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RESUMO

O tempo médio de deslocamento diario na metrépole do Rio de Janeiro é de 2 horas e 21 minutos. Essa
condicdo coloca as infraestruturas de transito em uma posicdo central nas disputas politicas e sociais
contemporéneas: se tornam a arena, o ‘espago de aparecer’, o mundo comum cotidiano de milhdes de
pessoas. Este artigo analisou tipologicamente como a arquitetura do maior e mais utilizado ramal de trem da
metrépole do Rio de Janeiro (0 Ramal Japeri-Paracambi) atua para essa ‘fung¢édo politica’ de organizar e
distribuir essa sociedade do ‘estado de transito'. Esta analise resultou na construgdo de um repertério de
elementos arquitetdnicos que sdo multiplicados nas 22 estacdes do ramal: tipos de muros, tipos de rampa,
tipos de atravessamentos, tipos de estacéo. A for¢ca politica da variacao tipoldgica desses elementos estd em
construir, articular, estimular ou inibir — de forma ordinéaria, banal e cotidiana — diferentes noc¢des de coletivo.

Palavras-chave: Infraestruturas de transito; Tipologia; Comum; Ramal Japeri-Paracambi
Linha de investigacéo: 2: Cidade e projeto.
Topico: Projeto urbano e espaco publico.

ABSTRACT

The average daily commute time in the metropolis of Rio de Janeiro is 2 hours and 21 minutes. This condition
puts mobility infrastructures in a central position in contemporary political and social disputes: they become
the arena, the ‘space of appearance’, the everyday common world of millions of people. This article analyzed
how the architecture of the largest and most used train branch in the metropolis of Rio de Janeiro (the Japeri-
Paracambi branch) acts for this ‘political function’ of organizing and distributing this ‘transit society’. This
analysis resulted in the construction of a repertoire of architectural elements that are multiplied in the 22
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stations of the branch: types of walls, types of ramp, types of crossings, types of station. The political strength
of the typological variation of these elements is to build, articulate, stimulate or inhibit — in an ordinary, banal
and daily way — different notions of the collective.

Keywords: Mobility infrastructures; Typology; Common; Japeri-Paracambi Branch
Research line: 2: City and project.
Topic: Urban design and public space.

1. Periferias e a promessa da infraestrutura: transito comum

A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, responsavel pela segunda maior economia e concentragado
habitacional do Brasil, frequentemente1 caracterizada espacialmente por trés condi¢fes interrelacionadas:
por uma estrutura ‘centro-periferia’ de dependéncia econémica, cultural e politica; por distancias territoriais
entre atividades urbanas; e por inimeras deficiéncias infraestruturais. Essas trés condicdes—dependéncia,
distancia e deficiéncia®—sintetizam profundos problemas sécio-espaciais cotidianamente vividos por quase
dez milhdes de habitantes.

Entretanto, a construcdo retérica dessa triade—dependéncia, distancia e deficiéncia—serve frequentemente
como base para que se endossem projetos grandiloquentes (e ‘compulsérios’) nas periferias, associados a
construcédo de infraestruturas de mobilidade metropolitana. O argumento para que tais projetos parecam
inevitaveis passa pela retérica promessa do acesso das populagbes periféricas a centralidade metropolitana
€ Seus recursos e servicos. Entretanto esses projetos tém a tendéncia de estimular o oposto, isto é,
economizam a possibilidade de dominio central aos recursos (humanos, naturais, etc) das periferias.

A abrangéncia do problema fica evidente no relatorio desenvolvido pelo SEBRAE ‘Mobilidade Urbana e
Mercado de Trabalho na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro: Estudo Estratégico’ (SEBRAE, 2013), que
avaliou as dindmicas territoriais e de infraestruturas de mobilidade (deslocamento de transporte) e
acessibilidade (a postos de trabalho). O estudo apresenta evidéncias de uma altissima dependéncia dos
municipios da regido metropolitana & economia do municipio do Rio de Janeiro: cerca de 80% dos postos de
trabalho da regido metropolitana fluminense acontecem na capital. Ou seja, o estudo mostra que 2/3 da
populagdo economicamente ativa que ndo reside na capital—uma populagdo de quase 2 milhdes de
pessoas—se desloca todos os dias entre a periferia e a capital. Fica evidente, a partir desta analise, que os
municipios servidos por trem sdo, portanto, os mais afetados por esse fendmeno e as populagdes residentes
nestas areas sdo as com o0 maior tempo médio de deslocamento: no municipio de Japeri, por exemplo,
moradores levam em média 2 horas e 40 minutos de deslocamento diario. Ao mesmo tempo, essas areas
servidas por trem séo, inclusive, as com menor acessibilidade relativa a postos de trabalho locais. Em outras
palavras, funcionam quase que exclusivamente como ‘periferias-dormitério’. Em sintese, na periferia da
RMRJ, quanto melhor o acesso a infraestruturas de mobilidade metropolitana, maior a dependéncia aos
centros econdmicos, politicos e culturais. Logo, o esquema resultante € um principio onde a melhora do

! Ver, por exemplo, os Cadernos publicados pela Camara Metropolitana do RJ (2015, 2017a, 2017b, 2017c).

2 R . . . .
Isabel Arredondo (2005) sintetiza as metropoles latino-americanas nessa triade.
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sistema de transporte reduz as possibilidades de autonomia local e potencializa a exploracédo da forca de
trabalho, restringindo sua busca por alternativas.

1.2. A funcéo politica das infraestruturas

Em sintese, para os milhdes que habitam a periferia da RMRJ, o mundo comum—desde 0s principais
problemas urbanos de sua materialidade metropolitana, ao projeto publico e promessas de um legado
coletivo para o futuro (endossadas por uma necessidade “compulsoéria” de transformagédo)—¢ o transito. Este
‘estado de transito’ € materialmente produzido e administrado pelas indmeras infraestruturas articuladoras de
fluxos—rodovias, trilhos, estacdes, veiculos, viadutos, passagens, passarelas, etc.—que formam a arena, o
‘espaco de aparecer” desta ‘sociedade do transito’. Um dos aspectos fundamentais dessa ‘funcdo politica’
das infraestruturas € o fato de poderem atuar de forma ‘dissimulada’ (Easterling, 2014b), isto é: se, por um
lado, séo justificadas por objetivos técnicos, onde o Unico critério € a eficiéncia cotidiana da sociedade, ou
seja, sd0 o ‘fundo’ eficiente da cidade, a aparente mera materializacdo das condi¢Bes basicas de vida; por
outro, ttm uma enorme ‘disposi¢ao’, isto €, uma capacidade latente (Easterling, 2014b) para definir qual sera
a ‘figura’ (formal, politica e cultural) da urbanizagdo e dos comportamentos cotidianos (Ruby, Ruby,
Shipwright, & Nichols, 2017).

Assim, este artigo analisou, através do estudo das tipologias, como a arquitetura das infraestruturas de
transito—entre estacdes de trem, estacdes de metrd e terminais de 6nibus—atua para essa ‘fungéo politica’
de organizar e distribuir a ‘sociedade do transito’. Para este artigo, focamos na analise do maior e mais
utilizado ramal de trem da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (0 Ramal Japeri-Paracambi).

2. Arquitetura da infraestrutura ferroviaria no Rio de Janeiro

O desenvolvimento das ferrovias a partir do final do século XIX e comeco do século XX deu inicio a uma
série de transformacdes nas dinamicas urbanas do que entendemos hoje como Regidao Metropolitana do Rio
de Janeiro (RMRJ). Na cidade do Rio de Janeiro, o processo de aumento de mobilidade e acessibilidade
havia se iniciado pelo sistema de bondes, seguido da implementacdo das ferrovias suburbanas em zonas de
carater rural, que funcionaram como vetores de expansdo urbana diferentes. Enquanto os bondes
expandiram a cidade de forma continua a partir de seu nudcleo central, no caso das ferrovias, as ocupacdes
ocorreram de forma descontinua, inicialmente de forma radial em torno das estagfes e linear ao longo das
linhas férreas (Silva, 2012). Essa logica de ‘ocupacgéo ferroviaria’ orientou grande parte da urbanizagdo do
Rio de Janeiro no final do século XIX, especialmente nas zonas Oeste e Norte da cidade, bem como na
Baixada Fluminense.

Especialmente na Baixada, h4 uma profunda transformac¢do com a chegada do trem. Antes os nucleos
urbanos estavam proximos a portos, rios e lagoas e, com a chegada da ferrovia, comegcam a se organizar em
torno das linhas de trem e estagdes. Ha um processo de decadéncia dos portos fluviais dos rios na Baixada
Fluminense, que, num periodo de 50 anos, passa a ser cortada de norte a sul por 4 linhas ferroviarias
(Vescina, 2010). A relacdo dos municipios da Baixada com a infraestrutura de trem é, até hoje, questdo de

% Arendt (1998, p. 199) chama de ‘espaco de aparecer’ o espaco das pessoas reunidas em atos ndo relacionados a um
mundo utilitarista ou bioldgico. O ‘espago de aparecer’ precede a formagao de um ‘dominio publico’ e é fundamental para
a condicao politica.
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estudos e propostas que giram em torno de uma melhor integracéo dessa infraestrutura metropolitana com a
escala local e da especulacédo desses eixos como vetores de adensamento®.

Assim, desde o século XIX, o ‘estado de transito’, comecava a se configurar na periferia fluminense pela
importancia que a mobilidade e a acessibilidade ganhavam no direcionamento dos vetores de crescimento
urbano. No século XX, a construgdo de inUmeras rodovias e vias expressas para carros (p.ex. Plano
Doxiadis, Av. Brasil, Autoestrada Lagoa-Barra, Ponte Rio-Niteroi, Rodovia Dutra, Rodovia Washington Luiz,
etc.) contribuiu para o crescimento exponencial do territério urbano da metrépole, bem como a consolidacéo
da estrutura centro-periferia (Farias, 2012).

Inicialmente, as linhas de trem eram movidas a carvdo e, por conta desse tipo de tecnologia, seu
funcionamento produzia uma arquitetura e relacdo com a cidade especificas: trilhos atravessaveis, estacbes
no nivel da rua (apenas com as plataformas mais elevadas). Apos a eletrificacdo do sistema ferroviario
(periodo entre 1933 e 1949), houve uma profunda mudanca na forma com que a infraestrutura ferroviaria se
materializou na cidade, resultando hoje em longos trechos de muros (por conta da alta tensdo elétrica) e
repetidas formas das estacbes aéreas e das passarelas. Em outras palavras, essa troca de tecnologia
resultou em uma subsequente mudanca de relacdo com a cidade, pois a malha antes porosa, se conformou
em uma barreira continua, uma divisdo dura do tecido urbano, atravessavel agora apenas através das
estacdes e outras infraestruturas (como viadutos e passagens subterraneas).

2.1. Ramal Japeri-Paracambi

A primeira linha de trens suburbanos, a Dom Pedro Il (renomeada Central do Brasil a partir da Republica), foi
construida em 1858 e seu primeiro trecho ligava a Freguesia de Santana a Queimados (hoje Nova Iguagu).
Em 1883, foi inaugurada a linha Rio D"Ouro, com 0 objetivo de transportar materiais para a construcao da
rede de distribuicdo e abastecimento de agua para o Rio de Janeiro, vindos da serra de Tingua e Xerém, que
mais tarde passa a fazer o transporte de passageiros. Em 1886, foi inaugurada a Estrada de Ferro da
Leopoldina, pela Rio de Janeiro Northern Railway Company. Seu primeiro trecho fazia conexdo até Mirity
(hoje Dugque de Caxias). Depois estendeu-se até Inhomirim, onde entroncava com a Estrada de Ferro do
Grao Parda, que partia do porto de Maua até Petrépolis. Por Gltimo, em 1893, passa a funcionar o primeiro
trecho da Estrada de Ferro Melhoramentos do Brasil, ligando Mangueira a Sapopemba (hoje Deodoro).
Projetada inicialmente para transportar ao Rio de Janeiro a producdo de Paraiba do Sul, seria mais tarde
incorporada como linha auxiliar da Central do Brasil. Estas linhas foram expandidas, alteradas e (por vezes)
renomeadas ao longo do século XX e hoje formam uma extensa rede de ramais ferroviarios que ligam,
principalmente, o centro do Rio de Janeiro as zonas Norte e Oeste da cidade, bem como aos municipios da
Baixada Fluminense. Os ramais foram implementados no fim da década de 1850 e fazem parte do periodo
em que as ferrovias eram o principal instrumento para a expansao e o crescimento periférico.

Neste artigo, a andlise se concentra nos ramais de trem Japeri e Paracambi (Fig.01) que, juntos, recebem a
maior demanda de passageiros da Supervia (concessiondria que administra os servigcos de trem na RMRJ
desde 1998), além de ser o trajeto mais longo da rede, com aproximadamente 70 km. O trecho tem inicio na

4 Ver, por exemplo, Plano Diretor do Municipio de Mesquita (2006), Plano Diretor da Cidade de Nova Iguagu (2012) e
Cadernos Metropolitanos publicados pela Camara Metropolitana do RJ (2017c).
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estacdo Central do Brasil e termina na estacdo Paracambi, atravessando em seu percurso a Baixada
Fluminense, a Zona Norte, a Zona Oeste e 0 Centro da Cidade do Rio de Janeiro.
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Fig. 01 A malha ferroviaria de passageiros da RMRJ é hoje composta por 8 ramais de trem distribuidos por 12 municipios, com um
comprimento aproximado de 270 km. Em destaque o trecho de andlise. Elaboragéo propria a partir de dados da Supervia.

3. Andlise tipologica e repertério de articuladores ordinéarios

A fim de estudar sobre 0 Ramal Japeri-Paracambi e sua atuacao através de disposicfes arquitetbnicas para
organizar e distribuir a ‘sociedade do transito’, a analise que conduzimos levou em consideragao dois critérios
principais:

(a) arelacado da infraestrutura com o contexto imediato: a pesquisa observou quais dispositivos arquitetbnicos
permitiam que a infraestrutura interferisse nas dinamicas urbanas (econémicas, continuidades e interrupces
de fluxo, morfoldgicas, etc.) em seu entorno;

(b) a capacidade da infraestrutura em organizar coletivamente as pessoas: a pesquisa observou como a
arquitetura dessa infraestrutura contribui para a naturalizacédo de certas condi¢des de coletividade.

Iniciamos a observacdo do ramal através da separacdo em estacdes e trechos entre as estacdes, como
forma de qualificar situacdes distintas da infraestrutura. A disposicdo e repeticdo desses elementos, que
inicialmente aparentam idénticos e genéricos, revelam um repertério de casos ordinarios que conformam e
estruturam o cotidiano comum da periferia.
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Fig. 02 Fotografias de algumas das estagdes analisadas na pesquisa. Na ordem da direita para a esquerda, de cima para baixo,
estacdes: Madureira, Deodoro, Silva Freire, Japeri, Anchieta e Lages. Fonte: Google Street View

As 22 estacdes dos ramais Japeri e Paracambi (Fig. 2 e 3) estéo distribuidas em 6 municipios da Baixada
Fluminense e no Rio de Janeiro. Para analisar esses casos, fizemos visitas de campo as estacdes, onde
realizamos estudos através de fotografias e entrevistas com usuarios da rede (Fig. 2); modelamos e
desenhamos em computador todas as estagbes (Fig. 3); e avaliamos o0s possiveis agrupamentos entre
estagBes considerando proximidades de outros meios de transporte, porte das estacdes, tipo e quantidade de
acessos, usos programados e ndo programados, e formas de implantacao.
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Fig. 03 Desenhos axonométricos das 22 estagGes analisadas. Elaboracgéo prépria a partir de levantamentos.
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Essa andlise foi sintetizada em dois resultados principais: um mapa e grafico de comparacao entre estagoes;
e um repertério de elementos genéricos do funcionamento da infraestrutura de trem. O aprofundamento
sobre 0 mapa sera conteddo de outro artigo. Neste trabalho, apresentamos os quatro elementos que
identificamos como condicionantes para certas disposi¢cfes arquitetdnicas das infraestruturas: os muros
(limites), as rampas e passarelas (atravessadores) e o ‘BiCEP’ (bilheteria-catraca-escada-plataformas).

3.1. O muro

O muro, elemento que mais se repete no corpo infraestrutural, delimita o limite do territério ferroviario.
Funciona como uma fachada metropolitana da infraestrutura. Quando minimos (imagem a na Fig. 04) e
opacos, estabelecem uma relacdo mais dura com o entorno, numa espécie de fim de cidade. Isso é
amenizado quando compostos por elementos que permitem o acesso visual ao outro lado, como gradis.
Nomeamos ‘muro espesso’ (imagem b na Fig. 04) quando programas sdo anexados ao muro, tornando-0 um
hibrido ‘muro-com-programas’. Normalmente sao edificios comerciais e residenciais com um a trés andares.
Essa fachada, agora “ativa”, estabelece uma relagdo mais integrada com o entorno se comparado ao ‘muro
minimo’.

A

(@) muro minimo (b) muro espesso

Fig. 04 Exemplos do repertério de muros . Na imagem (a), trecho préximo da estagdo Edson Passos. Imagem (b) trecho proximo da
estagao Austin. Elaboracéo prépria a partir de levantamentos.

3.2. Rampa

A rampa, trecho obliqguo do atravessamento, é o elemento com maior grau de variacdo de implantacéo e
formas observado. Isso ocorre porque esse elemento é o responsavel por articular a estacéo ao sitio. E ela
que ‘toca’ e responde as questdes do lugar, ganhando uma escala local. No repertério levantado, todas elas,
a seu modo, geram espacos significativos seja em sua superficie, com atividades e apropriacdes efémeras,
seja em seus espacgos-residuo que recebem programas, ou onde distribuem seus fluxos. Em relagdo a
disposicédo desse elemento, identificamos 5 tipos de rampa no trecho analisado.

A ‘rampa linear’ (imagem a na Fig. 05) é a que mais se repete. Na maioria dos casos, esta implantada em
trechos de calgada junto a estacéo. Esse tipo pouco se articula com o lugar e acaba funcionando como uma
espécie de obstaculo para quem esta na calcada.
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A ‘rampa programada’ (imagem b na Fig. 05) é linear e abriga médulos de comércio como bares, mercearias
e lojas. Esses programas se aproveitam do vazio existente em sua parte inferior (devido a altura das
estacles, esse espaco tem dimensdes significativas) e do fluxo cotidiano que as estacdes atraem. Esse tipo
de configuracado altera a relagdo da rampa com a calgada, pois a torna ‘ativa’. Em outras palavras, a rampa
passa a funcionar como um edificio no nivel térreo.

A ‘rampa larga’ (imagem c na Fig. 05) é encontrada nas 2 estagdes que estdo associadas a grandes estadios
de futebol (Estacdo Olimpica de Engenho de Dentro e a Estacdo Maracand). Este tipo gera uma
monumentalizacdo do acesso por conta da sua forma e dimensdes. Para além de conectar os niveis, este
tipo valoriza o percurso, numa espécie de passeio elevado. Apresentam largura aproximada de 10 metros,
gue facilita grandes fluxos em dias de jogos e uso para outras fun¢ges em dias normais.

A ‘rampa esparramada’ (imagem d na Fig. 05) é circular e comumente apelidada como ‘caracol’ pelos
usudrios do trem. Seu formato gera menos espaco residual em sua parte inferior e nao permite que seja
implantada em calgadas estreitas, precisam de uma area maior em sua base. Isso auxilia na dispersdo dos
fluxos, transformando o chao onde ela se implanta numa espécie de ‘hall comun?’.

A ‘rampa entre-lotes’, assim como a rampa esparramada, também gera um hall de dispersao de fluxo, porém
mais generoso, formando uma espécie de pequena praca. Isso permite a conformacao de outras dindmicas
de uso e apropriagcdo que vao além do acesso e de atravessamento.
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(a) rampa linear (c) rampa larga

(d} rampa esparramada (e} rampa entre lotes

Fig. 05 Exemplos do repertorio de rampas. Nas imagens (a) e (e) rampas da estacdo de Comendador Soares. Na imagem (b) rampa da
estacao Queimados. Naimagem (c) rampa da estacdo Maracana. Na imagem (d) rampa da estagéo Austin. Elaboragdo propria a partir
de levantamentos.

3.3. Passarela

A passarela, parte horizontal e trecho mais elevado do atravessamento, articula as rampas e a estacdo (ou
‘biceps’ como explicaremos adiante). Essa tripla articulagao torna a passarela uma espécie de palco da
negociacao dos fluxos metropolitanos (que utilizam o trem como meio de transporte) e locais (onde a estacao
se torna a ligagédo entre os dois lados da linha do trem). Na maioria dos casos observados, as passarelas
apresentam largura média de 3 metros. Além dos fluxos comuns (metropolitano e local), sdo ocupadas por
comércio ambulante. Em horérios de pico, esse tipo de uso gera conflitos, pois a presenca do comércio
diminui a area de circulagdo. Nomeamos esse tipo de 3m de largura como ‘passarela minima’ (imagem a na
Fig. 06). As ‘passarelas expandidas’ (imagem b na Fig. 06), sdo observadas nas estagdes maiores, as quais
tem sua largura ampliada e criam, assim, uma espécie de sagudo com salas de comércio.
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(a} passarela minima (b) passarela expandida

Fig. 06 Exemplos do repertério de passarela. Na imagem (a) passarela da estacdo Comendador Soares. Na imagem (b) passarela da
estacdo Madureira. Elaboragéao propria a partir de levantamentos.

3.4. BiCEP

Nomeamos o conjunto de elementos e espacgos que faz a mediacdo e controle do passageiro até o trem
como ‘BiCEP’, por conta da sequéncia bilheteria, catracas, escada e plataformas (Fig. 06). Esses elementos
lidam somente com o fluxo metropolitano. As catracas e bilheteria sdo os agentes de controle e fazem a
mediagdo entre o espago publico (oficialmente ndo programado) e o espaco controlado. O momento de
pausa no percurso da pendularidade ocorre nas plataformas, ela relne e organiza os usudrios em funcao do
trem. Percebemos que existem trés tipos de BICEP, considerando sua disposicdo no ramal: terminais,
intermediérios e articuladores.
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Fig. 07 Sintese dos elementos bilheteria, catraca, escada e plataformas (BiCEP). Elaboragédo proépria a partir de levantamentos.

O ‘BiCEP intermediario’ (Fig. 08) é encontrado nas estagbes de passagem, isto €, as estagbes que estdo
posicionadas entre as esta¢des terminais. Geralmente, ndo estabelecem nenhuma conexéo que gere grande
atracdo de fluxos, por isso seus usuarios séo de localidades préximas a elas. Nesses casos, as dimensdes
dos elementos do BiCEP s&o minimas, apresentam no maximo 2 plataformas e 2 acessos. Nao ha adigéo de
programas ou usos relevantes.
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Fig. 08 Exemplos do repertério de estacdes intermediarias. Elaboracéo propria a partir de levantamentos.

O ‘BICEP terminal’ esta presente nas estacdes de fim de linha. Podemos observar que, nesses casos, 0s
elementos do BIiCEP sdo maiores em relagcdo ao das estacdes intermediarias, principalmente nas
plataformas. Apresentam também uma quantidade maior de trilhos, o que acaba conformando um pétio
infraestrutural ferrovidrio. A quantidade de acessos também é maior. Nos ramais estudados, séo estagbes
terminais: Paracambi (imagem a na Fig. 09), Japeri (imagem b na Fig. 09) e Central do Brasil (imagem c na
Fig. 09).



SAO PAULO 15 ~ 17 - LISBOA 25 ~ 26 JUN 2020

Semindrio Internacional de Seminario Internacional de
Investigacdo em Urbanismo Investigacién en Urbanismo

(a) estacdo terminal Paracambi (b) estacdo terminal Japeri

(c) estagdo terminal Central

Fig. 09 Estacdes terminais. Elaborag&o propria a partir de levantamentos.

O ‘BIiCEP articulador’ (Fig.10) esta presente em estagdes que estabelecem conexdes com equipamentos,
com diferentes modais, entre linhas ou centralidades. Podem tanto ser estagdes intermediarias quanto
terminais. Essas estacdes relinem e permitem o contato de um niimero maior e variado de tipos de usuarios,
ja que funcionam para o uso de uma demanda metropolitana de conexdo. Articulam assim, tanto grandes
fluxos, quanto usos. Isso complexifica os elementos que formam os BICEPs, que sdo multiplicados e
expandidos. Essas estacdes também recebem médulos de comércio e servico.

Na pesquisa, identificamos esse tipo de BICEP na estagdo de Madureira (Fig.10), que articula a transferéncia
entre linhas de trem, centralidade comercial e o BRT; estacdo de S&o Cristévao, articulada ao metré e a
Quinta da Boa Vista; estacdo Maracand, associada ao Estadio Maracand, Campus da UERJ e ao metrd; e na
estacao Olimpica de Engenho de Dentro, atrelada ao Estadio Olimpico Jodo Havelange e por onde se faz a
transferéncia entre linhas de trem. Além dessas, ha também a estacdo Central do Brasil, a maior entre as
estacdes do sistema ferroviario, que esta articulada a centralidade metropolitana, ao metr6, ao terminal de
Onibus Procépio Ferreira e ao VLT. Por ser térrea, ndo possui o elemento escada do BiCEP. Apresentam
também o maior nimero de plataformas do sistema ferroviario.
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Fig. 10 Exemplo de BIiCEP articulador na estacdo de trem de Madureira. Elaboragdo prépria a partir de levantamentos.

4. Elementos tipoldgicos constituintes e suas variagdes

A andlise tipolégica desenvolvida resultou em trés camadas de interpreta¢do: primeiro ofereceu uma
compreensdo sobre as particularidades dos casos; em seguida identificou os principais ‘elementos
tipolégicos constituintes™, analisando suas funcées e/ou performances; e, por fim, permitiu especular sobre a
‘disposicdo’® desse conjunto de elementos na metrépole. Importante esclarecer que este tipo de estudo nédo
pretende simplesmente representar e analisar ‘tipos de estagdes de trem’, mas, sim, a particularidade do
conjunto selecionado. Em outras palavras, o estudo busca definir quais sédo os elementos fundamentais e
estruturantes da infraestrutura de trem dos ramais Japeri e Paracambi.

5A ideia de elementos constituintes se baseia no conceito “deep structure” dentro de analises tipoldgicas desenvolvidas por Lee e
Jacoby (2011). Nao fizemos uma tradugao literal (‘estrutura profunda’), pois o uso do conceito ndo ¢€ literal e tem caracteristicas
especificas diante da realidade brasileira. O debate sobre essa tradugédo é conteido de outro artigo que desenvolveremos em breve.

6 Disposicéo aqui deve ser entendido segundo o conceito de Keller Easterling (2014a), que entende como a inclinagéo, pré-disposicdo
ou potencial de um elemento.
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Os ‘elementos constituintes’ identificados—muro, rampa, passarela, BICEP—comp&e todas as estacdes
estudadas, e conformam ‘os elementos que ndo podem mais ser reduzidos’’. Podemos dizer gue, sem um
desses elementos, as esta¢gfes estudadas ndo seriam o que sdo. Em contraponto, outros elementos que
possam ser encontrados nessas estagfes (comércios, servigos, protecdes contra intempéries, barreiras, etc.)
podem ser vistos como irrelevantes em relacdo a sua performance tipologica.

Em conjunto, os quatro elementos constituintes formam o ordinario, o mediocre, o fundo sobre o qual a
cidade acontece. S&o esses elementos aparentemente secundarios e mundanos que, a partir de suas
variacdes, articulam as principais possibilidades urbanas do ‘estado de transito’. Dito de outra forma, as
performances do cotidiano da cidade dependem das variacdes tipoldgicas desses quatros elementos.

Por ‘variagbes’, nos referimos aos tipos que apresentamos neste artigo (e outros que a pesquisa vem
definindo) e, ndo, as diferentes formas como esses elementos foram construidos e como séo utilizados. E
evidente que diferentes materialidades, programas e formas variam de caso a caso e influenciam na
performance de cada elemento. Entretanto, o que argumentamos é que essas outras variagdes que ndo sao
as que nomeamos tém efeitos secundérios diante da performance em articular fluxos urbanos e agrupar
pessoas coletivamente. Nesse sentido — e compreendendo as limitacdes do estudo — esse tipo de analise
nao pretende uma classificagdo (ndo ha ‘pior ou melhor’, ou receitas do que se fazer), mas a organizacao de
uma cole(;éosz ha tipos de performance, que formam um repertério. Em outras palavras, esse repertério se
configura como um instrumento de projeto através do qual se tomam decisdes e, ndo, um modelo a ser
seguido com decisdes tomadas a priori’.

5. Repertorio para um projeto através das infraestruturas

O ‘estado de transito’ de 2 horas e 21 minutos de tempo médio de deslocamento diario na metrépole do Rio
de Janeiro coloca as infraestruturas de mobilidade em uma posic¢ao central nas disputas politicas e sociais do
planejamento urbano metropolitano. Diante dessa situagdo insustentavel, o estudo do SEBRAE (2013)
conclui que, sobretudo no contexto de um territério com a extensio da regidao metropolitana fluminense, “a
guestdo da mobilidade urbana [...] deve ser considerada dentro de uma politica que considere ndo apenas 0s
deslocamentos pendulares e a eficiéncia no sistema de transporte publico, mas igualmente as possiblidades
de desenvolvimento locais” (2013). Em outras palavras, o “apoio aos pequenos negocios locais e o
desenvolvimento da oferta de servigo em todo o territério metropolitano podem contribuir para a absorgéo de
mao-de-obra locais” (2013).

Se, como descrevemos, as infraestruturas se tornaram o fundo ubiquo e anénimo que “se integrou de tal
forma em nossas vidas, ao ponto de direcionar nossos habitos e comportamentos coletivos” (Ruby et al.,
2017, p. 5), precisamos portanto expandir as recomendag¢des do SEBRAE e compreender ndo somente o
projeto urbano na escala local de acdo, mas principalmente como se integra a rede global de infraestruturas.
Nesse sentido, somente quando compreendermos as tipologias e disposicbes das infraestruturas — e

7AIdo Rossi (1984) chama de ‘elementos que ndo podem mais ser reduzidos’ as estruturas fundamentais da cidade.
8A ideia de ‘colecionador de pequenas histérias do cotidiano’ € baseada na obra de Walter Benjamin (1999).

o Sobre esse assunto, ver o recente debate de Lassance (2019) sobre a construgdo de uma colegao instrumental de ‘licdes da cidade’
gue permitam superar l6gicas de projeto que atuam no esquema de ‘problema-analise-solucéo’.
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projetarmos através delas e de seu ‘estado de transito'—e€ que os projetos urbanos poderdo contrapor as
atuais condic¢des de dependéncia, distancia e deficiéncia da metropole.

A pesquisa que apresentamos contribui nesse sentido, principalmente através da constru¢do de um
repertério de elementos arquitetdnicos ordinarios que sdo multiplicados nas infraestruturas de mobilidade
metropolitana: tipos de rampa, tipos de plataformas, tipos de atravessamento, tipos de esta¢éo (BiCEPS), etc.
A forca politica desses dispositivos esta justamente na banalidade arquitetbnica que produzem: formam o
ordinario, o mediocre, o mundano, o fundo, uma espécie de inquestionavel natureza da condicdo urbana
metropolitana.

Nesse sentido, a pesquisa avanca sobre o0 modo de projetar e reformar estacdes na RMRJ. Se tomamos
como exemplo as reformas ocorridas em seis estacfes no Rio de Janeiro™® para os jogos olimpicos de 2016,
veremos que se focaram basicamente na retérica do ideal de mobilidade olimpica através da valorizacéo
icbnica desses objetos—que, na melhor das hipéteses, contribui em uma melhoria de ‘auto-estima coletiva’
para as popula¢des dos bairros que atendem. Em outras palavras, essas reformas perderam a oportunidade
de alterarem seus funcionamentos como materializacdo da condicdo urbana metropolitana. Para esse fim,
isto é, para um projeto que vise alterar a atual logica insustentavel do ‘estado de transito’, & preciso saber
atuar através das disposices urbanas das infraestruturas e, ndo, de suas representacbes como objetos.
Nesse sentido, é preciso saber seguir o exemplo contemporaneo de outras cidades que tém investido em
novos equipamentos de transito, que buscam construir, além do modal de mobilidade, ambiciosos espacos
civicos, a fim de promover o uso coletivo da cidade e valorizar os investimentos publicos nesses projetos
(Gongalves, 2019). Além disso, € preciso conhecer as dindmicas e partes especificas de cada infraestrutura,
aspecto que este trabalho busca contribuir através do repertorio que apresenta.

As infraestruturas de trem, especialmente as estacfes, funcionam como importante elemento de articulacéo
entre a escala metropolitana e a escala local. Isso acontece através da coexisténcia de vérias velocidades e
modos de presenca diferentes neste espaco. As estagBes, apesar de existirem para a conexao
metropolitana, estabelecem também conexdes transversais: permitem o atravessamento local, conectando
os dois lados da linha, através dos seus elementos como as rampas, passarelas e escadas. Transformam a
propria infraestrutura em um espaco civico mundano, produzindo a plataforma da negociacéo entre fluxos de
passageiros, atravessadores e o comércio. Sao elas que fazem a mediacao via atravessamento com o limite
gue a linha férrea conforma.

Através do repertdrio que apresentamos, percebemos que cada elemento da infraestrutura se torna uma
plataforma para diferentes disputas politicas cotidianas: os muros produzem disputas de propriedade na
cidade, formando barreiras e no¢des de identidade coletiva (ser de um lado do muro passa a ser uma forma
de se identificar coletivamente); as rampas promovem uma situagcdo de uso comum que foge as regras e
culturas tradicionais de espaco publico/privado, em outras palavras, inauguram um campo ‘sem dono’, onde
a politica é feita de negociacéo local cotidiana; as passarelas convergem o choque entre 0 campo comum
das rampas e o espago controlado do ‘BiCEP’, nos quais guardas do trem lidam com o dia-a-dia da cidade

10As 6 estagOes sdo: Ricardo de Albuquerque, Magalhdes Bastos, Vila Militar, Olimpica de Engenho de Dentro, Deodoro e Séo
Cristévao
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gue atravessa; e os BIiCEPs, por fim, permanecem como as plataformas que agrupam as pessoas como
massa ddcil e obediente, que pacientemente (mas nem sempre) aguarda a chegada do trem.
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