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Percepcio enquanto assimetria: o caso do transporte publico em Florianopolis/SC

Marcelo Giacomazzi Camargo (UFSC)®

Resumo: Este trabalho ¢ desenvolvimento de uma etnografia do sistema publico de transporte em
Florianopolis. Baseando-me nestes dados, analiso como o transporte surge do cruzamento entre as
praticas e demandas de locomoc¢ao da cidade com as estratégias administrativas estatais. Isto faz da
mobilidade coletiva uma rede de atores que existem enquanto acionadores das forcas estatais, uma
vez que as validam ao seguirem seus caminhos, e também enquanto sujeitos capazes de criar
alternativas a elas, uma vez que vém a ser junto com seu ambiente de variadas formas. Descrevo
alguns processos de percep¢do do ambiente urbano através do transporte coletivo, atentando para
como a informacao navega para estes fins; através de comunicados oficiais, aplicativos de celular,
recursos instalados nos terminais de onibus, trocas entre si € a propria experiéncia com a geografia e
o planejamento da cidade, os cidadaos desenvolvem suas habilidades de navegagao pelo transporte
coletivo de maneiras tanto contingenciadas pelo Estado quanto abertas a construgdo de alternativas a
este. Sugiro com isto que a percepcao do ambiente € algo saturado também pelas assimetrias entre o
Estado e as for¢as que ou se submetem a este ou que se colocam como suas opositoras. Busco focar
em como os aparelhos perceptivos acionados na mobilidade florianopolitana sdo simultaneamente
molares e moleculares; ao mesmo tempo que permitem uma proliferagdo de movimentos e

possibilidades, sdo saturados pelo poder organizador do Estado.

Palavras-chave: Ambiente; percep¢do; estado; antropologia urbana.

Introducao

Na malha do transporte coletivo em Florianopolis, as estratégias de aprendizado possiveis
dentro do sistema de 6nibus sdo tdo importantes quanto os caminhos efetivos, e de fato sdo sindnimos
destes em muitas ocasides. O Terminal de Integracdo do Centro (TICEN), que ocupa posi¢ao crucial

dentro desta realidade, ¢ ao mesmo tempo um Aub de pontos de acesso a informagdo sobre o

% Mestre em Antropologia Social pela Universidade Federal de Santa Catarina (PPGAS/UFSC).
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funcionamento da mobilidade urbana e um lugar essencial para a compreensao de como o Estado e a

administragdo do transporte se transformam no dia a dia da cidade.

O TICEN em suas cinco plataformas, que atendem a capital catarinense e sua regido
metropolitana, ¢ um terminal em mais que um sentido da palavra. Por ali passam todas as principais
linhas de 6nibus de Floriandpolis, importantes para um fluxo diario de milhares de passageiros, assim
como as iniciativas administrativas conduzidas pela prefeitura de Floriandpolis e as empresas

privadas de transporte que detém a concessao de oferta do servico de transporte coletivo na cidade.

E desta relacio entre organismos presentes no terminal e a realidade politica com que se
desenvolvem que trata este trabalho. A questdo focal que apresento ¢ minha proposta que o andar da
vida urbana em um contexto saturado por poderes organizadores publicos e privados resulta no
desenvolvimento de formas de percepcdo (Ingold, 2000) que, mesmo estando diretamente
relacionadas a taticas criativas de engajamento com a cidade, também s3o manifestagdes concretas

de logicas de organizagdo politica e social.

Para comecar a detalhar esta ideia, apresentarei alguns elementos centrais da organizacdo da
informagdo sobre o transporte no TICEN. Tentarei seguir os caminhos praticados entre passageiros,
funciondrios, veiculos e formas textuais de informacdo para elucidar como se aprende a “usar” o
sistema de transporte, como assim se diz no vernaculo local, e a partir dai explorar como as
correspondéncias suscitadas neste aprendizado colocam em evidéncia os desvios inevitaveis do plano
original de transporte, mas também o seu sucesso em se alastrar pelos emaranhados do cotidiano

urbano.

Minha inten¢do ¢ mostrar que quando a administracdo privada do transporte e o Estado
constroem realidades para a acao de cidadaos, o envolvimento destes com estas realidades expde os
poderes organizacionais ndo como forgas radicadas em um centro de poder, mas como estruturas que
contagiam as socialidades urbanas através da percep¢do do ambiente. Inversamente, estas relagdes
mostram que os sistemas perceptivos de coevolug¢ao ndo sdo apenas moleculares (Deleuze e Guattari,

1987) mas também necessariamente molares’ porque exigem a ativagdo de categorias estaveis para

7 . i _— - . o .
A efeito de uma brevissima e simplificada descri¢@o, o uso que Deleuze e Guattari fazem da ideia de molaridade versus
molecularidade coloca as forgas molares como forgas organizadoras que definem — ou buscam definir — a realidade em
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que possam entdo perceber de forma mais multipla e rizomatica. Nestes movimentos perceptivos,
estes aparelhos ndo percebem o ambiente enquanto uma realidade fisica divorciada de desigualdades
e assimetrias politicas e sociais entre organismos, mas de fato invocam e animam estas para que sua
propria atividade seja possivel, produzindo-as como guias de caminho tanto quanto qualquer outra

affordance (Gibson, 1986).

A informac¢ao no TICEN

Qualifiquei “informag¢do” como aquilo necessario para o aprendizado do funcionamento do
sistema de transporte. Aqui irei adiante em meu esfor¢co de especificacdo. Neste trabalho, tomarei
como “informacdo” em dois eixos. O primeiro consiste do seguinte: aquilo que € passado verbalmente
entre funcionarios e passageiros (ndo necessariamente de um destes grupos para o outro, mas também
circulando entre pessoas designadas do mesmo grupo) quanto aos trajetos e a programagao das linhas
de onibus; o aplicativo de celular langado pelo consorcio de empresas que administra o transporte na
capital, pelo qual € possivel consultar horarios e mapas das linhas de dnibus; e 0s avisos em painéis
impressos e eletronicos sobre o funcionamento do terminal, espalhados pelas cinco plataformas deste.
O segundo eixo consiste daquilo a que se referem estes canais: os trajetos e programacdes dos dnibus,

e o ritmo do transito no que se refere diretamente as demandas do terminal.

Para compreender o que estes dois eixos possuem em comum, ¢ preciso compreender como
funciona a apreensdo sensorial destas informagdes. Em sua descricdo do aprendizado de pilotos de
navio, Hutchins (1995) afirma que a relag@o entre itens a serem apreendidos em uma lista se dé pela
interagdo entre a disposi¢ao fisica dos itens na lista € uma estratégia de leitura dos mesmos (p. 296).
Hutchins refere-se a estratégias especificas de leitura, como de baixo para cima ou da esquerda para
a direita, mas para compreendermos como elementos diferentes dispostos sequencialmente no TICEN

sdo apreendidos € necessario expandir a andlise para além do movimento de leitura strictu sensu.

Uma expansao radical desta analise poderia chegar aos momentos infantis do aprendizado da

locomogdo fisica individual, uma vez que isto ¢ necessario para fazer qualquer coisa no terminal.

categorias concretas, de ontologia estavel e claramente definida. Trata-se de, entre varias outras coisas, o Estado e o
discurso biologicista, para citar alguns exemplos. Em contraste, a molecularidade tem a ver com o devir, com processos
de desenvolvimento e temporalidade permanentemente em movimento e transformagao.
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Desta maneira, questdes de escola e parentesco ficariam evidentes na cronologia do desenvolvimento
de aparelhos perceptivos. Nao me proponho a ir tdo longe assim, mas ¢ importante sinalizar a

possibilidade para deixar claro o tipo de expansao de que falo e o que quero sugerir com ela.

Pensemos nas relagdes, frequentemente saturadas de tensdo, de troca de informacdo entre
funciondrios e passageiros. Além de dirigir os 6nibus e cobrar passagens, os funciondrios do TICEN
também se veem na posi¢do de esclarecer duvidas. Que ndo exista um espaco designado para isso —
um quiosque de atendimento, por exemplo® — ¢ um fator importante. Isto resulta por vezes em
congestionamentos nos fluxos de pessoas, principalmente quando acontece nas catracas de entrada,
quando um passageiro decide conversar com o cobrador responsavel naquele momento. Os atrasos
recorrentemente criam situagdes de atrito com aqueles que esperam sua vez de entrar, € quando o

fluxo ¢é retomado, por vezes ¢ acompanhado de reclamagdes.

Em uma situagdo como esta, existem dois momentos de transmissdo e aprendizado de
informagao relevantes. No primeiro, um passageiro conversa com um cobrador para esclarecer suas
davidas sobre qual 6nibus pegar, em que lugar da plataforma, em que horario e por assim em diante.
No outro, outros passageiros engajam-se com a cena de maneiras diversas (focaremos aqui nos
momentos de conflito). Lidamos aqui com um ponto convergente em diferentes cadeias de apreensdo
da informacao. O passageiro que esclarecia suas diividas segue em diante, guiando-se pelo terminal
através de seus recursos sensoriais até chegar onde precisa estar. O restante dos passageiros também
segue seus caminhos, mas o que foi um momento de aprendizado importante para o primeiro foi um

atraso, talvez um incomodo, para outros.

Esta ¢ uma questdo de mudangas na ordem de uma sequéncia sendo apreendida — embora o
que esteja em jogo para todos ali seja aprender ou reaprender o que ¢é possivel, naquele momento,
naquele local e entre aquelas pessoas, estas variagdes da percepcdo do que ocorre sdo variagdes

iniciadas muito antes. Respectivamente, no momento em que um passageiro chega ao terminal sem

¥ Existem no terminal cabines, uma para cada uma das seis empresas de transporte que ali operam, onde ficam
posicionados funcionarios. Porém, a fung@o destas cabines ¢ administrativa, e ali trabalham fiscais responsaveis pela
manuten¢do das operacdes das linhas; ndo estdo ali com o objetivo de atender a clientes diretamente. Embora seja possivel
abordar livremente estes funcionarios com as mesmas questdes que podem ser direcionadas a quaisquer outros, o caminho
escolhido pela maioria dos passageiros que precisa de ajuda é o mais curto — em outras palavras, pergunta-se para quem
estiver mais perto.
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saber como prosseguir, € em que outro chega ao mesmo local com uma expectativa de passar por ali

dentro de determinado espago de tempo.

Estas variagdes engendram mudancas correspondentes na ordem de leitura dos eventos,
justamente porque os eventos ndo ocupam lugares andlogos nestas diferentes cadeias. Aquele
momento singular compartilhado ¢ um evento de produ¢do de movimentos, e por isso esta saturado
de imprevisibilidade imediata — ¢ possivel imaginar como, em termos gerais, aquela trama se
desenvolve dentro daquele espagco de alguns momentos, mas naquele presente exato ndo hd como
prever quanto tempo aquela situacdo ira durar e quais serdo os acontecimentos envolvidos. As
prioridades perceptivas e sensoriais de cada posicao naquela configuragdo ndo sdo as mesmas, € por

1$so muito menos ¢ a ordem de leitura dos acontecimentos.

Este ¢ um recorte de um processo sensorial onde se distribuem mutuamente aquilo que
Damasio (1999) chama de consciéncia nuclear. Esta ndo ¢ a consciéncia psiquica ou corpdrea como
um todo, mas um nivel dela; ¢ o que acontece depois de um “objeto” (nos termos de Damasio) ter
sido percebido e ter despertado em uma mente interiorizada uma imagem de si. Este objeto-imagem
¢ destacado do restante da paisagem apresentada ao ser organizado, dentro da mente em questdo,
como parte de uma relagdo. A partir dai, torna-se constituinte central de uma narrativa de si feita por
aquele sujeito que o percebe, que ird organizar suas experiéncias no mundo de acordo com as
sequéncias de encontros deste tipo pelos quais passa. O processo de surgimento da consciéncia
nuclear esté, por este motivo, ligado ao processo de percepcao de si — “You know you exist because

the narrative exhibits you as the protagonist in the act of knowing” (p. 177).

Que Damasio trabalhe dentro de uma perspectiva altamente individualista ndo ¢ um problema
para a analise que fago aqui. Minha proposta vai na contramao de imaginar um sujeito autocontido
ou uma mente localizada a priori no centro de um 6rgao cognitivo; mesmo assim, o que vale da teoria
de Damasio para o que quero dizer ¢ a ideia de uma percep¢do de si como uma percepcao de

protagonismo em uma narrativa.

A percepcdo de si necessariamente supde uma capacidade de perceber. Porém, ¢ minha
hipdtese que a percepcdo, mesmo sendo uma atividade, ndo depende necessariamente de uma
capacidade autocentrada. Se a percepcao, ao menos em termos de Ingold (2000) é fundamentalmente

J4

um processo de codesenvolvimento, ela ¢ menos um exercicio unilateral (ou um agregado de

exercicios unilaterais) e mais uma correspondéncia de estimulos, forcas e informagdes. Nesta Otica,
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o que Damasio chama de “imagens” dos objetos nada mais sdo do que os processos de atuacdo mutua
entre organismos-no-mundo que se situam um frente ao outro. A “imagem” tem entdo uma
“percepcao de si” também, ndo porque tenha uma mesma estrutura psiquica interna do que uma
pessoa mas porque participa exatamente da mesma dinadmica de identificacdo reciproca. Como esta
dindmica ndo se sustenta sobre a capacidade individual cognitiva de criar uma percep¢ao de si, a

presenca desta individualidade ndo ¢ imprescindivel.

As “imagens” de objetos deixam de ser representacdes mentais € passam a ser
correspondéncias efetivas. Os rendimentos disso para a anélise de um episodio cotidiano como o que
descrevi anteriormente sdo imediatos. As “imagens” que se formam, a partir de um ou outro ponto de
vista, sobre o terminal, os cobradores e 0s passageiros em suas diferentes atividades e atribui¢des ndo
sdo, entdo, apenas “imagens” de “objetos” discretos, mas pontos salientes de um emaranhado de

relagoes.

Que um passageiro perceba o outro como empecilho em um caminho é manifestacdo da
percepcao de um emaranhado, ndo de um individuo; ndo se percebe apenas “o passageiro” uma vez
que para fazé-lo € necessario perceber, no mesmo tempo ¢ no mesmo local, toda aquela cadeia de
poténcias e acontecimentos ndo apenas que o levaram até ali mas que constituiram aquela relagao
especifica. Para fins analiticos, podemos tomar como exemplos destas poténcias a cidade em sua
estrutura fisica de materiais e caminhos, e a ldgica de divisao do trabalho no terminal (que se estende
para fora dele, ja que a divisdo do trabalho ¢ uma questdo fundamental para muito além de qualquer

terminal de transporte).

Sendo essa uma dindmica mutua e ndo uma ag¢ao unilateral, a atividade da percepcao envolve
mobilizagdes coletivas, mesmo que ndo unanimes. Isto quer dizer que — insistindo no exemplo da
divisdo do trabalho — ndo necessariamente este critério sera ativado da mesma forma por todos os
envolvidos. Evidentemente ele tera efeitos diferentes no cobrador no exercicio do seu trabalho e nos
passageiros sendo atendidos ou participando da cena de outra forma — esta ¢ justamente a logica de
tal divisdo. Mesmo assim, o ato de realizar um trabalho e ato de problematiza-lo de uma ou outra
forma enquanto passageiro faz com que a ideia do trabalho, da divisdo do mesmo e das expectativas

ali contidas pertenca ao dominio coletivo, por assim dizer.

Chamo aten¢do para esse carater coletivo e difuso da percep¢do porque quero esclarecer que

ao falar de hierarquia, ndo estou falando de interagdes individuais. Nao me preocupa aqui apenas a
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relacdo hierdrquica entre um passageiro € um cobrador na cena que descrevi; minha preocupacao ¢é
com os sistemas hierdrquicos ali manifestados. Em outras palavras, o que busco descrever ¢ a
hierarquia presente naquilo que Clark (1995) descreve como estruturas sociais amplas que informam

e limitam a acdo em certas diregdes (p. 186).

Como se percebe a hierarquia?

E adequado problematizar que a simples possibilidade de se identificar uma divisio do
trabalho, ou outras forcas assimétricas, no momento em que descrevo ndo aponta para uma
necessidade de fazé-lo. Em outras palavras, ndo ¢ porque eu posso dizer que ha hierarquia que
necessariamente ela funciona assim naquela situagdo. De fato, podemos pensar na descri¢ao de Riles
(1998) de como formas diferentes de conceitualizar a mudanca entre grupos de Whippys (um cla
nomeado por um homem inglés em Kasavu) resultam em formas diferentes de se pensar a presenca

do poder organizacional do Estado.

Segundo Riles, os Whippys que vivem nas cidades lidam o tempo todo com as mudangas que
o Estado efetuou sobre seus modos de organizacao territorial, enquanto os Whippys do campo dizem,
ao contrario, que “nada mudou” — mesmo que na situagdo deles seja possivel observar dindmicas
muito parecidas com aquelas enfrentadas pelos Whippys urbanos. O ponto focal da analise de Riles
¢ o fato de que, para os Whippys do campo, qualquer alteracdo do Estado ndo interfere em um
principio bésico da divisdo territorial —a de que cada pedaco de terra herdado de geracdo para geragao
seja dividido entre os herdeiros de acordo com uma logica estavel — e, mantido este principio, como

eles dizem, “nada muda”.

No caso do TICEN, ressalvo que a todo momento a hierarquia ¢ conscientemente € mesmo
discursivamente invocada. O TICEN ¢ reconhecido abertamente como um local saturado de
assimetrias. Os passageiros lidam na pratica e conversam entre si sobre a necessidade de se adequar
a um sistema sobre o qual possuem pouca influéncia direta, enquanto os funcionarios ndo so se
organizam em larga parte de acordo com as ordens das empresas de transporte como ora usam disso
para se proteger de criticas (“estou apenas seguindo ordens’), ora organizam-se junto com seu

sindicato para enfrentar aqueles aspectos da hierarquia que julgam inaceitaveis.
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A sugestdo de Riles de que certos poderes podem ou ndo ser relevantes de acordo com como
se encaixam com principios organizadores surge aqui — afinal, as hierarquias que se destacam para
passageiros e funciondrios ndo sdo as mesmas. Certamente ¢ possivel argumentar que todas elas
passam por dois caminhos centrais: a prefeitura e as empresas de transporte vistas como uma tnica
entidade, quase amorfa (de fato, a unido das seis principais companhias sob um nico consércio em

2014, ao ver da maioria dos meus interlocutores, pouco mudou a vida no transporte publico).

Mesmo assim, ndo hd momento em que estes cruzamentos nao sejam praticados de forma a
impossibilitar uma leitura unificada. As linhas de 6nibus que atendem diferentes regides da cidade
continuam com varias diferencas de operagdo que vém de antes da época do consoércio (certos trajetos
tém maior oferta de veiculos e horarios, sem tocar na diferenca de qualidade da manutencao dos
onibus), e mesmo que “a administracdo” seja uma categoria vaga invocada comumente por todo o
espectro de usudrios, quem frequenta um trajeto ou outro tem experiéncias notadamente diversas entre
Si.

A outro nivel, a experiéncia que se tem do sistema de transporte enquanto usuario frequente
— 0 que implica no conhecimento repetitivo de se navegar pelo mesmo trajeto varias vezes — €
diferente da experiéncia de permanecer no terminal quando este € o local de trabalho, o que desperta
relacdes diferentes com a prefeitura em sua capacidade de planejadora e mantenedora da
infraestrutura urbana. (Isto para ndo entrar nos miudos dos institutos diferentes da prefeitura, cuja

organizagao potencialmente complica uma leitura até de “a prefeitura” como um corpo coerente.)

Constatado o simples fato da diferenga no reconhecimento de poderes hierdrquicos, podemos
entdo dar peso a hierarquia como um fator definitivo na variagao das experiéncias perceptivas. Nada
na experiéncia do transporte indica que existam categorias engessadas; ndo existe uma fronteira rigida
entre “passageiros” e “funcionarios”, uma vez que para ser passageiro, no sentido amplo do termo,
basta utilizar o transporte publico — e isto estd disponivel para mais ou menos todos os cidadaos.
(Escolho ndo adentrar nesse momento a discussdo sobre acessibilidade do transporte para pessoas
com deficiéncia, ou os casos onde pessoas sdo forcadamente retiradas de 6nibus ou proibidas de neles

embarcar.)

Mesmo em um plano subjacente, que questiona se existe algum mecanismo social recorrente
que faca com que “os passageiros” se reconhecam entre si e sejam reconhecidos enquanto categoria

com um processo controlado de admissdo, ndo falamos de uma categoria claramente definida porque
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ha varias modalidades de uso do transporte — desde aqueles que seguem uma rotina aqueles que estdo
de passagem pela cidade aqueles que se envolvem mais intensamente em questdes do funcionamento

do terminal e assim por diante.

Esta impossibilidade de delinear estaticamente o que ¢ “ser” uma coisa ou outra no TICEN
abre caminho para que alguns eixos de diferenciagdo estejam a todo tempo disponiveis para atravessar
as disposi¢des feitas entre pessoas naquele local. Embora estes eixos sejam multiplos, € nem toda
diferencia¢do acontega pela hierarquia, a hierarquia potencialmente tem o poder de agir a qualquer
momento. Insistirei nisso para argumentar que a hierarquia ndo ¢ uma condi¢cao de um ambiente onde
a percepg¢do ocorre (uma vez que tragar essa distingdo entre um ambiente prévio e a percepgao como
algo sobreposto a ele vai na contramao dos estudos contemporaneos da percep¢ao, e de minha propria
posi¢cdo), mas possivelmente um aspecto intrinseco e condicionante dos aparelhos perceptivos no

contexto que descrevo.

Uma das dinamicas que torna efetivo o potencial da hierarquia ¢ a circulagdo de informagao
no terminal, a que volto a chamar atencdo. O funcionamento diario do sistema de transporte depende
de uma rede de transmissao de informagdes sobre o sistema de 6nibus que ¢ ativada tanto visualmente

quanto por meios hépticos.

E esta rede que possibilita a qualquer usuario saber aonde ir para pegar o seu dnibus e quais
as direcdoes de conduta a serem seguidas (pagamentos, filas, horarios, as formas aceitas de
convivéncia, e por ai em diante). Também ¢ esta rede que traz a tona os proprios veiculos, uma vez
que seu emprego, funcionamento e manutengdo ¢ dependente da existéncia de sistemas que venham
a garantir sua relevancia na malha urbana; além disso, seu desenvolvimento diario, na forma de
rasgos, pneus furados, desgastes no sistema de igni¢do, queimas de painéis, limpeza, restauragdo,
pichagdes e mais também esta diretamente ligado a como esta rede de informagdes o insere nas

possibilidades de fluxo de pessoas.

A existéncia efetiva dos veiculos, por sua vez, influi definitivamente nesta rede de
informagdes, constituindo-se como parte indissociavel dela, porque esta diretamente ligada a como
esta rede serd ativada — o tempo de deslocamento de um 6nibus de um ponto de origem a um ponto
de destino (que variam, obviamente, entre usuarios) ndo ¢ apenas uma questdo de horarios escritos
em um painel, mas uma questdo de experiéncia temporal no sentido que Bergson (1950) aponta, de

tempo enquanto duragao.
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Existem planejamentos de tempo feitos por pessoas em suas experiéncias com o sistema de
transporte que dependem de quais experiéncias de tempo de deslocamento sdo preferiveis ou
aceitaveis. Estas sdo limitacOes efetuadas em termos absolutamente sensoriais, porque envolvem
correspondéncias diretas com sinais, veiculos e pessoas para serem testadas, negociadas e efetivadas
— e cada experiéncia sensorial neste esquema serd guiada pelas necessidades praticas de planejamento

impostas pelas limitagdes citadas. E o que Hutchins (1995, p. 346) chama de ecologia cognitiva.

Enfatizo novamente que esta ecologia ¢ multipla, e ha diversas formas de “ser”” no TICEN que
variam de acordo com como se pratica o TICEN. O que ¢ importante descrever aqui € 0 processo por

qual estas praticas acontecem e que constitui esta ecologia cognitiva em questao.

Aprender as informacgdes necessarias para a navegacdo no TICEN ndo ¢ uma questdo de
processar informagdes e em seguida tomar acdes. Nao se 1€ um quadro de horarios nem se olha o
mapa do trajeto de uma linha e a partir dai se embarca no transporte, como pode parecer em um olhar

imediato.

O ato de que embarcar no transporte e seguir caminhos durante certas dura¢des ¢ um ato de
atualizar informacdes que foram indicadas, mas ndo fornecidas, pelas fontes de informacao
previamente consultadas. A diferenca entre o horario de partida e o horario de chegada em termos
numeéricos escritos em um painel ¢ diferente da diferenca entre estes momentos tida como experiéncia

sensorial. (A maxima, em termos temporais, de que “o mapa nao € o territorio”.)

Atualizar informagdes ndo significa abandonar ou deixar em outro momento as fontes de
informacdo, pelo simples fato que elas sdo constantemente invocadas no dia a dia do transporte.
Durante minha pesquisa de campo, acompanhei diversas ocasides de pessoas pegando certas linhas
de Onibus pela primeira vez, e tive por minha conta esta experiéncia repetidamente para fins da

pesquisa.

Nesses momentos, observei que o aprendizado de novos trajetos envolve referéncias continuas
as informacdes oficialmente dadas — por exemplo, duas pessoas que fazem juntas pela primeira vez
um caminho comentam, ao longo desse, as estimativas de tempo dadas pelas fontes oficiais do
transporte sobre a duracdo do percurso, e avaliam sua experiéncia de acordo. Também invocam os

caminhos aprendidos em mapas e por conversas para se localizar dentro do trajeto, apontando para
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pontos de referéncia ou, como ¢ frequente, pedindo ao cobrador do 6nibus que avise quando o veiculo

se aproximar de um ou outro local de seu interesse.

Isto indica que a inadequacgdo de se pensar o aprendizado numa légica de processamento
seguido por ag¢do ndo existe apenas porque a informagao precisa ser praticada para ser aprendida (e,
estando perenemente sujeita a mudanga, condiciona um aprendizado novo a cada pratica), mas porque
as fontes de informacdo se estendem para além de suas primeiras manifestagdes e mantém-se

presentes durante a pratica da informacao.

Este ¢ um processo de percep¢ao altamente hierarquizado. Imediatamente se nota a hierarquia
da informagao — qualquer processo de aprendizado necessita a priorizacao de certos elementos, afinal
de contas. A hierarquia da informacao em uma situacdo como esta necessariamente implica em uma

hierarquia social, porque estamos tratando a informag¢ao como uma pratica coletiva e ambiental.

Ao falar de hierarquia social, ndo quero apenas dizer no sentido do “o social” criticado por
Latour (2005). E uma hierarquia que prioriza, em algumas situagdes, passageiros sobre veiculos, para
resgatar o exemplo da manutencdo dos carros que dei algumas paginas atras. Estes sdo alterados,
reformados, desgastados e postos em movimento a servico de passageiros (que, por outra logica
hierdrquica simultanea a esta, também ndo tém total controle sobre como este servigo acontece,

mesmo que a0 menos em parte acontega para eles).

A hierarquia da informagdo exige que sejam hierarquizados os caminhos da informagdo. O
exemplo em que venho insistindo passa pela divisdo hierarquica do trabalho — de motoristas e
cobradores colocados em uma situagdo onde sdo coagidos a agir dentro de certos limites de conduta,
que incluem o atendimento a passageiros. Outro exemplo possivel ¢ a hierarquia da infraestrutura
urbana, que terd poder definitivo sobre as experiéncias de mobilidade e aprendizado de passageiros,

funciondrios e veiculos dependendo das condi¢des de transito e saneamento das ruas.

Nao ¢ aqui a questdo de dizer que asfalto, sinais de transito e semaforos tenham por conta
propria algum poder hierarquico sobre pessoas e Onibus no transporte coletivo, mas de lembrar que
estamos falando da hierarquia como algo que ¢ disputado coletivamente. A hierarquia exercida por
estes elementos ndo-humanos ndo advém de uma interioridade sua mas de toda a estrutura de
administracdo - evidentemente repleta de humanos mas também saturada por condi¢des climaticas e

geograficas - que torna possivel ou impossivel o transito na cidade.
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Em termos simples, certas coisas tém simplesmente mais poder de acdo que outras, € isto
pouco tem a ver com agéncia (Kipnis, 2015). Onibus algum vence um ciclone ou uma enchente, e
passageiro ou funcionario individual algum consegue afetar definitivamente como a administragdo

publica lida com respostas a eventos climaticos ou problemas da infraestrutura da mobilidade.

Quando o aprendizado estd sujeito a estas mudancas que despertam reorganizagdes da
hierarquia de informagao (as prioridades de informacao, assim como a experiéncia pratica de aprender
a mesma, mudam quando muda o trajeto ou duracdo de viagem), observamos que a hierarquia nao ¢

uma macroestrutura rigida mas algo que depende de uma atualizagdo constante.

Do ponto de vista de pessoas, estas atualizagdes ndo sdo esquemas mentais como
representacdes, mas mudancas na pratica sensorial. Qualquer experiéncia de pegar um Onibus
necessita engajamentos de propriocepcdo, visualizagdo, audigdo, tato e equilibrio, e aprender estes
engajamentos ¢ tdo essencial quanto aprender o trajeto de uma linha. Como se fica em pé dentro de
um 6nibus? Que contato fisico € aceitavel entre pessoas? Que tipo de contato visual ¢ aceitavel, e para
quais fins, entre desconhecidos? Entre amigos dentro de um 6nibus vazio? De um 6nibus cheio? A

que sons ficamos atentos?’

O foco além do visual e o poder da organizagio

Nao basta dizer que aprendizados envolvem criatividade e deixar implicita a afirmagdo que
venho tentando fazer até aqui, a de que a percepg¢ao envolve forcas organizadoras altamente molares.
Hé uma dificuldade em defini-las nos processos recorrentes do TICEN porque elas ndo sdo tdo
claramente definidas por aqueles que destes processos participam; “a prefeitura” e “as empresas” sdo
apenas duas categorias que se confundem entre si. Quando estamos falando de contatos mais
imediatos — dos fiscais de seguranca com outras pessoas, das varias categorias de funcionarios
publicos e privados (desde motoristas até policiais até a equipe de limpeza) entre si, as hierarquias e

fontes de autoridade reconhecidas sdo multiplas.

9 . ~ P ;. A s . . . ;o
A legislagdo que proibe musica em volume alto dentro de 6nibus ¢ obviamente uma forma de lidar com esta ultima
questdo, e de forma enviesada de reconhecer que a audigdo € algo direcionado e passivo de interferéncia.
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Minha inten¢do ndo ¢ aqui fazer uma genealogia das varias formas hierarquicas do terminal,
simplesmente pelo enorme escopo de um esfor¢o como este. Ao invés disso, buscarei nesta tltima
secdo apontar algumas formas pelas quais as atividades perceptivas no TICEN engendram poderes
molares, resignado ao fato de que este ndo € um relato exaustivo de todas as manifestagdes possiveis

destes poderes.

Para isso, penso em como a divisdo do terminal em cinco plataformas estd relacionada as
diferengas do atendimento do sistema de transporte as regides distintas da Grande Florian6polis. As
plataformas A e B, que concentram todas as linhas do TICEN que atendem a Ilha de Santa Catarina
e aregido continental da capital, sdo repetidamente apontadas como as plataformas em melhor estado
de manutengdo e com veiculos mais bem-cuidados. Em contraste, as plataformas C e D, que atendem
os municipios de Sdo José e Palhoca, e a plataforma E, que atende o municipio de Biguacu,
diferenciam-se das duas primeiras ou pelo estado de manutenc¢ao (no caso das plataformas C e D) ou

pelo funcionamento do sistema de cobranga (no caso das trés).

As linhas de 6nibus que atendem a capital funcionam dentro de um sistema de integracdo, que
permite que, com um cartdo magnético, um passageiro troque de plataforma dentro do terminal sem
precisar pagar uma nova passagem entre o desembarque de um veiculo e o embarque em outro. As
linhas que atendem os outros municipios, por serem administradas por empresas que ndo fazem parte
do consorcio da capital e por operarem em outros municipios, ndo estdo inclusas neste modo de

funcionamento.

Junto a outras questdes, isto instaura uma divisa na mobilidade de Florianopolis. As
modalidades de trabalho e habitagdo da cidade refletem a realidade de outras capitais, onde um
contingente significativo de pessoas reside na regido metropolitana mas trabalha na capital. Como o
TICEN ¢ o unico terminal da capital que concentra linhas que conectam estes municipios, as jornadas
até o trabalho de muitas destas pessoas se tornam especialmente longas. Estes passageiros precisam
ir até o terminal central para entdo embarcarem em outras linhas rumo ao seu destino - que muitas

vezes estd em um ponto médio entre seu local de residéncia e o TICEN.

As distingdes que aponto por um lado servem para criar um abismo entre a experiéncia de
quem usa primariamente as plataformas A e B e quem circula entre a capital e a regido metropolitana
com frequéncia, e por outro lado despertam um reconhecimento das desigualdades, manifestas no

terminal, de como o transporte dentro de Floriandpolis opera.
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Viver e identificar estas desigualdades ndo ¢ apenas uma questdo de navegar dentro de uma
organizag¢do hierarquica pré-estabelecida. Nao acredito que o que acontega possa adequadamente ser
descrito como “o Estado agindo sobre a mobilidade” sem deixar de lado aspectos cruciais desta

realidade.

Como todo o resto do que diz respeito ao TICEN, esta divisdo tem que ser praticada para ser
aprendida (de fato, as duas coisas sdo simultaneas e talvez em ultimo caso a mesma coisa). Esta pratica
envolve questdes visuais — tanto de aprender a ver o TICEN para dentro dele andar, e de certa forma
de deixar de ver diferentes plataformas (as cinco plataformas sdo paralelas umas as outras, e quem
estd na plataforma A s6 v€ a plataforma E ao se esforgar para isso). Também envolve questdes
auditivas — pelas distingdes no fluxo de pessoas, as plataformas muitas vezes soam diferente, em

especial a plataforma E — o que segundo algumas pessoas confere a ela um ar de abandono.

E, ¢ claro, questdes proprioceptivas estdo permanentemente em evidéncia. O que importa
nessa analise ¢ lembrar que a divisdo dos sentidos ¢ por muitas vezes mais uma tendéncia analitica
do que uma realidade fenomenoldgica, e de fato cada sentido ¢ sempre articulado junto a, e

dependente de, os outros (Paterson, 2009; Howes, 2005; Ingold, 2011).

Portanto, apreender visualmente a distancia entre as plataformas e os modos como as mesmas
operam ¢ uma a¢do continua a apreender esta realidade pelo movimento, tato e equilibrio ao
locomover-se por elas; podemos colocar isso nos termos que Taussig (1993) usa para descrever a

mimese.

Segundo Taussig, a mimese ndo € um simples ato de repeticdo mas uma reproducgdo criativa;
estabelecido que os limites entre os sentidos ndo existem exatamente enquanto limites sensoriais de
fato, parece apropriado imaginar que, mais do que niveis complementares de um processo de pratica
e aprendizado, as formas diferentes — visual, proprioceptiva, auditiva — de se perceber as
desigualdades em questdo sdo formas de reproduzir criativamente as informagdes recebidas em
estagios anteriores do processo. Deste modo, locomover-se entre as plataformas e perceber
proprioceptivamente as diferengas que em um momento anterior foram constatadas visualmente ¢é

também um ato de reproduzir estas diferencas em outro modo sensorial.
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Ultimas consideracoes

Em ultima instancia, o argumento que tentei tecer nesse trabalho ¢ de que a hierarquia nao ¢é
um algo que se percebe, mas um modo de percepcao, um aspecto intrinseco da percep¢ao —ao menos
no TICEN, e ao menos nas situagdes que descrevi. Penso que esta possibilidade permite a abertura
de discussdes sobre poderes organizadores — como a disciplina (Foucault, 1995), o biopoder (idem,
2003) e até mesmo as classicas técnicas corporais de Mauss (2011) — para alguma interacdo com os

estudos da percepcao.

Acredito também que talvez seja possivel, através de contribui¢des dos estudos da percepgao
para os estudos do poder, resgatar ideias estabelecidas como o Estado-ideia de Abrams (1988) para
repensar, sob a dtica da antropologia da técnica, o que sdo ideias e percepgdes de poder e o que € o
Estado (e os varios poderes privados que interagem com e se assemelham a ele). Especificamente no
contexto que descrevo, parece-me que o Estado e o poder privado ndo sdo coisas que possam ser
encaradas de frente mas coisas que sdo postas em reflexividade no momento que se efetuam praticas
ambientais que desviam de seus intuitos organizadores mais fortes. Talvez seja possivel pensar
conceitos foucaultianos como a interiorizag¢ao, ou o poder difuso, pela 6tica da antropologia da técnica
—onde o poder e o Estado (ndo arrisco aqui descrever todas as possiveis manifestagdes destes) possam

também ser vistos como técnica.

Finalmente, como estamos tratando de percep¢do enquanto atividade e ndo representagdo
simbdlica ou mental, isto quer dizer que perceber deste modo ndo ¢ “perceber a divisdo de trabalho”
ou “perceber o outro enquanto funcionério com esta ou outra atribui¢do” da forma que um organismo
ou ente discreto percebe coisas externas a ele. “Perceber” aqui ¢ um verbo intransitivo, dos quais
todos os envolvidos sdo sujeitos simultaneos, e aponta para a disposicdo mutua de pontos focais em

narrativas de percepg¢ao.
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