionaria da
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ferrovia. Foi o que apontamos no segundo capitulo quando verificamos que
operadores do sistema perito ferroviario estdo em confronto com os cidadaos e a
instituicdo que investiga se os sons ferroviarios sao poluicdo sonora, em que os dois
ultimos formam uma coalizdo, com base nas ideias de Beck (2012).

Visto que o discurso é capaz de manter memodrias e trajetos sociais,
reestrutura-los ou desestrutura-los (PECHEUX, 2015), demonstramos neste capitulo
gue ha esforcos para manter a memdaria institucional ligada a sons ferroviarios como
associados a seguranca (principalmente o som da buzina), e também esforcos para
alterar essa memoria institucional, com base nos dizeres textualizados dos cidad&os
e dos atos de linguagem do Ministério Publico Federal: essa tentativa de alteracao,
agora analisada por meio dos discursos formulados, também aponta para a
desestabilizacdo da racionalidade, das praticas legitimadas, das instituicdes e das
no¢des de riscos. No segundo capitulo, vimos como esses questionamentos dirigidos
a instituicdes sao frutos do proprio desenvolvimento da modernidade simples, que
culminou na modernidade reflexiva e na sociedade de risco, conforme sustentado por
Beck (2011, 2012) e Giddens (1991, 2012).

Cabe retomar que sujeito e sentido sdo historicamente determinados
(“limitados”, assim podemos entender) e estdo submetidos a dimensao do possivel,
daquilo que ambos podem ser numa dada conjuntura histérica; além disso, um “sujeito
tem duas ilusdes: ‘que ele é origem de seu dizer (logo, ele diz o quer) e a da
literalidade (aquilo que ele diz s6 pode ser aquilo) como se houvesse uma relacéo
termoa-a-termo entre linguagem, pensamento e mundo” (ORLANDI, 2012, p. 104). E
a partir dessas consideracdes (envolvendo a relagdo entre a lingua, a historia e a
ideologia) que discorremos sobre os diferentes sentidos que séo atribuidos aos sons
ferroviarios (como alerta, incémodo/poluicdo sonora, poluicdo sonora/dano
ambiental/risco ambiental), pois ha a rela¢do da lingua com a historia, em que eclodem
as dificuldades para se lidar com a paisagem sonora na atualidade.

E isso ocorre porque a lingua e a historia estao relacionadas ao assujeitamento:
processo por meio do qual o individuo torna-se sujeito devido a interpelacéo feita pela
ideologia (PECHEUX, 2014b), tornando-se, no capitalismo, um sujeito de direitos mas
também de deveres, submetido a ordem juridica (ORLANDI, 2012). A que ordem
juridica as posicdes-sujeito desta pesquisa estdo submetidas? A empresa ferroviaria
esta submetida ao dever de garantir a seguranca e de prestar contas a sociedade dos

impactos ambientais, a0 mesmo tempo em que € garantido seu direito de explorar
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economicamente essa modalidade de transporte e de seus trens terem precedéncia
sobre os outros modos de transitar na cidade (ja que o trem n&o tem capacidade de
parar rapidamente, motoristas rodoviarios e pedestres devem esperar que 0 trem
passe); os cidaddos, por sua vez, tém o direito ao siléncio, que ainda ndo €
completamente garantido, e tém também o dever de respeitar o trafego de trens
enguanto estes estiverem trafegando (de certo modo, estdo duplamente submetidos
a determinacado vinda das normas de seguranca ferroviaria: sdo expostos ao alerta
sonoro e devem submeter-se a precedéncia do trafego ferroviario); o Ministério
Publico Federal, por fim, tem o principal dever de tentar garantir a qualidade ambiental,
no escopo desta pesquisa, que os moradores incomodados reivindicam a ele.

Do sujeito sdo sempre exigidas a interpretacdo e a significacdo dos objetos
simbdlicos com que se depara, num processo em que o sentido acaba sendo reduzido
a um unico conteudo: “ele é levado a dizer o que ‘isto’ quer dizer”; é justamente na
significacdo que o sujeito fica sob o efeito de evidéncia, da literalidade das palavras e
da ideologia (ORLANDI, 2012, p. 22). E a nocdo de ideologia que permite
compreender que o sentido de certo enunciado é limitado por uma formagao
discursiva e é constituido nela (PECHEUX, 2014b).

E pela interpretag&o que o sujeito se submete & ideologia, ao efeito da literalidade, &
iluséo do contetido, a construcéo da evidéncia dos sentidos, a fixacdo de um contetido,
pela impresséo do sentido literal, pelo apagamento da materialidade da linguagem e
da histdria, pela estruturacéo ideolégica da subjetividade (ORLANDI, 2012, p. 22).

A ideologia configura “o que é e o0 que deve ser”, fornecendo evidéncias a partir
das quais todo sujeito vai entender que certos enunciados realmente representam a
coisa ou o ser a respeito do qual falam, de tal forma que “o carater material do sentido”
€ “mascarado por sua evidéncia transparente para o sujeito”; e, se ha esse efeito da
ideologia sobre o sentido do que é dito, inevitavelmente nenhum sentido existe por si
s0, j& que o sentido atribuido a dizeres s6 pode ser descrito e interpretado a partir do
entendimento das posi¢cfes ideoldgicas (incluindo nelas os conceitos de formacao
ideolégica e formacdo discursiva) que 0s sujeitos sustentam por meio de seus
discursos (PECHEUX, 2014b, p. 146).

Isso equivale a afirmar que as palavras, expressdes, proposicdes etc., recebem seu
sentido da formacéo discursiva na qual séo produzidas: retomando os termos que
introduzimos acima e aplicando-os ao ponto especifico da materialidade do discurso e
do sentido, diremos que os individuos sdo “interpelados” em sujeitos-falantes (em
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sujeitos de seu discurso) pelas formagdes discursivas que representamna “‘linguagem”
as formacdes ideoldgicas que Ihes séo correspondentes (PECHEUX, 2014b, p. 147).

A andlise do discurso deve ser feita justamente no limite de diferentes
formacdes discursivas, ja que é esse limite que permite trabalhar os efeitos de sentido
que sao produzidos dentro de cada uma delas (ORLANDI, 2012). Afinal, a ideologia,
interpelando o individuo em sujeito, pde no @amago da analise do discurso a questao
do sujeito que se entende como um “eu” e constréi a “realidade”, mas que é
mascarada pela transparéncia de sentido determinada pela formacao discursiva que
domina o sujeito e da qual ele é suporte enquanto fala (PECHEUX, 2014b). Quando
analisamos as sequéncias discursivas recortadas, vimos justamente como 0S mesmos
enunciados, usados por sujeitos de diferentes formacdes discursivas (e, portanto, de
diferentes formacdes ideoldgicas), produzem sentidos diversos e inconciliaveis pelos
sujeitos que estao em conflito. Na proxima subsecdo, amarrando as praticas (a¢des)
e as praticas discursivas, exploramos como a existéncia de dois dispositivos, um
relativo a seguranca e um relativo a direito ambiental, orientam esses sujeitos e seus
discursos.

Recapituladas essas noc¢des, podemos adentrar o campo da parafrase, da
polissemia e do efeito metafdrico, a fim de discutir os diferentes efeitos de sentido dos
sons ferroviarios. Enquanto a parafrase estabiliza sentidos (trabalha com aquilo que o
enunciado carrega de “mesmo”), repetindo-0s, a polissemia permite deslocamentos
(trabalha com aquilo que o enunciado carrega de “diferente”), causando rupturas
(ORLANDI, 2001); o efeito metafdrico, por sua vez, permite analisar os deslizamentos
de sentido estabelecidos pelas cadeias parafrasticas (ORLANDI, 2012).

Cabe ter em mente que a linguagem se estrutura a partir da repeticdo e da
diferenga, isto quer dizer, é a partir da relagdo entre “0 mesmo” (parafrase) e o
“diferente” (polissemia) que a linguagem ganha vida (ORLANDI, 2012). Isso implica
pensar que um discurso esta sempre apoiado no “ja dito” e no “a se dizer” (ORLANDI,
2001, p. 36). Consideremos o uso da parafrase enquanto um procedimento analitico,

a seqguir.

Para observarmos melhor, é interessante usar o procedimento da parafrase,
qgue, na andlise de discurso, € um procedimento heuristico: coloca-se um
dizer em relacdo a outros produzidos por outros locutores, ou em situacdes
diferentes, ou até mesmo imaginados como possiveis no lugar em que aquilo
foi dito (ORLANDI, 2012, p. 168—169).
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Basicamente, a parafrase permite colocar varios dizeres em relacdo, variando
as condi¢cdes de producéo, 0s sujeitos ou as posi¢cdes do sujeito, para compreender
os deslizamentos que ocorrem em uma formacao discursiva ou entre formacdes
discursivas (ORLANDI, 2012). A partir dessa ideia, desenvolvemos: em primeiro lugar,
parafrases relativas & mudancga nas condi¢fes de producéo do discurso, contrapondo
a dimensado histérico-social da ferrovia no passado a dimensdo desse meio de
transporte no presente; e, em segundo lugar, parafrases relativas as formacdes
discursivas do atual conflito socioambiental.

Tomando entdo como ponto de partida a mudanca das condi¢gdes de producao,
propomos avalia-la tendo como base 0s sujeitos que moram em areas lindeiras a
ferrovia, ja que estdo expostos diariamente a sons ferroviarios e conseguiram que o
Ministério Publico Federal institucionalizasse suas reivindicacdes por meio do
inquérito civil. Redigimos nove parafrases para pensar nessa mudanca, cada qual com
uma estrutura sintatica semelhante as demais (formadas por sujeito + verbo +
complemento), apresentadas abaixo:

a) a ferrovia me entusiasma,

b) o trem me entusiasma;

c) o som da passagem do trem me entusiasma;

d) o apito do trem me entusiasma;

e) a buzina do trem me entusiasma;

f) a buzina do trem me incomoda;

g) o trem me incomoda,;

h) a interrupcao do trafego rodoviario me incomoda;

i) a ferrovia me incomoda.

Por meio dessas parafrases, podemos acompanhar o movimento de sentidos,
ligado ao entusiasmo da populag&o para com o sistema e 0s sons ferroviarios (descrito
no primeiro capitulo), que culminou em sentidos ligados a incobmodo (descrito no
segundo capitulo e neste). Os deslizamentos apontados nessas sequéncias
produzem pontos de partida e de chegada diferentes de sua origem, mas “ha algo de
‘mesmo’ nesse ‘diferente’” (ORLANDI, 2012, p. 24).

Neste estudo, significa pensar que, ao longo do tempo, permaneceu a produgéo
de discursos sobre o som ferroviario, mas cujo sentido foi transmutado para incémodo:
o limite entre entusiasmo e incémodo fica entre as parafrases das alineas “e” e “f’, que

marcam a mudanca nas condicdes de producéo e, consequentemente, de significacao
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para essa posicado-sujeito®®. Esses deslocamentos ocorridos podem ser entendidos
como resultado da mudanca das condicdes de producdo, que desencadeou
mudancas nos efeitos de sentido e que esta reconfigurando a memoria discursiva. A
ferrovia e seus sons nao perdem o sentido, mas este muda, indo para o oposto do que
significava inicialmente.

Outro aspecto interessante nessa formacao discursiva é que o sujeito nao diz
“A ferrovia me ameacga” ou “A ferrovia me oferece riscos”. Entretanto, alguns dizeres
vém atravessados pela nocdo de risco do sistema perito ferroviario, ja que foi para
tentar amenizar ou eliminar riscos que o apito e a buzina foram criados, enunciados
gue também atravessam a posicdo-sujeito dos moradores, ainda que inscrita em outra
formacdo discursiva.

Propomos uma analise semelhante para compreender as parafrases relativas
ao som emitido pela buzina, considerando as formacdes discursivas em conflito, as
atuais condicbes de producdo (diferentes daquelas do passado, conforme ja
apontamos) e as circunstancias de formulacéo (um inquérito civil)®’. Fizemos isso a
partir de uma estrutura sintatica semelhante a do conjunto de parafrases anterior
(sujeito + verbo + complemento), formulando 11 parafrases apresentadas a seguir:

a) o alerta sonoro garante a seguranca,

b) o sinal sonoro garante a seguranca;

C) o sinal acustico garante a seguranca;

d) o apito garante a seguranca;

e) a buzina garante a segurancga;

f) a buzina diminui os riscos;

g) a buzina elimina os riscos;

8 Cabe o seguinte reforco: o que propomos é contrapor parafrases antigas com parafrases atuais.
Ainda que as antigas sejam parafrases imaginadas e que as atuais ndo tenham sido formuladas
exatamente nos termos que as escrevemos — Orlandi (2012) abre a possibilidade de trabalhar com
esse tipo de cadeia parafrastica —, elas servem para orientar a reflexdo sobre a significacdo que o0 som
e a ferrovia tinham no passado, que difere da significacdo que tem sido sustentada em anos mais
recentes. Além disso, as parafrases foram formuladas com base no que foi dito/escrito pelos sujeitos
que relatam incbmodo no inquérito civil atualmente; portanto, imaginamos o que era dito por essa
posicdo-sujeito de morador no passado (com base nos excertos que apontamos no primeiro capitulo),
comparando as parafrases formuladas pela posi¢ao-sujeito de morador lindeiro que hoje se incomoda
com os sons ferroviarios. Essas parafrases tiveram como fundamento a analise que Orlandi (2001, p.
28-30, 2012, p. 23-25) propds ao estudar outro objeto sob a perspectiva discursiva.

7 Essas formulagdes também foram baseadas em Orlandi (2001, p. 28-30, 2012, p. 23-25). Aqui,
ressaltamos que demos preferéncia a formular parafrases sobre a fonte sonora ferroviaria da qual os
cidadaos incomodados reclamam mais, ja que constam mais reclamacdes da buzina nas
representacoes.
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h) a buzina é um incémodo;

i) a buzina é poluicédo sonora;

J) a buzina € um dano ambiental;

k) a buzina € um risco.

Cabe, retomarmos, que efeitos de sentido a buzina/apito/som/ruido/barulho,
alguns dos enunciados usados pelos sujeitos para se referirem a buzina, desencadeia
nos sujeitos de cada formacéao discursiva. Trata-se de um alerta sonoro/sinal acustico
que visa a reducao ou eliminacéo de riscos de acidentes ferroviarios (para operadores
do sistema perito ferroviario); trata-se de um incémodo/perturbacao/poluicdo sonora
gue atrapalha as atividades cotidianas e viola o direito ao descanso, ao sossego e ao
siléncio (para moradores que encaminharam representacdes ao Ministério Publico
Federal); trata-se de poluicdo sonora/dano ambiental/risco ambiental que ameaca,
principalmente, o bem-estar e a saude da populagdo (para o Ministério Publico
Federal).

Consideramos que ha a formacéao discursiva dos operadores do sistema perito

[{peei) [{pst)

ferroviario e suas instituicbes reguladoras (alineas de “a” a “g”); a formacgao discursiva

1
|

de moradores incomodados (alineas “h” e “"); e a formagao discursiva do sistema
perito de direito ambiental, em que o Ministério Publico Federal se inscreve (“h” a “k”).
Esta instituicdo acolhe as reclamacfes do segmento incomodado da populacao, razéao
pela qual também associa esse som a incémodo/poluicdo; entretanto, ha uma
diferenca substancial entre essas duas formacdes discursivas que se aliaram: os
cidadaos que enviaram representacdes, em geral, sdo leigos, ndo inseridos em uma
formacao juridico-administrativa; a formacao discursiva em que o Ministério Publico
Federal se insere, por sua vez, € atravessada pelo discurso juridico (poluicdo sonora
e dano ambiental) e pelo discurso cientifico, relacionado a salde e a acustica (risco
ambiental).

E o limite entre as formag6es discursivas que, em funcéo da identificagéo do
sujeito com uma formacao ideolégica — 0 que ocorre na esfera inconsciente e &
derivada da lingua e do préprio mecanismo de interpelacdo ideoldgica, por meio da
qual o individuo se torna sujeito (ORLANDI, 2012; PECHEUX, 2014b) —, vai produzir
em cada sujeito um desses efeitos de evidéncia: “é evidente que a buzina é um alerta
sonoro” ou “é evidente que a buzina reduz riscos” (para operadores do sistema perito
ferroviario ou para pessoas que estejam em situacdo de risco diante do sistema

ferroviario); ou “é evidente que a buzina é um incobmodo ou poluicdo sonora” (para
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cidadaos incomodados); ou “é evidente que a buzina é poluigdo sonora, dano
ambiental ou risco ambiental” (para operadores do sistema perito de direito ambiental).
Consideremos, em sequéncia, 0 processo que explica o fato de esses sujeitos
tomarem para si um efeito de sentidos do som ferroviario que € tido como evidente e
como tentamos apreender esses efeitos de sentidos por meio da andlise que

desenvolvemos até aqui.

Pelo processo de identificacdo, sabemos que o sujeito se inscreve em uma formagao
pela qual suas palavras ttm um sentido sob um modo que Ihe parece como natural,
como sendo o sentido-4, transparente. Ele ndo reconhece o movimento da
interpretacao, ao contrario, ele se reconhece nele (ele se identifica ao sentido, sempre
jal4). E, no entanto, a possibilidade de contemplar (seguir) o0 movimento da
interpretacdo, a possibilidade de compreendé-la que caracteriza a posi¢éo do analista.
Em uma posi¢éo que estd no entremeio, entre descricdo e interpretacéo, ele pode
tornar visiveis as relagdes entre diferentes sentidos. Assim, ficamos sensiveis ao fato
de que a descricdo esta exposta ao equivoco e o sentido é suscetivel de tornar-se outro
(ORLANDI, 2012, p. 26).

O efeito de evidéncia que a ideologia desencadeia no discurso e nos sujeitos,
que tomam o sentido dos enunciados como transparentes e literais (por exemplo: “é
Obvio que isso s6 pode significar x, ndo podendo significar outra coisa”), é sustentado
por Fernandes (2007), Orlandi (2001, 2012) e Pécheux (2014b). O que fizemos foi
apenas demonstrar como isso opera no funcionamento discursivo sobre 0s sons
ferroviarios, a tal ponto que os sujeitos sao incapazes de concordar entre si. Cabe-
nos, por fim, responder a pergunta: “O que sustenta a evidéncia para esses sujeitos?”
Se um acontecimento guarda uma memoria (GUILHAUMOU; MALDIDIER, 2016b), de
gue acontecimento e de que memoaria estamos tratando?

De um lado, a ocorréncia de acidentes ou desastres ferroviarios vem
configurando uma memoaria discursiva correlata, que vai amarrando-se a normas,
regulamentos operacionais, registros jornalisticos e outros géneros discursivos, isto €,
discursos textualizados e imagens que registram esses acontecimentos e dizeres. E
essa constante (re)configuracdo da memodria que permite a institucionalizacao de
sentidos para operadores do sistema ferroviario principalmente. Como apontamos, 0s
dizeres sobre acidentes, importancia da seguranca e riscos oferecidos circulam em
diversos géneros discursivos (como registros jornalisticos e videos) e meios de
circulacdo (como normas, jornais e plataformas de videos on-line), de modo que até
sujeitos externos ao sistema perito ferroviario (como o caso de alguns cidadaos e de

instituicoes ambientais) tomam esse efeito de sentidos como uma evidéncia: “O trem
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esta vindo, entdo devo tomar precaucdo”®®, ou “A ferrovia gera riscos de acidentes e
desastres, entdo ndo podemos estabelecer limites sonoros mais restritos a buzina”.

De outro lado, a memodria da consolidacdo dos direitos ambientais
(especialmente daquele que se refere ao direito ao siléncio, o qual, alids, conforme
explicitamos, tem também relacdo, ainda que inconsciente, com a consolidacdo dos
direitos trabalhistas) e a memdéria de que os sons ferroviarios (o da buzina e o da
passagem de trens) perturbam, incomodam, interrompem as atividades do sujeito vem
configurando uma memoéria discursiva que se opde a memoria relativa a segurancga;
de igual modo, tais enunciados circulam em diferentes géneros e meios de circulacao.
Visto que essa posicdo-sujeito ndo esta inscrita em uma formacdo juridico-
administrativa nem conseguiu que outro o6rgado publico ou a propria empresa
concessionéria da ferrovia diminuissem ou eliminassem 0s sons, entra em cena o
Ministério Publico Federal para tentar equacionar esse conflito.

Com base no que foi discutido, colocando os dizeres em relagdo uns aos outros,
podemos tomar que o acontecimento descrito pela analise que desenvolvemos é a
mudanca na filiagdo de sentidos para com o sistema e os sons ferroviarios. Se no
segundo capitulo identificamos que as iniciativas sociais para regular a emissao
sonora da atividade ferroviaria podem ser tomadas como a emergéncia de uma nova
fobia sonora (que estad ocorrendo concomitantemente a uma desestabilizacdo da
racionalidade, das praticas legitimadas, das instituicbes e das nocdes de risco),
demonstramos, neste capitulo, como isso ocorre por meio da andlise do discurso das
diferentes posi¢cdes-sujeito que encaminharam representagdes ou outros documentos
ao Ministério Publico Federal, que tenta enquadrar essa fobia sonora como um tipo
de poluicdo/dano/risco a que instituicdes juridicas precisam dar atencdo. Mais uma
vez, tentamos descrever o que orienta as racionalidades envolvidas, sem com isso
emitir um juizo de valor a respeito delas.

O conflito socioambiental que descrevemos também esta fundado sobre outra
ordem, que engloba a existéncia de dois dispositivos que regulam objetos diferentes.
A seguir, discorremos sobre o conceito de dispositivo foucaultiano, a fim de explicar
como ocorre o choque de sentidos sobre os sons ferroviarios e sobre os riscos na

modernidade reflexiva.

% Fazendo uma devida ressalva: conforme apontamos no segundo capitulo, os sujeitos que estio
transitando nem sempre tomam precaucdo, ou, por vezes, sdo surpreendidos por falhas técnico-
cientificas desconhecidas ou incontrolaveis.



311

3.4 Os dispositivos que regulam objetos diferentes e interferem nos sentidos

do som ferroviario

Assim como propomos no segundo capitulo que a logica, as praticas de
instituicdes e as temporalidades do sistema perito ferroviario conflitam com aquelas
adotadas por cidadaos, cujas reivindicacbes estdo tentando ser compreendidas e
atendidas por uma instituicdo do sistema perito de direito ambiental, a partir das ideias
de Foucault (1988, 2021) e das leituras que Agamben (2005) e Veyne (2009) fazem
daquele, acrescentamos o conceito de dispositivo neste capitulo, a fim de
compreender o conflito ndo apenas entre sistemas peritos e racionalidades, mas
também entre dispositivos cujos discursos, enquanto um elemento que suporta o
dispositivo, sdo inconciliaveis. Para dar conta de fazé-lo, retomamos também algumas
ideias de Beck (2011, 2012, 2016c) e de Giddens (1991, 2012).

O conceito de dispositivo, criado por Foucault (2021, p. 364), é assim descrito:

Por esse termo tento demarcar, em primeiro lugar, um conjunto decididamente
heterogéneo que engloba discursos, instituicbes, organizacdes arquitetbnicas,
decisbGes regulamentares, leis, medidas administrativas, enunciados cientificos,
proposicBes filoséficas, morais filantrépicas. Em suma, o dito e 0 ndo dito sdo os
elementos do dispositivo. O dispositivo é a rede que se pode estabelecer entre esses
elementos.

Um dispositivo é capaz de englobar elementos de ordem discursiva e nao
discursiva, e o entendimento de como o dispositivo funciona pode auxiliar a
compreensao da racionalidade que o orienta (FOUCAULT, 2021, p. 368): “Para dizer:
eis um dispositivo, procuro quais foram o0s elementos que intervieram em uma
racionalidade, em uma organizagao”.

No caso com o qual trabalhamos, implica pensar em todo o conjunto
heterogéneo que norteia a seguranca da operacéao ferroviaria — isto €, as normas
existentes que regulam o assunto, as instituicdes ferroviarias (tanto que regulam e
fiscalizam as empresas, como aquelas que congregam funcionarios ou interessados
pelo setor), as empresas e seus documentos internos (como € o0 caso dos
regulamentos operacionais), o desenvolvimento cientifico associado a esse sistema
(principalmente no que diz respeito as tecnologias de seguranca e a Acustica), as
construcdes (estacdo, passagens de nivel, centrais, oficinas etc.), 0os objetos técnicos

(trem, trilhos, placas), as praticas sociais e os discursos relativos a dispositivos de
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seguranca (o alerta sonoro, que foi tratado com exclusividade nesta pesquisa). Todos
esses elementos compdem o dispositivo de seguranca cujo objeto sob controle € a
nocao que se tem de risco de acidente ferroviario.

De igual maneira, podemos pensar no conjunto heterogéneo que norteia
operadores do sistema perito de direito ambiental a um meio ambiente sonoro de
gualidade — isto €, as instituicbes ambientais (como associacdes e Organizacdes Nao
Governamentais, e em especial os 6rgados que compdem o Sistema Nacional do Meio
Ambiente), as normas existentes ou em formulagédo (algumas das quais séo criadas
pelos 6rgdos do sistema supracitado), o desenvolvimento cientifico (tanto do Direito
Ambiental como de estudos acusticos e socioacusticos relativos a efeitos que a
exposicao a niveis sonoros tém na saude e no meio ambiente), as praticas sociais
correntes (falamos sobre a importancia do descanso para trabalhar e desenvolver as
atividades diérias), as constru¢bes e 0s objetos associados a direitos ambientais
(féruns, locais onde ocorrem eventos cientificos etc.) e os discursos. Dentro desse
dispositivo, entram em jogo uma instituicdo e um procedimento administrativo que nao
precisam ser estritamente ambientais: o Ministério Publico Federal e o inquérito civil,
gue estdo inseridos na seara ambiental para tratar especificamente do conflito
socioambiental causado pelos sons ferroviarios (retornamos a esse ponto mais
adiante). Todo esse conjunto forma o dispositivo de direito ambiental cujo objeto sob
controle é o risco ambiental.

Dando continuidade ao conceito de dispositivo e a andlise de suas implicacdes:

Em segundo lugar, gostaria de demarcar a natureza da relacdo que pode existir entre
esses elementos heterogéneos. Sendo assim, tal discurso pode aparecer como
programa de uma instituicdo ou, ao contrario, como elemento que permite justificar e
mascarar uma pratica que permanece muda; pode ainda funcionar como
reinterpretacdo dessa pratica, dando-lhe acesso a um novo campo de racionalidade.
Em suma, entre estes elementos, discursivos ou ndo, existe um tipo de jogo, ou seja,
mudancas de posi¢do, modificacdes de fun¢bes, que também podem ser diferentes
(FOUCAULT, 2021, p. 364).

Essa natureza proposta permite uma reflexao inicial sobre os discursos como
elementos constitutivos das politicas de instituicdes ferroviarias (como o regulamento
operacional de empresas) e do proprio dispositivo de seguranca, bem como sobre 0s
discursos do dispositivo de direito ambiental. A interpretagdo proposta por Foucault
(2021) a respeito da insergéo de discurso em dispositivos divide-se em dois pontos

pertinentes: primeiro, como programa, justificativa e mascaramento de uma prética
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(pensando, em especial, nos discursos que apresentamos nas subsec¢des anteriores
a respeito da seguranca ferroviaria); segundo, como a possibilidade de as praticas
serem reinterpretadas e uma nova racionalidade emergir (focando, agora, nos dizeres
dos cidaddos que encaminharam representa¢des ao Ministério Publico Federal e nos
dizeres produzidos pelo 6rgdo). Ambos os pontos estao relacionados a elementos néo
necessariamente inseridos na ordem discursiva, isto €, podemos pensar nos
componentes do sistema ferroviario (a triangulacdo que propomos: trem, trilho e
estacdo) e no proprio alerta sonoro (a buzina), no que diz respeito ao dispositivo de
seguranca.

Por fim, o dispositivo tem uma génese, um surgimento orientado para uma

urgéncia que precisa ser atendida, segundo Foucault (2021, p. 365):

Em terceiro lugar, entendo dispositivo como um tipo de forma¢do que, em um
determinado contexto historico, teve como fungéo principal responder a uma urgéncia.
O dispositivo tem, portanto, uma funcdo estratégica dominante. Esse foi o caso, por
exemplo, da absorcdo de uma massa de populacéo flutuante que uma economia de
tipo essencialmente mercantilista achava incdmoda: existe ai um imperativo
estratégico funcionando como matriz de um dispositivo, que pouco a pouco tornou-se
o dispositivo de controle-dominac&o da loucura, da doenca mental, da neurose.

Ha quatro apontamentos cruciais acima quanto ao dispositivo: a) ele se forma
em um contexto histoérico, b) tem funcéo estratégica, c) responde a uma demanda que
precisa ser urgentemente atendida e d) pode estar relacionado a algo tido como
‘incémodo” (FOUCAULT, 2021). Analisamos, a seguir, como cada apontamento se
encaixa na problematica desta pesquisa.

Quanto a seguranca ferroviaria, postulamos o seguinte: a) o dispositivo de
seguranca comecou a ser formulado a partir da criacdo do sistema de transporte
ferroviario na Inglaterra e da insercéo e expansao deste no Brasil, pois, a medida que
o sistema foi sendo operado, o risco e a ocorréncia de acidentes foram constatados,
alguns dos quais configuraram tragédias (0 que necessita de experiéncia e tempo, até
mesmo para entender quais falhas podem ocorrer nos componentes desse sistema e
outros sistemas peritos com os quais ele interage); b) para minimizar esse risco, foram
reformulados ou criados objetos tecnolégicos e praticas, como € o caso do
acionamento do apito, que passou a ser a buzina posteriormente (focamos apenas na
pratica precaucional que € objeto de conflito socioambiental, o alerta sonoro); c) do
contrario, acidentes continuariam ocorrendo, se € que sua frequéncia ndo fosse

aumentada (era, portanto, urgente amenizar ou eliminar riscos); e d) tais riscos sao
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‘incdbmodos” (indesejaveis) para os operadores do sistema ferroviario, ja que podem
causar a responsabilizacdo da empresa, alguns danos e prejuizos (ndo apenas para
as empresas, mas também para a sociedade e o meio ambiente). Em nosso
entendimento, disso decorre o surgimento do dispositivo de seguranca.

Quanto aos direitos ambientais, por sua vez, postulamos isto: a) comegaram a
surgir quando os primeiros efeitos negativos de sua inexisténcia passaram a ser
sentidos pela sociedade e pelas instituicdes brasileiras®®; b) diante desses efeitos
negativos, surgiram instituicdes, instrumentos e normas com a funcéo estratégica de
preservar a qualidade do meio ambiente (incluindo o ser humano, os demais seres
Vivos, as caracteristicas e os componentes fisico-quimicos do ambiente); e c) de
atender, portanto, a essa nova demanda emergente, tida como uma urgéncia diante
dos efeitos negativos constatados. No ultimo apontamento, “d”, € possivel pensar nos
incdmodos devido ao acionamento do alerta sonoro (ignorando, neste momento, 0
incbmodo decorrente da interrupcdo do trafego rodoviario e os incOBmodos sonoros
gue sdo guiados também pela nova dindmica socioespacial e econdémica), mas
também como um “incomodo” relativo a riscos. Estes riscos, no dispositivo de direito
ambiental, ndo dizem respeito a acidentes, mas sim a riscos causados pela exposicao
a niveis de pressdo sonora, que passam a ser entendidos como degradagdo da
gualidade ambiental, mais precisamente como poluicdo sonora por alguns atores. Em
sintese, dentro desse dispositivo, 0s riscos sao entendidos como riscos ambientais.

O conceito de dispositivo permite refletir sobre a nocao do objeto que é por ele
regulada e sobre a qual operam a cientificidade, a normalidade, o poder, o imaginario
e o discurso, formulando-a como uma verdade, de modo que, mesmo com 0 passar
do tempo e as mudancas trazidas, a sociedade funciona de acordo com esse
dispositivo (FOUCAULT, 1988). Com base nessas ideias, trazendo-as para 0s
dispositivos de segurancga e de direito ambiental, entendemos que o acionamento do
alerta sonoro para diminuir ou eliminar o risco de acidentes ferroviarios operava como
verdade, até que esta passou a ser questionada por outros grupos sociais e
interpretada como um incdémodo por populagdes lindeiras a ferrovias. E assim que

entendemos haver um conflito entre um dispositivo de seguranca e um dispositivo de

% Como pode ser depreendido principalmente da existéncia de movimentos ambientalistas, da
promulgacédo da Politica Nacional do Meio Ambiente (1981) e da Constituicdo da Republica Federativa
do Brasil (1988), bem como da Resolu¢cdo Conama que trata mais especificamente da emissdo sonora
(1990) e da Resolucdo Conama que trata de licenciamento ambiental (1986).
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direito ambiental. O fato de haver um conflito que foi originado em dois dispositivos
cujos objetos regulados sao distintos € que adiciona complexidade e desafios.

Retomemos as ideias de Foucault (2021) para entender a génese de
dispositivos, relativas a contexto historico, funcdo estratégica, resposta a uma
urgéncia e incobmodo. Ambos os dispositivos que apontamos surgiram em contextos
diferentes para atender a urgéncias também distintas, em nosso entendimento: o de
seguranca vem sendo formulado desde o surgimento do sistema ferroviario, ao passo
gue o de direito ambiental comec¢ou a ser formulado com mais notoriedade a partir de
1981, ano que instituiu a Politica Nacional do Meio Ambiente no Brasil. Considerando
gue Agamben (2005) generaliza o conceito de dispositivo criado por Foucault,
ampliando-o, tomamos o inquérito civii como um efeito desse tipo de conflito
socioambiental que demanda solugdo e como um elemento que constitui um
dispositivo de direito ambiental, que, via atuacdo de uma Unica instituicdo que pode
presidir o inquérito e é capaz de atuar como agente mediador o conflito (o Ministério
Publico Federal), visa a equacionar o conflito que ocorre entre os atores sociais. E
dessa forma que esse oOrgao publico, valendo-se das normas que postula serem
aplicaveis ao caso que investiga (Resolugdo Conama n. 01/1990 e ABNT NBR 10151),
produzindo discursos, pronunciando-se na midia e recebendo mais representacoes,
vai formulando para si se € ou hdo necessario dar continuidade as diligéncias que tem
tomado, se sera ou nao necessario tentar responsabilizar a empresa.

Para tornar essa tentativa empenhada pelo 6rgdo publico de fazer uso de
operadores linguisticos e nado linguisticos com a finalidade de disciplinar a ordem,
consideremos o0 seguinte: um dispositivo orienta praticas, mecanismos, saberes,
instituicdes, objetivando “administrar, governar, controlar e orientar, em um sentido
em gue se supde util, os comportamentos, os gestos e os pensamentos dos homens”
(AGAMBEN, 2005, p. 12). A dificuldade é que, para os atores em confronto, ha
utilidade no acionamento da buzina por um lado, e ha utilidade na manutencédo da
gualidade do ambiente sonoro por outro lado: operadores do sistema perito ferroviario
e operadores do sistema perito de direito ambiental sdo orientados por um conjunto
de normas diferentes, que se ligam a outros elementos que compdem a rede criada
pelo dispositivo por meio do qual os diferentes riscos sdo regulados. E nesse ponto
gue reside a importancia da atuacdo de cidaddos que se incomodam com 0S sons
ferroviarios; sédo eles, afinal, que estdo colocando uma nova demanda a uma

instituicdo juridica.
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O que podemos depreender dessa analise é que o Ministério Publico Federal
conduz a investigacao pelo inquérito civil com vistas a verificar se, nos limites de sua
competéncia, deve empenhar esforcos na tentativa de fazer prevalecer o direito
humano a um meio ambiente de qualidade ao direito econdmico, isto &, visa a
entender se ha uma assimetria de direitos. E desse modo que a propria instituicio e
0 inquérito civil podem ser tomados como elementos que constituem a rede do
dispositivo de direito ambiental. O inquérito civil por si s6 é capaz de ir enquadrando
o conflito e a atuagao da propria instituicdo, ja que esse procedimento administrativo
possibilita a formulacdo de discursos que orientam a posi¢cdo que o Ministério Publico
Federal pode ou deve tomar. Foi demonstrado nas subsecfes anteriores como esse
orgdo publico, por meio de seus atos de linguagem, acolhe as representacfes
encaminhadas por cidadaos que se sentem incomodados com o0s sons ferroviarios e
pode amplificar esse conflito levando a juizo, por exemplo, ao tentar soluciona-lo.

Apresentamos, agora, uma sintese relacionada ao dispositivo, para entdo
discutirmos como a verdade, a subjetivacdo, os discursos e 0s jogos de poder se
inserem na problematica. O conceito de dispositivo € fundamental para compreender
0 pensamento de Foucault, que estava interessado em entender como dispositivos
“atuam nas relagcdes, nos mecanismos e nos ‘jogos’ de poder”, reunindo elementos
diversos em uma rede (AGAMBEN, 2005, p. 11). Portanto, dispositivos tém relacao
com a ordem do saber e do poder, seja como base para os ultimos dois, seja como
resultado deles, em que ha controle e resisténcia operando contra 0s mecanismos do
dispositivo (FOUCAULT, 1988). Sabendo disso, aquilo que figura como verdade para
0S sujeitos leva-os a se submeter a um dispositivo moldado por relagdes entre a ordem
do poder e a ordem saber (FOUCAULT, 1988, 2021). Consideremos o trecho abaixo.

Por todo o mundo, aquilo que é considerado verdadeiro num dispositivo tem o poder
de se fazer obedecer e forma os sujeitos humanos a obediéncia; é verdade que o poder
do principe € legitimo, é verdade que se tem de obedecer ao principe, do qual nos
tornamos fiéis «suhbditos», nos dois sentidos do termo (VEYNE, 2009, p. 95).

Dele podemos depreender que os componentes do dispositivo e ele proprio séo
tomados como verdadeiros, ao passo que as verdades sdo produzidas por
procedimentos em sistemas de poder que as criam e as regulam (VEYNE, 2009). Além
disso, ha seres viventes (substancias), dispositivos e sujeitos, sendo estes o resultado

da relacdo estabelecida com os dispositivos, que determinam os modos de
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subjetivacéo e sem os quais nenhum dispositivo funcionaria (AGAMBEN, 2005). Com

relacdo a subjetivacdo, consideremos 0s excertos em sequéncia.

Porque, longe de ser soberano, o livre sujeito é constituido, processo que Foucault
baptizou de subjectiva¢o: o sujeito ndo é «natural», € modelado em cada época e pelo
dispositivo e pelos discursos do momento, pelas reacgdes da sua liberdade individual
e pelas suas eventuais estetizacdes (VEYNE, 2009, p. 109).

Engendrado pelo dispositivo da sua época, 0 sujeito ndo é soberano mas sim filho do
seu tempo; ndo nos podemos tornar um sujeito qualquer num momento qualquer. Em
contrapartida, podemos reagir contra 0s objectos e, gragas ao pensamento, ganhar
recuo em relacéo a eles e a religio enquanto Igreja e clero, por exemplo (VEYNE,
2009, p. 109-110).

Sintetizamos, no segundo capitulo, uma série de normas de seguranca
ferroviaria e de acidentes ferroviarios, de modo que “é verdade que ha riscos de
acidentes ferroviarios”; e também sintetizamos uma série de normas ambientais e de
registros do som ferroviario como incémodo, de forma que “é verdade que a poluigao
sonora € um risco ambiental”. Desdobrando essas reflexdes: para operadores do
sistema ferroviario, o risco que vigora como verdade é o risco de acidentes
ferroviarios, ao passo que operadores de direito ambiental e cidaddos leigos
(incomodados com os sons ferroviarios) estdo tentando colocar a exposi¢do a sons
como um novo tipo de risco ambiental no contexto brasileiro.

Nesta pesquisa, os discursos, compreendidos como elemento de um
dispositivo de controle ou dominacgéo relativo a seguranca ferroviaria ou a direito
ambiental, também vao condicionar a construcdo desses dispositivos enquanto sao
ao mesmo tempo moldados por eles, bem como vao assujeitar os individuos que se
submeterem ao(s) dispositivo(s). O dispositivo €, portanto, um conceito que nos
permite alargar as reflexdes sobre o som/ruido/barulho/apito/buzina como alerta
sonoro/sinal sonoro, incoOmodo/poluicdo sonora ou dano ambiental/risco ambiental,
em sintese, séo essas as significacdes que estdo em jogo pelos atores em conflito no
inquérito civil.

Antes de aprofundarmos nos discursos que compdem os dispositivos, cabe
uma ressalva: embora exista a Andlise do Discurso Foucaultiana, operacionalizamos
no¢des da Andlise do Discurso formulada por autores brasileiros e outros franceses.
A excecdo das diferencas tedrico-metodoldgicas que estes autores tém a respeito do
discurso e seus mecanismos de funcionamento, podemos apontar certa semelhanca

entre aquilo que Orlandi (2012) e Pécheux (2014b), por exemplo, chamam de
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evidéncia e isso que Foucault (1988, 2021) chama de verdade. Cabe, aqui, retomar
gue a ideologia interpela individuos em sujeitos, que, inseridos no capitalismo, tém
direitos e deveres (ORLANDI, 2012). Foucault (2021, p. 373) entende que, nas
sociedades ocidentais, o poder tem uma forma juridica, de modo “que a linguagem do
poder seja o direito e ndo a magia ou a religido etc.” As ideias apresentadas até aqui
orientam o entendimento de que os sujeitos envolvidos no conflito sdo orientados por
diferentes direitos (para a empresa, o direito econdémico; para os moradores, o direito
ambiental) e submetidos a diferentes deveres (para a empresa, o dever de garantir a
seguranca ferroviéria; para os moradores, o dever de respeitar o trafego de trens e de
conviver com os sons do trafego). O Ministério Publico Federal é o ator que entra
justamente para mediar esse conflito, com o dever de garantir um meio ambiente
sonoro de qualidade.

Em nosso entendimento, ambos os termos, evidéncia e verdade, servem para
demonstrar como o0s sujeitos, durante o processo de producdo do discurso — a
respeito do qual, retomamos, Orlandi (2012) afirma haver os momentos de
constituicdo, formulacdo e circulagdo —, tomam para si “um unico sentido do som
ferroviario”, que Ihe é imposto por sua formagéo discursiva (inscrita dentro de uma
formacao ideologica) como uma evidéncia, nos termos de Orlandi (2012) e Pécheux
(2014b), ou como uma verdade, nos termos de Foucault (1988, 2021) e de Veyne
(2009). Enfim, havendo filiagdo a formacdes discursivas e ideoldgicas distintas, 0s
discursos, recobertos de evidéncia ou de verdade, ndo serdo os mesmos. Dai o
emprego das mesmas palavras por sujeitos diversos significar coisas diferentes,
dependendo da posicdo de quem as emprega.

Um dispositivo e seus discursos sdo necessariamente vinculados a uma ideia
de verdade que foi historicamente construida e tida como uma evidéncia, uma
obviedade (para uma sociedade inserida num momento histérico) da qual os sujeitos
ndo podem escapar e a qual o proprio processo de subjetivacdo é submetido (VEYNE,
2009). E dentro dessa limitacdo de verdade que o dispositivo, atravessado por

relacdes de poder e saber, funciona (VEYNE, 2009).

Em face de um poder, que € lei, o sujeito que é constituido como sujeito, — que é
"sujeitado” — é aquele que obedece. A homogeneidade formal do poder, ao longo de
todas essas instancias, corresponderia, naquele que o poder coage — quer se trate do
sudito ante 0 monarca, do cidadéo ante o Estado, da crianga ante os pais, do discipulo
ante o mestre — a forma geral da submissdo. Poder legislador, de um lado, e sujeito
obediente do outro (FOUCAULT, 1988, p. 82).
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Quando sugerimos que existem dispositivos de seguranca e de direito
ambiental que se chocam, é justamente com base no entendimento de que ha a
institucionalizacao de verdades por meio de tais dispositivos, dos quais os discursos
sdo um componente importante. Se a conjuntura histérica delimita o dispositivo e seu
discurso correspondente (VEYNE, 2009), podemos pensar no fato de que, mesmo
gue houvesse incobmodo coletivo devido a emissao de sons ferroviarios no passado,
ele ndo seria alvo de investigacao, simplesmente porque nao havia instituicbes nem
preocupagdo com esse tipo de impacto ou incobmodo, isto €, eram fendmenos e

direitos para os quais a sociedade brasileira e suas instituicbes ndo davam atengéo.

Finalmente, porque o discurso é imanente aos factos histéricos, a todo o dispositivo de
gue ele ndo é sendo a formacao Ultima, ndo arrasta a historia, € antes arrastado por
ela na companhia do seu inseparavel dispositivo. Tal € a resposta a uma pergunta
frequentemente ouvida: de onde saiu essa determinagéo pretensamente cegaque
€ o discurso? O que o produz? De onde vém as mutagdes misteriosas do
discurso através dos séculos? Provém muito simplesmente da causalidade
histérica vulgar e bem conhecida, que incessantemente acarreta e modifica
praticas, pensamentos, costumes, instituicdes, enfim, todo o dispositivo, com
os discursos que nada mais fazem além de lhes delimitarem as fronteiras. [...].
Ora, o dispositivo, lembramo-nos, tem, na sua finitude, como limites as fronteiras
histéricas de um discurso (VEYNE, 2009, p. 41, grifo nosso).

Tanto para Foucault (1988, 2021) como para Beck (2011, 2012, 2016c) e
Giddens (1991, 2012), o conhecimento cientifico emerge como um dos fatores
determinantes nas relacdes de poder. Para Beck (2011, 2012, 2016c), alias, a ciéncia
€ a atividade capaz de definir os riscos — um risco sO é reconhecido como tal se a
ciéncia e os peritos assim o classificarem. Se um dispositivo tem como limite os
discursos que o sustentam e o poder ndo é simplesmente imposto de cima, mas
construido por uma rede capilar e por sujeitos diversos (da esfera governamental a
familiar) que o fazem funcionar (VEYNE, 2009), o fulcro do conflito socioambiental
institucionalizado esta relacionado ao controle, ao poder que se tem sobre a emisséo
de sons no meio ambiente urbano; é essa a disputa que 0s sujeitos colocam em
guestdao. Isso significa pensar na resisténcia que emerge quando grupos sociais dizem
“o alerta sonoro € um incomodo para nés”, buscando meios diversos para contestar a
verdade que havia sido formulada (“é para garantir a seguranga”).

E cabivel considerar que “um discurso, com o seu dispositivo institucional e
social, € um statu quo que s6 se impde enquanto a conjuntura historica e a liberdade
humana nao o substituem por outro” (VEYNE, 2009, p. 32). A consolidacdo do

capitalismo fez com que os dispositivos se acumulassem e se proliferassem, a tal
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ponto “que hoje ndo haveria um so instante na vida dos individuos que néo seja
modelado, contaminado ou controlado por algum dispositivo”, e fez com que os
processos de subjetivacdo também se proliferassem, pois ha muitos dispositivos que
capturam os individuos, deixando-os a mercé de diversos processos de subjetivacao
a medida em que interagem com os dispositivos, tornando-os sujeitos submetidos a
dispositivos de diversas ordens (AGAMBEN, 2005, p. 13). H4 nessa possibilidade de
substituicdo uma questdo desafiadora, a convivéncia com outras tecnologias e
praticas no contexto atual.

Com base na discussdo sustentada até aqui, entendemos que ha outros
dispositivos e outros modos de subjetivacdo que interferem no cotidiano dos
individuos e, em consequéncia, na vontade de ndo se sujeitarem a emissao de sons
ferroviarios; ndo sao submetidos apenas a sons ferroviarios, mas também o sdo a uma
série de outros dispositivos que controlam sua vida e de outros sons. O Ministério
Publico Federal ndo apenas partilha da preocupacédo com o incbmodo ou polui¢ao
sonora de que os moradores reclamam, mas € capaz de inserir o problema com 0s
sons produzidos pelo trafego ferroviario e pela buzina em outra dimenséo: na auséncia
de outros 6rgaos publicos que possam tentar garantir esse direito que os moradores
reivindicam, é a Unica instituicdo que pode tentar fazé-lo. Dai termos considerado que
sua atuacao, tentando definir uma nova no¢ao de risco que estad emergindo, poder ser
tomada como uma espécie de medida disruptiva, que pode tornar possivel a
redefinicdo de responsabilidades — ou, no minimo, suscitar a reflexdo de outras
instituicdes sobre essa categoria de risco ligado a exposi¢ao a sons ferroviarios.

Como demonstramos, entretanto, as definicbes de riscos em disputa e suas
medidas de controle sdo complexas e ambivalentes. Logo, os peritos envolvidos com
o dispositivo de seguranca e com o dispositivo de direito ambiental precisam superar
o tensionamento, considerando tanto os riscos de acidentes como 0s da exposi¢céo a

sons, o0 que pode ocorrer mediante um rearranjo da racionalidade que os orientam.

3.5 O sentido do som ferroviario como entusiasmo: a estacao ferroviariae a

Fundacado Pr6-Memdria de Séo Carlos

Recapitulemos o final do primeiro capitulo: a triangulagdo que propomos para
entender os componentes do sistema ferroviario, com seus fixos e fluxos: trem, trilhos

e estacdo. Enquanto o trem e os trilhos parecem atrapalhar e incomodar a vida
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cotidiana de uma parcela dos cidadéos sdo-carlenses, a estacéo ferroviaria (figuras
34 e 35), que foi o ponto de encontro, trocas comerciais e jubilo, é o objeto fixo que

permaneceu com o objetivo de preservar a historia, a cultura e a memoéria da cidade.

Figura 34 — Fachada da estacgéo ferroviaria de Sao Carlos (2022)

Fonte: fotografada pela autora desta pesquisa.

Figura 35 — Estacao ferroviaria de Sdo Carlos (2022)

Fonte: fotografada pela autora desta pesquisa.
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7

Ao contrario do trem (que € movel) e da ferrovia (que é fixa), dois objetos
técnicos que atualmente interagem com outros sistemas de objetos e acdes e geram
conflitos (relativos a interrupcéo do trafego rodoviario e ao incbmodo causado pelos
sons ferroviarios) e que tém um fluxo lento comparado as dindmicas sociais e as
tecnologias correntes (inclusive outros meios de transporte), a estacdo ferroviéria
permaneceu como um objeto fixo que nao conflita com os interesses, os direitos e as
aspiracdes da populacdo. Entendemos que sobre ela recai a atribuicdo de novas
funcBes nesse novo contexto socioespacial que estd emergindo (SANTOS, 2002).

Inclusive, preserva a memoéria de um dos simbolos do sistema ferroviario, uma Maria

Fumaca (figura 36).
Figura 36 — Locomotiva Baldwin de 1981
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Fonte: fotografada pela autora desta pesquisa.

O aspecto de ressignificacdo sociocultural desse objeto fixo que faz parte do
sistema ferroviario pode ser melhor compreendido a partir daquilo que o marca como
um patrimonio historico: a criagdo da Fundacédo Pr6-Memoria de Sdo Carlos por meio
da Lei Municipal n. 10.655, de 12 de julho de 1993, e a consolidacdo dela por meio da
Lei n. 13.002, de 16 de maio de 2002 (FUNDACAO PRO-MEMORIA DE SAO
CARLOS, [2022]).
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De acordo com a Lei n. 13.002/2002, que consolidou a Fundacao Pr6-Memoaria

de Sé&o Carlos, modificou a legislacéao relativa a fundacéo e deu outras providéncias:

Art. 2° - A Fundac&o tem por finalidade:

| - arrolar, inventariar, preservar e difundir o patriménio historico, arquivistico,
arquitetonico, artistico, paisagistico e ambiental do Municipio de Sao Carlos;

Il - sistematizar, promover e disponibilizar estudos de dados histdricos do Municipio de
S&o Carlos relevantes para a comunidade;

lll - habilitar e treinar recursos humanos na area de sua abrangéncia e atuacgéo,
especialmente funciondrios dos poderes plblicos municipais;

IV - regulamentar, tombar e fiscalizar bens de valor cultural, histérico e artistico que
contribuam para preservar a identidade e a memaria das etnias presentes no Municipio
de S&o Carlos (SAO CARLOS, 2002).

N&o por acaso, no site da Fundag¢ao constam: o arquivo publico e histérico, que
pode ser consultado por pesquisadores e instituicbes publicas e privadas (certiddes
de Obito entre 1896 e 2013, colecdo de antigos jornais da cidade, processos
administrativos da Prefeitura Municipal de Sdo Carlos, entre uma série de outros
documentos); um acervo digital fotografico (em que ha mais de 40.000 imagens
preservadas por ela), uma mapoteca e lista de iméveis protegidos (mapas e imoveis
histéricos) e uma videoteca (videos e documentarios diversos sobre assuntos
pertinentes a ela); o Museu de Sao Carlos, também localizado na estacao ferroviaria,
no qual sao feitas exposicdes; a venda de suvenires (bolsas, xicaras e cadernos de
anotac¢dao), inclusive, livros por ela publicados, que resgatam diversos aspectos da
histéria, da memdria e da cultura local (a questdo da ferrovia, da escravidao, dos
cemitérios e das pracas, dos imigrantes, entre outros assuntos estudados pelos
autores dos livros); e, especialmente importante para pesquisadores e para pessoas
gue se interessam pelos assuntos relativos a fendmenos histoéricos e culturais de Séo
Carlos, uma Biblioteca de Apoio que tem cerca de 700 livros sobre o municipio e mais
850 livros sobre areas correlatas a atuacdo da Fundacéo Préo-Memoéria de Sao Carlos
([2022]). H& uma série de outros documentos por ela preservada; citamos apenas 0s
principais que apontam para a ressignificacdo da estagcdo e a importancia dessa
instituicdo na preservacdo da memoria, da cultura e da histéria locais e no atendimento
ao publico sdo-carlense.

A instituicdo ja chegou a ser premiada em um concurso relativo a digitalizacao

de imagens historicas, segundo consta em seu Acervo Digital Fotografico:

AFundacéo Pré-Memdria de Sao Carlos concorreu com outras 19 instituicdes publicas
e privadas de todo o pais e foi classificada no Prémio Memdria Digital, do Instituto
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Brasiliana/Petrobrds. As instituicdes selecionadas receberam treinamento e
equipamentos para a montagem de um laboratorio de digitalizagéo, de acordo com os
principios da Carta do Recife.

A Pr6-Memoéria recebeu em comodato equipamentos para digitalizacéo, preservacao
e mapeamento de cole¢Bes fotograficas histéricas de S&o Carlos. A digitalizagéo
permitiu 0 processamento de 40.000 imagens AQUI disponibilizadas (FUNDACAO
PRO-MEMORIA DE SAO CARLOS, [2022)).

Embora tenhamos focado no sistema ferroviario como um objeto que ocasiona
conflito socioambiental, até mesmo o trem e a ferrovia podem ser ressignificados na
estacdo ferroviéria, diante do trabalho desempenhado por servidores da Fundacédo
Pr6-Memoria de Sdo Carlos. Ha trés exemplos notaveis disso — 0s encontros de
ferromodelismo, os “Trens de Natal” e os passeios na estagao —, dos quais tratamos
a sequir.

Com base em dois videos divulgados no canal do YouTube da instituicdo —
“Ferreomodelismo: modelismo e memdria” (FUNDACAO PRO-MEMORIA DE SAO
CARLOS, 2021a) e “Ferreomodelismo em S&o Carlos” (FUNDACAO PRO-MEMORIA
DE SAO CARLOS, 2021b) —, tratamos do primeiro exemplo, que mostra como o
sistema ferroviario pode ser ressignificado na estacéo ferroviaria. Com o apoio da
Fundacao Pr6-Memoria de S&o Carlos, ocorre um grande evento de ferromodelismo,
reunindo pessoas, brasileiras e estrangeiras, apaixonadas, encantadas pelo sistema
ferroviario — em outras palavras, ha, ainda hoje, entusiastas desse sistema, e a
Fundacao Pro-Memoaria cumpre um papel ao ajudar na organizagcao desse importante
evento no municipio, o qual, alids, desde 2008, faz parte do calendario municipal (por
meio da Lei 14.523/2008) e teve sua ultima edicdo em 2019, configurando o 12°
Encontro de Ferromodelismo de S&o Carlos.

De acordo com um registro jornalistico do G1 Sao Carlos e Araraquara (2019),
€ organizado por meio de uma parceria entre trés instituicbes locais, quais sejam: a
Prefeitura Municipal de Sao Carlos, a Fundacdo Pr6-Memoéria de Sdo Carlos e a
Associacdo Sao-carlense de Ferromodelismo. Nos seguintes termos foi registrada a

ultima edicéo do evento pelo jornal:

O evento gratuito atrai visitantes e expositores que apresentam suas maguetes, ao
compartilharem histérias e conhecimento com os entusiastas do ferromodelismo.

[.]

Considerado um dos hobbies mais antigos do mundo, o ferromodelismo surgiu no
auge do transporte ferroviario. As primeiras miniaturas de trens foram fabricadas por
volta do ano de 1830, por artesdos da Alemanha. No Brasil, contribui para a
manutencdo da memoria (G1 SAO CARLOS E ARARAQUARA, 2019).
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O segundo exemplo é dado pelos “Trens de Natal” da atual empresa
concessionaria da ferrovia que circulam na ferrovia em uma época do ano tida como
especial para muitas pessoas. No video de Santinis (2021)7° aparecem a locomotiva
e alguns vagbes ornamentados, com luzes enfeitando, e muitas pessoas na estacao
esperando o trem passar, cujo maguinista buzina varias vezes. Isso exemplifica como
até mesmo o objeto movel (trem) e o objeto fixo (trilhos) podem ser ressignificados na
estacao ferroviaria, com o apoio de instituicdes que colabaram entre si.

Essa atencdo dada por operadores do sistema ferroviario retoma algo que
apontamos no primeiro capitulo: trens eram ornamentados em ocasifes especiais ou
guando transportavam pessoas importantes e eram festejados quando chegavam a
estacdo ferroviaria do municipio. Em uma época que ndo ha mais transporte de
passageiros e ha outros meios de transporte para cuidar do transporte de pessoas
importantes (como é o caso do sistema rodoviario e aeroportuério), uma forma de se
preservar os trens especiais, ressignificando estes para o contexto atual, € usar uma
data tida como especial para coloca-los em circulagdo. Como ndo poderia deixar de
ser, esse evento também é coberto pela midia: “Trem iluminado de Natal vai passar
por Sdo Carlos semana que vem”, passagem que foi organizada pela empresa
concessionéria da ferrovia que corta o municipio e pela Associacdo Brasileira de
Preservacdo Ferroviaria, contando com o apoio de outras duas empresas do setor, a
Companhia Paulista de Trens Metropolitanos e a MRS (ACIDADE ON, 2021b).

O terceiro exemplo, também presente nos outros dois mencionados, é que ha
pessoas que vao a estacdo ferroviaria de S&o Carlos para ver o trem passar.
Retomamos, aqui, a pesquisa que trabalhou com a dimensédo da memoaria, conduzida
por Moraes, Bressan e Jorge (2018): nela é descrito que, antigamente, as criancas e
0s adultos iam ver o trem passar e ouvir 0 apito, o qual servia tanto como alerta sonoro
gquanto como motivo de entusiasmo para as pessoas. Sob essa perspectiva, para
algumas pessoas do municipio (a respeito das quais ndo podemos dizer se moram
perto da ferrovia, se estdo expostas aos mesmos niveis sonoros dos sons ferroviarios
gue as pessoas que se incomodam etc., por ultrapassar os limites e objetivos do
presente estudo), a estacao ferroviaria € um lugar em que elas podem presenciar essa
passagem de trens, o que configura outro tipo de filiagdo de sentidos para com o

sistema e os sons ferroviarios.

0 Disponivel neste link: https://www.youtube.com/watch?v=w8ansY37goo.
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Nesse contexto, os sons ferroviarios podem ser entendidos como uma marca
sonora da paisagem, conforme proposto por Schafer (2011a), ligada a histéria e a
memoaria do que o sistema ferroviario significou no passado e significa no presente —
ao menos para essa outra parte da populagdo que mantém para com esse sistema e
seus sons uma relacdo de entusiasmo. Ainda que tenhamos focalizado as fontes
sonoras de ferrovias sob a perspectiva da ocorréncia de uma fobia sonora, as pessoas
gue tém uma relacéo topofilica para com eles atestam a existéncia de outra percepcao
ambiental acerca dos mesmos objetos e sons.

Os trés casos supracitados mostram como nesse objeto fixo, o lugar da estagao
ferroviaria, os mesmos objetos que sdo motivo de conflito podem ter outro sentido
para uma parcela da populacéo sao-carlense. E o trabalho de educacéao, preservacao
e difusdo de conhecimentos histdricos, culturais e sociais exercido pela Fundacéo Pro-
Memoéria de S&o Carlos assume um papel central ao dar lugar a ressignificacédo
simbdlica.

Trouxemos essas consideracdes tendo como ponto de partida que seria uma
negligéncia ignorar o fato de o sistema e os sons ferroviarios ndo serem apenas objeto
de conflito socioambiental. De forma sumaria como foram apresentadas, nao
analisamos o fendmeno sob a perspectiva discursiva, tampouco temos material para
analisar se essas pessoas que vao a estacdo para ver o trem passar ou ouvir seus
sons residem perto da ferrovia, tal como ocorre com os individuos que reclamam da
ocorréncia de poluicdo sonora. Ha, também, outras limitacdes deste capitulo: nao
exploramos todos o0s géneros discursivos produzidos pelo Ministério Publico Federal
(os abaixo-assinados, por exemplo, sédo textos ricos em enunciados que abririam a
reflexdo sobre demandas coletivamente colocadas a instituicdo) e também nao
investigamos quais elementos e discursos conferiam legitimidade ao sistema

ferroviario no passado nem quais lhe conferem legitimidade no momento atual.
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CONSIDERACOES FINAIS

Eu sou 0 som que contenta
que apresenta
gue fomenta
que atormenta
gue discorda
gue previne

(SCHAFER, 2011b, p. 388).

Descrevemos como a relacdo com o sistema de transporte ferroviario, a qual,
em seu inicio, foi promissora e favoreceu o desenvolvimento de cidades, foi-se
convertendo em uma relacdo conflituosa. Para isso, consideramos, ao longo desta
pesquisa, tanto os riscos oferecidos pelo sistema ferroviario como os direitos
ambientais dos cidaddos, de modo que conseguissemos depreender as
racionalidades dos atores sociais envolvidos no conflito e apontar as normas, relativas
a seguranca e a direitos ambientais, que divergem quanto a niveis sonoros.

No primeiro capitulo, reunimos elementos para tratar da historia ferroviaria no
estado de Sdo Paulo e no municipio de Sdo Carlos e resgatar as vantagens
econdmicas, urbanas e socias que esse meio de transporte trouxe para a populacao
(modernizando as relagfes, praticas e dindmicas socioespaciais ou criando cidades).
Verificamos que, naquela época (entre o meio do século XIX e 0 meio do século XX),
o sistema ferroviario era 0 meio de transporte terrestre mais rapido e eficiente para
atender as demandas da crescente economia cafeeira, sendo um componente crucial
do complexo cafeeiro, fato que, em nosso entendimento, explica que as populacdes
recebessem a construcdo e a inauguracdo de ferrovias em suas cidades com
entusiasmo. A excitacao e 0s lacos sociais estreitos para com esse sistema visto como
inovador e promissor, em grande medida, foram compreendidos considerando as
festividades relativas a inauguracéo de ferrovias (tanto a inauguragéo da ferrovia que
corta Sdo Carlos quanto a inauguracao de ferrovias que cortam outros municipios
paulistas, inclusive a capital do estado) e a associacao de ferrovias com clubes de
futebol, localizacdo de hotéis, geracao de empregos, desenvolvimento das atividades
cotidianas dos cidadaos e transporte de bens e passageiros.

Entretanto, a medida que o complexo cafeeiro se desenvolveu, a ponto de sua
acumulacéo de capital gerar a possibilidade de inversao de capitais em outros setores
da economia, a industria paulista e a sdo-carlense foram-se modificando: houve uma

diversificacdo de ramos industriais e 0 aparecimento de novos comércios, bancos,
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necessidades e postos de trabalho. Ao mesmo tempo que essa diversificagao ocorria,
novas tecnologias e mercadorias foram criadas, dentre as quais se destaca o
automovel, o qual passaria a assumir o papel que a ferrovia teve no inicio. Somada a
esses aspectos esta a supressao do transporte de passageiros e bens das proprias
cidades e a mudanca na quantidade e no horario de trdfego de trens de carga, de tal
forma que a ferrovia vem, paulatinamente, tendo seu sentido e simbolismo alterados.

O que passa a acontecer a partir da segunda metade do século XX até a
atualidade € uma mudanca na filiagcdo de sentidos de populacdes lindeiras a ferrovias
para com o sistema ferroviario e seus sons, cujo efeito € que estes sejam significados
e experienciados como um incémodo. Por isso, no segundo capitulo, investigamos
uma das praticas precaucionais adotadas por empresas concessionarias de ferrovias
(J& que esse sistema gera riscos que precisam ser amenizados ou eliminados), tendo
como particular objeto de estudo o acionamento da buzina, que conflita com os
interesses e os direitos ambientais de alguns cidadaos.

De um lado, agéncias reguladoras do transporte ferroviario determinam normas
de seguranga que concessionarias ferroviarias precisam atender, cuja inobservancia
pode gerar puni¢cdes ou até mesmo anular o contrato de concessédo do servico. Tais
exigéncias foram explicadas a luz da modernidade reflexiva e da sociedade de risco,
conceitos que permitem compreender alguns elementos que orientam a racionalidade
desse sistema perito: seus operadores sabem que suas atividades geram riscos a
sociedade, a0 meio ambiente e ao desenvolvimento de suas proprias atividades
econbmicas, 0s quais riscos, embora legitimados cientifica e socialmente, podem
assumir proporcdes catastrdficas, dependendo da magnitude de um acidente
ferroviario. Nao por acaso, encontramos diversas normas relativas a seguranca da
operacao ferroviaria e diversos registros jornalisticos de acidentes, que ocorrem
mesmo com a adog¢ao de praticas precaucionais, como é o caso do alerta sonoro. Isso
significa que o0s riscos sdo imaginarios (acidentes podem ocorrer) e concretos
(acidentes ocorrem). Dai o fato de esses operadores tomarem para Si, como
evidéncia, o risco de acidentes que reconhecem oferecer e que tentam.

No amago da sociedade de risco, que sofre os efeitos da radicalizacao da
modernidade simples e tenta redefinir nogoes de risco (colocando a sociedade e as
instituicdes em confronto ou coalizéo), devido em parte ao alerta sonoro, emergiu um
tipo de conflito socioambiental em anos recentes: o conflito causado pelos sons

ferroviarios e pelo descolamento em curso entre a dinamica cotidiana dos cidadaos e
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o sistema ferroviario. Foi para entender o que esses moradores reivindicam que
buscamos as normas relativas a emissao de sons no ambiente, as quais, em esséncia,
visam a garantir um meio ambiente sonoro de qualidade. De modo paralelo ao
entendimento de tais normas, também verificamos, por meio de registros jornalisticos,
um estado e 20 municipios que tém enfrentado conflito semelhante ao incémodo
causado pelos sons ferroviarios em Sao Carlos e adotado medidas diversas para lidar
com ele. Quanto a tais medidas, ndo ha um passo a passo para ser seguido: em cada
local, com seus atores sociais atuando, diferentes meios e efeitos foram encontrados.
Em nosso entendimento, o ponto em comum desse tipo de conflito socioambiental &
gue os sons ferroviarios estdo emergindo como uma nova fobia sonora, para a qual
0s atores sociais estédo tentando encontrar uma solucao.

A ocorréncia de acidentes ferroviarios devido a mdltiplas causas, a ocorréncia
de incbmodo por uma parcela da populagdo com o sistema e 0s sons ferroviarios, as
normas relativas a segurancga e aquelas sobre direitos ambientais estao relacionadas
a ordem discursiva, que também é um fendmeno historico e social, razdo pela qual
inserimos a perspectiva tedrico-metodologica da Analise do Discurso. No terceiro
capitulo, analisando textos produzidos em condi¢cdes de producdo e por posicdes-
sujeito diversas, explicitamos, sob a perspectiva discursiva, como 0s sons ferroviarios
sao significados no discurso e por meio dele, e como se da a producédo de sentidos
entre os sujeitos interlocutores, cada qual ocupando uma posi¢cdo. Tendo como fio
condutor o inquérito civil que esta em andamento em Séo Carlos, em relacao a outros
textos e com estes, identificamos as principais posi¢des-sujeito envolvidas no conflito
e os sentidos divergentes, mesmo quando elas usam 0s mesmos enunciados.

Ao entender os enunciados “alerta sonoro”, “poluicdo sonora” e “risco” como
férmulas discursivas, descrevemos como 0s sujeitos em interlocucao constroem seus
sentidos sobre os sons ferroviarios, ligando-os a alerta, a incbmodo, a poluicdo
sonora, ou a dano ambiental ou risco ambiental. Considerando a ideologia como
aquilo que causa o efeito de evidéncia nos sujeitos, deslindamos como ele é guiado
pela posicao-sujeito, formacao imaginaria e discursiva: para a empresa, € evidente
gue os sons ferroviarios sdo alertas sonoros que evitam ou minimizam a ocorréncia
de acidentes; para os moradores que se sentem incomodados e lesados quanto a
seus direitos ambientais, € evidente que s&o incébmodo ou poluicdo; e, para o
Ministério Publico Federal, é evidente que sdo dano ou risco ambiental, ja que essa

instituicdo, guiada por anseios coletivos, reflete os dizeres dos cidad&os incomodados.
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Além disso, vimos que é possivel compreender a poluigdo sonora com base em
tipos de siléncio que também significam. Em um primeiro momento, descrevemos o
siléncio constitutivo, considerando outros textos em relacdo a definicdo de poluicédo
proposta pela Politica Nacional do Meio Ambiente, para explicitar de que modo ele
opera nos discursos. Em um segundo momento, descrevemos o siléncio local, a
censura, que tenta impedir alguns sentidos na histéria: para a poluicdo sonora no
geral, quando a criacdo de normas ambientais exime alguma atividade humana de
sua aplicacdo; para os sons ferroviarios, quando as normas e 0s sujeitos tentam
impedir os dizeres que esses sons sao poluicdo sonora. Ainda assim, esses sentidos
de poluicdo sonora causada por sons ferroviarios continuam sendo formulados por
meio de discursos, inclusive normativos e cientificos, o que, em nosso entendimento,
reforca o surgimento de uma fobia sonora em relagéo aos sons ferroviarios.

Paralelamente, inserimos a disputa por definicdes de risco que esses atores
sociais colocam em questdo: uma parte da populacdo sdo-carlense, ao tomar
consciéncia de seus direitos ambientais e de que os sons ferroviarios podem causar
riscos a saude, a qualidade de vida e ao bem-estar humanos, reclamam seus direitos
ambientais a uma Unica instituicdo que parece poder defendé-los ou, ao menos, tentar
fazé-lo. Nao conseguimos apontar qual serd o desfecho desse tipo de conflito
socioambiental; apenas que tem colocado grupos sociais e instituicbes em confronto
ou em coalizdo. Tanto as instituicbes ferroviarias como as ambientais estdo sendo
confrontadas pela sociedade sobre a nocédo de risco que as orienta, abrindo a
possibilidade de autorreflexdo e mudancas institucionais, a fim de definir um novo tipo
de risco que era desconsiderado até entdo. E os desdobramentos dependem também
do desenvolvimento da ciéncia, seja para definir riscos, seja para desenvolver
tecnologias, e da capacidade de a sociedade reconhecer riscos e confronta-los.

Ha ainda outro fator ligado a ocorréncia de tais conflitos: a existéncia de dois
dispositivos diferentes, um que orienta os operadores do sistema perito ferroviario e
um que orienta os operadores do sistema perito de direito ambiental. Portanto, sua
ocorréncia é, também, resultado da existéncia de dois dispositivos que regulam
objetos diferentes: o primeiro sistema perito tem um dispositivo de seguranga para
controlar o risco de acidentes ferroviarios, e o segundo tem um dispositivo de direito
ambiental para controlar o risco ambiental da exposi¢céo a altos niveis sonoros. Cada
dispositivo (com suas areas do conhecimento, praticas, instituices, discursos,

normas, etc.) tenta controlar um objeto, mas interfere na regulacéo do outro.
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Tudo indica que tanto as mudancas ocorridas nas dindmicas econémicas e
sociais como na paisagem sonora vém transformando a forma como a populacéo
percebe o sistema ferroviario e os sons dele decorrentes. Ao longo do tempo, houve
uma evolucdo referente a direitos ambientais, mais pessoas moram proximas a
ferrovia, devido aos padrdes de urbanizagao, e mais trens trafegam diariamente. Disso
depreendemos que ndo é um conflito que ocorre sé por causa dos sons, mas que
também ocorre porque a populacdo urbana foi apartada desse sistema: ele nada
acrescenta para quem se sente incomodado; ndo transporta riquezas nem pessoas
da cidade; serve apenas para perturbar o sossego, atrapalhar o transito ou causar
acidentes, considerando aquilo que os cidadaos colocam em jogo no inquérito civil. O
conflito ocorre no contexto de um local sobre o qual trens trafegam que afeta
diretamente o lugar onde os cidadaos vivem e sua rotina.

Isso é certo para o segmento incomodado da populacdo sdo-carlense;
entretanto, quando se trata de memoria, na estacao ferroviaria, por meio de acdes
guiadas pela Fundacdo Pro-Memoria de Séo Carlos e pela propria empresa
concessionaria da ferrovia, outra filiagdo de sentidos é possivel para com o sistema e
os sons ferroviarios. Entéo, verificamos que ndo ha apenas incbmodo, mas também a
dimenséo de entusiasmo ainda na atualidade: ha outros atores sociais que gostam do
sistema e dos sons ferroviarios, a respeito dos quais, no entanto, ndo sabemos se
moram perto da ferrovia nem se, no dia a dia, estao sujeitos a exposicdo aos mesmos
niveis de pressao sonora, produzidos pelo trafego de trens e pela buzina, que os
moradores que se sentem lesados quanto a seu direito ambiental ao siléncio.

O ponto-chave é que chegamos a seguinte concluséo: o incémodo relativo a
sons ferroviarios, superando limitacdes de pesquisas anteriores que trabalharam com
niveis sonoros, exposicao da populacdo ou memdria, ndo é causado apenas pela
intensidade sonora da buzina e do trafego de trens de carga: ha elementos de ordem
socioespacial, tecnolégica, econdmica, historica, socioldgica, normativa e discursiva
gue explicam a transicéo pela qual o sentido do sistema e dos sons ferroviarios esta
passando em sua relagcdo com as populacdes lindeiras a ferrovias. Dai a necessaria
descricio de como a paisagem sonora foi mudando, ao longo do tempo,
concomitantemente a criagdo de novos objetos e novas a¢fes (novas tecnologias e
novas praticas sociais) inseridas na paisagem, em que, mais especificamente no
lugar, ocorre a ressignificacdo de ferrovias, com razdes de ordem local e global que

afetam de forma direta e dialética o cotidiano de cidad&os e sua percepc¢ao ambiental.
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E esta a principal conclusdo deste estudo. Muitas questdes foram ignoradas,
algumas das quais sugerimos que guiem pesquisas futuras relacionadas a tematica:
0 sistema e os sons ferroviarios, no passado, despertavam entusiasmo em todas as
pessoas? Até que ponto aquele entusiasmo pode ter sido guiado por questdes
politicas e econbmicas e por grupos sociais dotados de mais influéncia econémica,
moldando a producéo de discursos e a percepc¢ao da populacdo? A repercussao atual
do conflito pode estar relacionada ao processo de gentrificacdo, sendo os incbmodos
ignorados no passado porque quem morava perto da ferrovia eram pessoas pobres?
Que discursos, hoje, conferem legitimidade ao sistema ferroviario? A que nivel sonoro
populacdes lindeiras a ferrovia de S&o Carlos estdo expostas, qual a quantidade de
pessoas expostas e quais sdo suas caracteristicas socioecondmicas? Os sons
ferroviarios afetam o ensino em escolas e o trabalho das pessoas, isto é, afetam
negativa e diretamente atividades sociais e econdmicas, considerando o disposto na
Politica Nacional do Meio Ambiente? Por ultimo, descrevemos o problema apenas
para a zona urbana: populacdes rurais sentem incbmodo parecido ou tém outra

filiagdo de sentidos para com o sistema e os sons ferroviarios?



333

RECOMENDACOES

De banco de estacdo

Lugar de despedida e emogao

Comigo é diferente, apenas vim

Pra ver o movimento que tem

Barulho de trem, barulho de trem, barulho de trem
(BARULHO, 1999).

Sabendo que “O que o analista da paisagem sonora precisa fazer, em primeiro
lugar, € descobrir os seus aspectos significativos, aqueles sons que sé@o importantes
por causa de sua individualidade, quantidade ou preponderéancia” (SCHAFER, 2011a,
p. 25-26), tentamos identificar quais sons do sistema ferroviario tém ocasionado
incdmodos a uma parcela da populacéo lindeira a ferrovia de Sao Carlos para elaborar
as recomendacdes. Visto que as representacdes sao relativas ndo apenas ao
incobmodo causado pelos niveis sonoros do acionamento da buzina (embora esta seja
a principal causa), mas também pela intensidade sonora do trafego de trens de carga
na zona urbana, consideramos esses dois sons como 0S mais importantes —
atendendo a analise da paisagem sonora proposta por Schafer (2011a) — e aos quais
as instituicdes, publicas e privadas, e a sociedade devem dar atencéo. Consideramos,
também, aspectos relativos a interrupcdo do trafego rodoviario, a qual, conforme
apontamos, esta relacionada ao incbmodo que o sistema ferroviario como um todo
causa a populacdo sao-carlense, atualmente apartada da ferrovia.

Com base na concluséo desta pesquisa e no que foi exposto acima, a partir de
agora, indicamos recomendacdes, objetivas e préticas, evidentemente abertas a
criticas e reformulagdes, que possam auxiliar os atores sociais envolvidos no conflito
socioambiental a ameniza-lo’t. Tentamos formula-las considerando a diversidade de
atores envolvidos, aos quais recomendamos algumas acdes ou suscitamos suas
reflexdes; sdo as acdes deles que podem auxiliar a resolucéo do problema relativo ao
sistema e aos sons ferroviarios em areas urbanas. Iniciamos com a instituicdo que
preside o inquérito civil, passando pelas demais, até chegarmos ao grupo social que
esta reivindicando direitos ambientais, de forma direta ou indireta, a todas as

instituicdes envolvidas no conflito. Sugerimos também a incluséo de outros atores.

1 “A ciéncia tornou-se humana. Esta repleta de falhas e enganos. Mas também é possivel fazer ciéncia
sem a verdade, talvez até melhor, mais honesta, versatil, ousada, corajosa. A oposicdo estimula e
sempre tem suas chances. A cena torna-se colorida. Quando trés cientistas se encontram, chocam-se
quinze opinides diferentes” (BECK, 2011, p. 250).
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Ao Ministério Publico Federal: dar continuidade as diligéncias que tem tomado
até aqui, ja que é a instituicdo a qual uma parcela da populacdo sdo-carlense confiou
a tentativa de salvaguardar seus interesses e direitos ambientais. Conquanto esteja
preocupado com o nivel sonoro gerado pelo acionamento da buzina e pelo trafego de
trens (com a potencial poluicdo sonora decorrente das atividades ferroviarias e riscos
implicados), precisa dar igual atencéo a questdes relativas a seguranca da operacao
ferroviaria, da populacéo e do meio ambiente, considerando 0s outros riscos que esse
sistema oferece.

Ao Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis:
como 6rgdo ambiental competente para fiscalizar as atividades ferroviarias e ciente
dos incémodos causados por sons ferroviarios, cabe a ele dar sugestbes para o
Conama regular a questdo por meio do estabelecimento de padrées ambientais
(limites maximos a emissao sonora causada pela buzina ou, ao menos, pelo trafego
de trens). De igual maneira, € crucial que inicie a reflexdo sobre a viabilidade de exigir
de empresas concessionarias de ferrovias, desde as etapas iniciais do licenciamento
ambiental até a revisédo de licencas ambientais ja aprovadas, a avaliagdo dos niveis
de pressao sonora ferroviarios e a estimativa de pessoas expostas a eles.

A empresa concessionaria da ferrovia: buscar alternativas ou meios
tecnoldgicos para diminuir o som gerado pelo trafego de trens de carga; pois, embora
as reclamacbes sejam mais em funcdo do acionamento da buzina, algumas
representacdes também se referem aquela fonte sonora. Ainda que seja uma emissao
sonora decorrente do funcionamento do maquinario ou da interagdo roda-trilho,
atualmente ha alternativas tecnoldgicas e infraestruturais disponiveis que possibilitam
controla-la e mitiga-la.

Quanto ao acionamento da buzina em si, os conflitos apresentados apontam
para a necessidade de agentes ligados a operacgao ferroviaria refletirem sobre outros
riscos que suas atividades geram (a emissao de sons ferroviarios, neste caso), o que
implica refletir sobre alternativas ao acionamento da buzina, desenvolvé-las e testa-
las — sem ignorar a necessaria seguranca relativa a outros riscos que o0 sistema
ferroviario pode oferecer. A esse respeito, € importante frisarmos que os riscos de
acidentes nao podem ser ignorados, mas os riscos oferecidos pelos sons ferroviarios
a populagao exposta também precisam ser considerados, principalmente no periodo
noturno, visto que ha um pacto social no sentido de que tal periodo € para descansar.

Em uma passagem de nivel (usualmente movimentada de pessoas e veiculos, ja que
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€ o local que liga um lado da cidade ao outro), durante o periodo diurno, o nivel sonoro
da buzina precisa mesmo ser alto (na faixa dos 100 dB), a fim de garantir que o alerta
sonoro seja destacado dos demais sons presentes na paisagem sonora. Entretanto,
no periodo noturno, sera que o nivel sonoro ndo poderia ser reduzido? Colocamos
essa indagacdo para que os operadores do sistema possam refletir e propor
alternativas.

Outro ponto recorrente nas representacées é a necessidade de padronizar o
acionamento da buzina: alguns cidaddos reclamam da falta de padrdo com relacdo a
intensidade sonora (descrevem como “volume alto” ou “som alto”), a duragédo temporal
do acionamento (descrevem como “muito longa”) e ao niumero de acionamentos
(descrevem como “inumeras vezes”). Apesar de o regulamento operacional descrever
0 numero de vezes e o tempo de acionamento, muitas representacdes relatam que
isso ndo é padronizado.

Quaisquer objetos técnicos que confltem com a rotina de cidaddos estédo
fadados a incomodar a populacdo, e demonstramos que uma parte do incébmodo
ocorre porque a ferrovia atrapalha o transito rodoviario e o planejamento temporal dos
cidaddos. Em vez de serem construidas passagens de nivel, outras obras deveriam
ser priorizadas: a construgao de viadutos ou pontes acima da ferrovia, por meio de
parcerias entre a empresa e o0 6rgdo publico responsavel por financiar esse tipo de
obra, certamente contribuiriam para reduzir o incomodo com o trafego de trens na
zona urbana, visto que os motoristas automotivos poderiam trafegar normalmente em
sua rota. E possivel que solucéo parecida seja adotada com relacéo as passagens de
pedestres, que seriam construidas como os pontilhdes e as passarelas que passam
por cima de rodovias. Evidentemente, demandaria também um acompanhamento
rigoroso, a fim de verificar se tais alternativas ndo implicam maiores riscos de
acidentes.

Um ponto importante imediatamente ligado a discusséo acima é o seguinte: ha
meios de voltar o transporte de passageiros ho municipio? Seria essa uma aspiracao
da populacdo urbana sé&o-carlense? Colocamos tais indagacbes, que recaem
principalmente sobre a empresa concessionéria da ferrovia e a Prefeitura Municipal
de Séo Carlos, porque vimos que a falta de nexo entre o sistema ferroviario e a
populacdo é uma das causas que orienta o surgimento de conflitos relativos ao
sistema e aos sons ferroviarios. Ambas as instituicbes conjuntamente poderiam

avaliar se & uma alternativa factivel.
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Aos 6rgdos municipais de Sdo Carlos e Ibaté: a exposi¢cdo da populacdo a
niveis sonoros, em grande medida, pode ser controlada pelo zoneamento, razao pela
gqual a atuacdo das Prefeituras Municipais, via Plano Diretor e consequente
planejamento ambiental urbano, é fundamental. Em primeiro lugar, precisam ordenar
o territério — e, consequentemente, o lugar, ressaltamos —, de modo que o menor
namero possivel de moradores seja exposto a sons ferroviarios: tal recomendacéao
tem estreita relacdo com os tipos de uso e ocupacao do solo, os padrbes ambientais
relativos a emissdo sonora e a densidade populacional (atual, prevista e planejada).
Em segundo lugar, para o caso especifico de Sao Carlos, se houver mesmo a
possibilidade de construcdo de contorno ferroviario, a obra precisara ser realizada
considerando-se o0 necessario comprometimento do érgéo publico em ndo permitir que
0 novo tracado da ferrovia cometa injustica ambiental, isto é, que a mudanca da
ferrovia seja feita para um local em que ha habitacdes de grupos minoritarios,
simplesmente mudando o problema de lugar e afetando outros grupos sociais.

A instituicbes de ensino e pesquisa: a essas cabe o desenvolvimento de
pesquisas relativas a esse tipo de conflito socioambiental, no sentido de desenvolver
alternativas tecnoldgicas ou no sentido de auxiliar a compreenséo dos diversos atores
sociais envolvidos. Beck e Giddens apontam que o desenvolvimento cientifico é
crucial na sociedade de risco: é ele que oferece a sociedade novos conhecimentos e
novas técnicas e é ele que delimita o reconhecimento social dos riscos como tais, ja
gue estes s6 sao reconhecidos se a ciéncia assim os classificar.

A populagéo sdo-carlense: a ela cabe participar das discussoes relativas a esse
conflito socioambiental. Como apontamos, se grupos sociais se mobilizarem, ha a
possibilidade de as no¢des de risco, para diferentes atores sociais, serem repensadas
e redefinidas. Em grande medida, esse horizonte possivel s6 pode ser realizado se
houver efetiva participagao popular nos espacos de debate e decisao.

A criacdo de espacgos de discussdo publica, como audiéncias publicas e
reunides, é fundamental. E apenas dessa forma, com a participacdo de atores sociais
diversos, que pode passar a existir a concretizacdo de debates amplificados sobre a
tematica, envolvendo tanto questdes relativas a praticas de seguranca quanto a
direitos ambientais a um meio ambiente sonoro de qualidade. ldealmente, tais
espacos seriam formados por todos os atores que estdo em conflito, em que as
razdes, preocupacoes e aspiracdes de todos eles fossem ouvidas, com a finalidade

de resolver o conflito ou, pelo menos, ameniza-lo.
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Entretanto, a participagdo publica ndo é limitada a eles, pelo contrério: deve ser
incentivada a participacdo de educadores, para colocar em analise a dimensdo de
guanto politicas publicas de ensino sobre seguranca no transito podem auxiliar; e de
antigos trabalhadores ferroviarios e moradores idosos, que presenciaram épocas e
eventos em sua relacdo com a ferrovia, para que possam compartilhar suas
lembrancas, pensando tanto na dimensdo de acidentes quanto na dimensao das
mudancas socioespaciais que eles puderam presenciar. A participacdo de moradores
idosos, em especial, poderia ajudar os atuais atores sociais em conflito a resgatar
memodarias relativas ao sistema e aos sons ferroviarios, de modo que considerem a
experiéncia e os relatos desses outros atores, ignorados até entéo.

Caimos, por fim, em uma ultima recomendacéao: € preciso investir na Fundacao
Pr6-Memdéria de Séo Carlos, que preserva a histéria de Sao Carlos, bem como
incentivar seus servidores a participarem desses espac¢os de discussao. Com base
em seus conhecimentos, quem sabe os sons ferroviarios, principalmente a buzina,
sejam entendidos como uma marca sonora que precisa ser preservada em algumas
ocasifes, mesmo que o acionamento da buzina seja modificado ou proibido no futuro.

Todos os atores precisardo despender esfor¢cos para analisar e compreender
os diversos riscos que estdo em questao, sem ignorar o risco de acidentes nem o risco
da exposicao a altos niveis sonoros. Nao ha outra maneira por meio da qual poderéo
chegar a uma solugdo mais adequada para lidar com o sistema ferroviario nas cidades

contemporaneas.
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APENDICE A — ESTUDOS RESULTANTES DA PESQUISA BIBLIOGRAFICA QUE FORAM USADOS NO CAPITULO 1

Base de dados Tipo de NUumero NUumero Citacao dos estudos selecionados
estudo | encontrado | selecionado
Scielo Artigo 67 1 Lanna (2016).
Portal de Periédicos | Artigo 1.049 2 Oliveira, Mazo e Voser (2018); Santos e Monastirsky (2014).
Google Scholar Artigo 3.000 3 Almeida, Gutierrez e Ferreira (2010); Ferreira e Almeida (2012);
Pires, Dias e Leite (2014).
Fundacao Pro6- Livro 126 16 S&o Carlos: Augusto (2007a [1894]); Augusto (2007b [1905]);
Memoria Artigo Castro (2007 [1916-1917]); Camargo (2007 [1928]); Bortolucci
(1991); Bucioli e Toledo (2007); Gongalves ([2000 ou 2001));
Mello (2007 [1927]).
S&o Paulo: Benincasa (2003); Devescovi (1987); Filimonoff
([2004a], 2004b; Holloway (1984); Homem (2010); Lapa (1998).
Biblioteca Livro - 1 Silveira (2007).
Acervo pessoal Livro - 11 Azevedo ([1958]); Giesbrecht (2017); Gongalves (2017);
Artigo Goncalves (2018); Matos (1990); Milliet (1941); Nascimento
(2003); Pinto (1977); Santos (2002); Sao Carlos (2017); Truzzi
(2007).
Meios - - 4 Cano (2007); Mello (1991); Gongalves (2009); Pozzer (2015).

assistematicos
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APENDICE B — DOCUMENTOS RESULTANTES DA PESQUISA DOCUMENTAL QUE FORAM USADOS NO CAPITULO 1

Fonte Tipo de Numero NUumero Citacado dos documentos selecionados

documento |encontrado | selecionado

Fundacgéo Pr6-Memoéria | Mapa 7 3 Mortati (2014a); Mortati (2014b); Mortati (2014c).
Registro - 1 (MERCADORIAS..., 1889 ou 1900).
jornalistico

Arquivo Publico do Mapa 16 1 Planta (1950).

Estado de Séao Paulo

Céamara Municipal Lei - 1 Sao Carlos (2016).

Centro-Oeste Regulamento - 1 Companhia Paulista de Estradas de Ferro (1945).
operacional
Publicacao Revista Refesa (FERROVIAS, 1968).
em revista

GOV.BR Registro 164 2 Brasil (2014); Brasil (2021b).
jornalistico
(imagens
historicas)

Assistematica Imagem - 2 Martin (1872 apud POZZER, 2015, p. 159).
historica
llustracéo - 1 Silva (2017).
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Registro
jornalistico

Mantuan (2015).

Instituicbes ligadas ao
transporte ferroviario

(assistemética)

Associacdo Brasileira da Indastria Ferroviaria (2021);
Associacao Brasileira de Preservacao Ferroviaria (2021);
Associagdo Nacional dos Transportes Ferroviarios (2021);
Sindicato dos Trabalhadores em Empresas Ferroviarias
Paulistas ([2006]); Sociedade de Pesquisa para Memoria
do Trem (2021).
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APENDICE C — DOCUMENTOS RESULTANTES DA PESQUISA DOCUMENTAL QUE FORAM USADOS NO CAPITULO 2

Fonte Tipo de Numero de Numero de Documentos selecionados
documento documentos | documentos [Assunto indicado quando necessario, para especificar
encontrados | selecionados melhor a que os documentos se referem]
Primeira Registro (1.863) 18 Redacdo ([Primeira Péagina], 2015a); Redacgdo ([Primeira
Pagina jornalistico 100 (acidente) Pagina], 2015b); Redacdo ([Primeira Pagina], 2016);
Redacdo ([Primeira Pagina], 2017a); Redacédo ([Primeira
Pagina], 2017b); Redacdo ([Primeira Pagina], 2017c);

1 (incbmodo)

Redacdo ([Primeira P&gina],
Pagina], 2018);

Redacdo ([Primeira Pagina],

Pagina], 2019b); Redacao
Redacédo ([Primeira Pagina],
Pagina], 2019e); Redacado

Redacdo ([Primeira P&agina],

2017d); Redacao ([Primeira

2019a); Redacao ([Primeira
([Primeira Pagina], 2019c);
2019d); Redacao ([Primeira
([Primeira P&gina], 2019f);
2019g); Redacgdo ([Primeira

Pagina], 2020a); Redacéao ([Primeira Pagina], 2020b).
Redacéo ([Primeira Pagina], 2020c);

Redacao ([Primeira Pagina], 2021a).
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ACidade On

Registro

jornalistico

46
(total)

3
(incomodo)

ACidade On - Séo Carlos (2020a); Acidade On - Sdo Carlos
(2020b); EPTV2 (2020).

[Observacédo: muitos registros relativos a acidentes eram
semelhantes aos veiculados pelos outros jornais locais, razéo
pela qual s6 consideramos aqueles que fossem relativos a

incémodo no Jornal ACidade On].

Sao Carlos
Agora

Registro

jornalistico

100
(total)

19

(acidente)

7

(incbmodo)

Araraquara.com (2013a); Araraquara.com (2013b); Crianca...
(2010); Em tentativa... (2015); Escrivani (2020); Fusca...
(2013); Jovem... (2013); Menino... (2013); Mulher... (2017);
Rapaz... (2017); Redacdo ([Sédo Carlos Agora], 2018);
Redacédo ([Sado Carlos Agora], 2019); Redacdo Séao Carlos
Agora (2010a); Redacgao Sao Carlos Agora (2010b); Redacao
Sdo Carlos Agora (2018); Redacdo Séao Carlos Agora
(2019a); Redacao Séo Carlos Agora (2019b); Redacdo Séao
Carlos Agora (2020a); Trem... (2013b).

Da Assessoria de Imprensa ([Sdo Carlos Agora], 2020); Da
Camara Municipal ([Sdo Carlos Agora], 2020); MPF (2019);
Redacdo Séo Carlos Agora (2011); Redacdo Séo Carlos
Agora (2020b); Redacao Sao Carlos Agora (2020c); Redacao
Séo Carlos Agora (2021).
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Google Registro (76.800) G1 Campinas e Regido (2020a); G1 Campinas e Regiao

noticias jornalistico 204 7 (2020b); G1 Santos (2021); G1 Sorocaba e Jundiai (2021a);

(acidente) G1 Vale do Paraiba e Regido (2020); G1 Vale do Paraiba e
Regido (2021b); Redac&o Band Vale (2021).

Google geral Registro (13.300.000)

(acidente) jornalistico 114 Admin (2017); Rosso (2021).

Google Registro 35 4 Cruz (2019a); Mac (2019); Pereira; TV Mirante (2017);

noticias jornalistico Schaffauser (2018).

(incbmodo)

Google geral Registro (67.400) Admin (2020); Aravanis (2019); Assessoria de Imprensa

(incémodo) jornalistico 123 21 (2015); Azevedo (2018); Buzina... (2020); Buzinas... (2015);
Cardozo (2019); Castro (2020); Cruz (2019b); Da Redacéo
(2021); Folha de Londrina (2011); Itatna ([2018]); Mariano
(2020); Merlin (2006); Paranéa (2019); Portal RCIA Araraquara
e Regido (2020); Radio Sucesso FM ([2019]); Redac&o ([JP
News], 2009); Redacdo CNTTL (2010); S&o José do Rio Preto
([2014-2021)); Vizinhos... (2016).

ABNT Norma

(ferrovia) 122 10 ABNT (1992, 2009, 2010a, 2010b, 2016a, 2016b, 2017a,

(via férrea) 46 2019a, 2020a, 2021b).

ABNT Norma 73 6 ABNT (2014, 2016c, 2019b, 2019c, 2020b, 2022b).
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(acustica)

Agéncia Relatorio - 1 Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (2014).

Nacional de Proposicoes - 1 Castorino (2014).

Transportes

Terrestres Legislacao 35 3 Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (2003, 2020a,
2020Db).

Departamento | Relatério - 2 Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes

Nacional de (2019a, 2019b).

Infraestrutura

de

Transportes

Departamento | Mapa 3 2 Sao Carlos ([entre 2005 e 2022], 2014).

de Defesa

Civil de Sao

Carlos

Youtube Video - 3 Café Ferroviario (2018); MRS (2019); Santinis (2021).

Pesquisa Registro - 20 [Para complementar dimens&o de riscos e acidentes]

assistematica | jornalistico Acidente... (2021); Agéncia EFE (2021); Campinas e Regiao

(2021b); Dirigivel... (2018); G1 Campinas e Regidao (2021a);
G1 Paraiba (2017); G1 Parand (2020); G1 Rio Preto e
Aracatuba (2015); G1 Rio Preto e Aracatuba (2017); G1 SC e
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Regulamento

NSC TV (2021); G1 Sorocaba e Jundiai (2021b); G1 Sul do
Rio e Costa Verde (2020); G1 Sul do Rio e Costa Verde
(2021); G1 Vale do Paraiba e Regidao (2021a); Mantuan
(2017); NG (2022); Redacao ([Primeira Pagina], 2012); Silva
(1999); Tentativa... (1900); UOL no Rio (2018).

[Relativos a planejamento ambiental e investimentos]
Jornal Primeira Pagina (2020); S&o Carlos em Rede (2020).

[Desdobramentos em S&o Carlos e outros municipios]
Céamara (2021); Lazaro Jr (2020); Redacao ([Gazeta Itauna],
2021); Redacao ([Primeira P4gina], 2021b).

[Nova iniciativa do Ministério Publico Federal e Estadual em
Séo Carlos]
Equipe ACidade On (2022).

Companhia Paulista de Estradas de Ferro (1945).




