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Resumo:

Este artigo objetiva explanar criticamente sobre as relacdes antagdnicas em politicas publicas de
mobilidade urbana, assim como, as lutas por uma gestao social que inclua demandas antes
marginalizadas. Partindo da analise de discurso foucaultiana, procurou-se identificar a pluralidade de
enunciados envolvidos na formacao discursiva do Programa Estadual de Mobilidade Urbana,
desenvolvido pelo governo do estado de Pernambuco. Tendo como arcabouco teérico a Teoria Critica
da Tecnologia de Andrew Feenberg, foi possivel explanar em torno da auséncia de uma gestdo que
proporcione melhor didlogo e participacao de sujeitos sociais no processo de tomada de decisao de
sistemas tecnolégicos de mobilidade. Sdo levantados neste estudo, diversos questionamentos e
apreciacdes sobre governanca urbana e aspectos politicos da mobilidade de modo a repensar sobre
as politicas de intervencao urbana nas cidades brasileiras. A perspectiva da democratizacao da
tecnologia passa, neste sentido, a alimentar as reflexdes sobre o que consideramos como governo da
mobilidade. Alguns dos resultados apontam para a necessidade de repensar os modelos de
participacdo social em politicas de mobilidade, assim como, (re)significar o conceito de eficiéncia de
modo a incluir sentidos e vocabularios antes silenciados.
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SOCIEDADE EM MOVIMENTO

Por uma gestao social dos sistemas tecnolégicos de
mobilidade

INTRODUCAO

O mundo estd em constante movimento. A todo instante as fronteiras espaciais e virtuais de nossa
sociedade sdo transpassadas por pessoas, dados, informacdes, conhecimentos, capital e objetos. Esse
fluxo continuo e a interdependéncia entre mobilidades plurais tornam cada vez mais complexas as
dindmicas econOmicas e sociais dos espacos urbanos, até mesmo para aqueles que ndo estdo em
movimento. Sdo gostos, modas, desejos, vontades, prazeres, sonhos, ideias, preferéncias e diversos
outros aspectos da vida social que estdo sendo movidos de um ponto a outro através de sistemas
tecnolégicos de mobilidade.

Essa variedade de mobilidades entrelacadas e em constante transformacao é tratada por Cresswell
(2010) como constelagdes de mobilidades. Corroborando com Cresswell, entendemos a mobilidade como
a interdependéncia entre trés aspectos fundamentais: o movimento fisico, a representacdo desse
movimento e a experiéncia pratica do mesmo. Complementando, podemos argumentar que tais aspectos
sdo politicos, pois designam modos especificos de producao de poder e relagdes de dominagao. Nesse
sentido, as praticas de mobilidade nas cidades ndo representam apenas o deslocamento fisico de um
ponto a outro, mas sim, atividades discursivamente constituidas que envolvem disputas pelo poder de
significar as mesmas e legitimar aquilo que é permitido ou proibido, certo ou errado.

O interesse deste estudo estd justamente na dimensdo discursiva, pois esta é responsavel pela
representacdao dos movimentos fisicos e experiéncias das praticas de mobilidade. Ou seja, os discursos
constituem aspecto fundamental da politica da mobilidade. Politica, neste artigo, representa as relagdes
sociais que produzem e distribuem poder. Sendo assim, por politica da mobilidade pode-se entender as
formas com que a mobilidade tanto produz essas relagées sociais quanto resulta delas (Cresswell, 2010).
Tais relagdes implicam em articulacdes e negociacdes entre sujeitos de diferentes classes, géneros, etnias,
religides etc., em que a mobilidade de um podera representar a imobilidade de outro.

|ll

Examinando os grupos marginalizados ou outsiders torna-se possivel “acessar” aspectos relativos
a cultura dominante ou hegemoénica (Cresswell, 1996). Por meio desse processo, as politicas de
mobilidade tornam-se visiveis. Surge, entdo, desse tipo de andlise, um paradoxo onde ao mesmo tempo
em gue os grupos marginalizados sdo banalizados ou desprezados pelo discurso hegemdnico, compdem,

entretanto, os repertdrios imagindrios e emotivos dessa mesma fonte discursiva (Shields, 1991). Ou seja,
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podem ser tratados enquanto elementos de ethos e pathos da retdrica. Sendo assim, esses outsiders

compdem a ideologia da mobilidade inerente a sociedade moderna, ao mesmo tempo em que sdo vistos
como ameacas para as praticas cotidianas de mobilidade (Cresswell, 2001).

Tratando-se do aspecto de movimento fisico, constantemente gestores e planejadores urbanos
estdo tracando solucdes e modelos técnicos de modo a alcangar maior eficiéncia técnica e operacional
nos sistemas de transporte. Diversas cidades brasileiras realizaram grandes investimentos na construcdo
de infraestruturas de mobilidade para atender as demandas, por exemplo, dos importantes eventos
esportivos e religiosos realizados no pais nos ultimos anos. Governos e outras instituicdes da esfera
publica e privada tém procurado construir sistemas inteligentes de modo a solucionar os problemas de
mobilidade enfrentados pela sociedade contemporanea. Em 2010, o Governo do Estado de Pernambuco
desenvolveu o Programa Estadual de Mobilidade Urbana (Promob) como projeto piloto para um conjunto
de intervencbes na Regido Metropolitana do Recife (RMR) (Recife, 2011). Visando proporcionar uma
mobilidade ambientalmente sustentavel, assim como, o deslocamento seguro e confortavel de pessoas e
cargas, o Promob é composto por diversos subprojetos que sdo detalhados na Tabela 1.

Tabela 1 —Subprojetos do Promob

Projeto Caracteristicas Gerais
Implantacio do Corredor de TRO da BR-101 - Extensido fofol de 30,7 km

- Investimento de RS 480 milhges
- Total de 35 estacdes

Passarela do Aeroporto - Extensio de 460 metros
- Investimento de RS 23 milhges
- Liga o Aeroporto dos Guararapes ao Tl Aeroporto

Programa Rios da Gente — Navegabilidade - Extensdo de 24,5 km
- Investimento de RS 398 milhdes
- Total de 8 estacdes, divididas entre a Rota Oestz e o Rota Norte

Corredor Exclusivo de TRO Norte/Sul - Extensdo de 37,9 km
- Total de 42 estacdes
- Investimento estimado de RS 393 milhoes
- Demanda,/dia de 328 mil passogeiros
Obs_: Romal Agomenon Magalhaes
- Extensdo de 4,79 km
- Investimento de RS 242 mithges
- Total de 9 estacdes

Corredor Exclusivo de TRO Leste/Oeste - Extensdo fotal de 12,3 km
- Investimento de RS 145 milhges
- Total de 22 estacdes

Ramal Gidode do Copa - Extensdo de 6,3 km
- Investimento de RS 131 milhges

Il Perimetral e Vie Metropolitana Norte - Extensdo de 6,1 km
- Invesfimento de RS 264 mithdes

Via Metropolitana Sul e conforno Lagoa Olho D'Agun - Extensao do Via Leste de 10,9 km
- Extensao da Via Oeste de 5,5 km
-investimento paro formuloc@o do projeto executivo na ordem de RS 2,6 milhes

Sistema Gidovidrio — Pedala PE - Elaboracgo de projetos para implantog@o de ciclovias na extensdo dos prindipais
comredores de mobilidode
- Extensdo de 106,3 km
- Investimentos aproximodo de RS 22 milhges

Fonte: Béhar & Dourado, 2015.

As decisoes, contudo, sobre a concepc¢do e implantacdo de cada um desses subprojetos tornou-se
ponto nodal para uma gama de criticas, principalmente quanto a auséncia de didlogos com a sociedade
civil e suas externalidades (e.g. intervengdes urbanas, impactos socioambientais). Dentre outros projetos,
a Via Mangue tornou-se um dos maiores investimentos em infraestrutura na cidade. Pensada para
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solucionar os problemas de mobilidade da Zona Sul da RMR, que inclui bairros como Pina, Boa Viagem e
Piedade, representa um investimento de RS 433,2 milhdes, onde RS 102,2 milhdes (24%) advém do
Governo Municipal e RS 331 milhdes (76%) do Governo Federal®. Este projeto também constituiu arena
de lutas politicas de diversos sujeitos da sociedade civil envolvendo problematicas como desapropriacdes
e relocacdo de populacdes em habitacionais.

Partindo, entdo, deste contexto problematico marcado por uma auséncia de didlogo e participacgao,
procuramos neste estudo explanar de forma critica sobre as relagGes antagOnicas presentes na
construcgdo discursiva do Promob de modo a possibilitar o (re)pensar sobre modelos de gestao social
de sistemas tecnolégicos de mobilidade urbana. Neste sentido, na préxima secdo é apresentado o
marco tedrico deste estudo, ou seja, os aspectos fundamentais da Teoria Critica da Tecnologia de
Feenberg (2005). Em seguida, sdo discutidos os procedimentos metodolégicos da analise de
discurso foucaultiana adotada nesta pesquisa qualitativa. Por fim, o leitor é conduzido as discussdes
e resultados da andlise dos dados referentes as multiplas posicdes discursivas dos sujeitos politicos
de modo a refletir sobre a pratica de gestdo publica e governo da mobilidade que possa articular
democraticamente diferentes visGes e concepg¢des sobre intervengbes urbanas como o Promob.

DEMOCRATIZANDO A TECNOLOGIA: A TEORIA CRITICA
DE ANDREW FEENBERG

De modo a racionalizar e socializar interdependéncias entre sociedade, tecnologia e
agenciamento, Feenberg (2002) desenvolve uma Teoria Critica da Tecnologia (TCT), podendo
ser conectada ao progresso social e a democratizacdo. Feenberg (2010, p. 217) argumenta que
sé se pode “recuperar a normativa da tecnologia” deixando as normas emergirem a partir da
“experiéncia compartilhada de uma comunidade com seu mundo”, ou seja, do horizonte no
qual “agdes e objetos assumem um significado” discursivo.

Através de um conjunto de valores humanistas da Teoria Critica (e.g. autonomia,
liberdade, racionalidade, democracia e a exploracdo de futuros alternativos), Feenberg
fornece um conjunto rico de recursos conceituais e estratégias tedricas subversivamente
conectadas (Herrick, 2005). A seguir sdo apresentados conceitos fundamentais desse processo
que parte da critica sobre um sistema tecnoldgico totalitario (tecnocracia) em direcdo a sua
possivel subversao e democratizacao.

Tecnocracia e Resisténcia

O acelerado processo de urbanizacdo que testemunhamos em varias regides do
mundo é acompanhado pela construcdo de complexos sistemas tecnoldgicos (e.g. de energia,
agua, comunicacdo, transporte) que sdo produtos e produtores de subjetividades modernas.
Estes sistemas tecnolégicos tornaram-se a maior fonte de poder nessas sociedades, onde
engenheiros, fisicos, lideres corporativos, militares dentre outros passaram a dominar as

! Disponivel em: http://infraestruturaurbanal?.pini.com.br/solucoes-tecnicas/Transporte/com-437-km-de-extensao-pista-leste-
da-via-mangue-367589-1.aspx. Acesso em: 25 de junho de 2018.
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decisdes em torno de projetos tecnolégicos e urbanisticos (Graham & Marvin, 2001; Feenberg,
2010). Neste sentido, pode-se imaginar que a vida cotidiana se configura a partir de
hegemonias modernas onde as atividades sociais sao tecnicamente mediadas e as instituicdes
publicas sobrepostas pelo enorme poder dos “mestres dos sistemas técnicos” (Feenberg,
2010, p.5).

A hegemonia tecnoldgica é uma forma de dominacdo que aparenta ser natural aqueles
subordinados a mesma, pois encontra-se enraizada na vida social (Feenberg, 2001). As
diferentes formas de empoderamento quanto a tecnologia refletem as desigualdades nas
estruturas e hierarquias de poder, assim como, as diferencas de etnia, género e classe
(Feenberg, 2001). Sendo assim, os sistemas tecnoldgicos ndo sdo privilégios de todos.
Compreende-se que a hegemonia tecnoldgica tem, inclusive, o poder de eliminar visdes
divergentes, levando concepc¢les alternativas a serem vistas como “antigas” e obviamente
inferiores a partir de imagens ilusdrias de progresso.

Feenberg (2005) denomina autonomia operacional o poder dos soberanos da
tecnologia para tomar decisbes independente dos interesses dos subordinados e
comunidades em seu entorno. A autonomia operacional os posiciona enquanto sujeitos
técnicos, em uma relagdo técnica com o mundo, salvos das consequéncias de suas ag¢oes. Isso
permite aos soberanos reproduzir as condicdes de sua prépria soberania. A tecnocracia
emerge como uma extensao de tal sistema na sociedade, ampliando esta légica para todas as
esferas da vida social (Feenberg, 1995b). Os experts ou especialistas em diversas tecnologias
sao hoje encontrados em todos os lugares (e.g., negdcios, governos, escolas), sendo estes os
verdadeiros tomadores de decisdes, pois possuem o conhecimento sobre os sistemas
tecnoldgicos (Ellul, 1980; Bijker, 1998). Neste sentido, a tecnocracia tende a se fortalecer
opondo-se as pressoes populares e ignorando demandas e valores incompativeis a sua
reproducgao e perpetuacdo (Feenberg, 2005).

A tendéncia tecnocratica das sociedades modernas representa uma possibilidade de
desenvolvimento, um caminho que é peculiarmente mutilado pelas demandas de poder.
Sendo assim, toda tecnologia possui, beneficios potenciais que poderiam levar a
desenvolvimentos alternativos, mas que acabam sendo invisibilizados ou impossibilitados
pela hegemonia (Feenberg, 2005). Aqueles excluidos do processo de construcdo da tecnologia
sofrem com suas consequéncias indesejaveis e seus respectivos protestos. Movimentos
insurgidos de grupos marginalizados passam, a partir da critica e resisténcia a hegemonia
tecnolédgica, a ter reivindicagdes legitimas e capacidade de subversao da condigdo técnica
estabelecida. Abrir o sistema tecnoldgico a um conjunto mais amplo de demandas e
preocupacdes pode levar a sua reconstrugdo e maior compatibilidade com os limites humanos
e naturais da acdo técnica. Uma transformacdo democratica da tecnologia pode encurtar os
ciclos de feedback e seus impactos na experiéncia humana produzindo, assim, uma reforma
radical na esfera técnica (Feenberg, 2005); introduzindo vocabulos antes excluidos dessa
gramatica.
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Sujeitos sociais e engajamento

Conforme a argumentac¢do da se¢do anterior, a crenga no progresso tecnoldgico
sempre esteve atrelada a duas premissas: (a) o desenvolvimento é uma necessidade técnica
e (b) a busca por eficiéncia representa a base para este progresso. Feenberg (1995b) aponta
gue essas duas concepcdes sdo falsas e servem ao propdsito de justificar as restricdes quanto
a participacdo de sujeitos sociais nas instituicdes técnicas dominantes. O que

Feenberg (2010, p. 65) trata como cdodigos técnicos sdo as “regras pelas quais as
tecnologias sao realizadas no contexto social com viés que reflete a distribuicdo desigual de
poder”. Os cédigos técnicos representam a realizagdo de um interesse ou ideologia numa
solucdo tecnicamente coerente a um problema, porém, reconhecendo que sao socialmente
construidos, podem ser modificados mesmo num momento posterior a conclusdo do design
material da tecnologia (Misa et al, 2003).

Os processos hegemonicos e tecnocraticos tendem a constituir, a partir de seus
cddigos técnicos, imagens de usuarios descontextualizados que devem seguir as normas e
regras padrdes dos sistemas tecnoldgicos dominantes. Tal limitacdo distorce a estrutura da
experiéncia e produz sofrimento humano e estragos ao ambiente natural (Feenberg, 2005). A
reforma tecnolégica demanda novos modos de sociabilidade dos sujeitos na esfera publica
orientando para a constituicdo de sujeitos sociais (Feenberg, 2005).

A partir de resisténcias torna-se possivel pensar a constituicdo de sujeitos sociais que
passam a transformar e redirecionar politicamente o progresso tecnoldgico. Incluem-se neste
sentido, suas exigéncias e necessidades contingenciais e particulares. Emergem disto, sujeitos
politicotécnicos que produzem subversdes a partir dos préprios cédigos técnicos. Feenberg
(1995b) argumenta que por meio de um processo tecnodemocratico é possivel a constituicao
de um sujeito social, que inclui tanto ricos quanto pobres, capaz de realizar as reformas
necessarias nos sistemas tecnolégicos. Neste processo politico de design tecnoldgico pode-se
alcancar um sistema tecnolégico mais holistico que inclua diferentes vozes de sujeitos
impactados direta ou indiretamente pelo mesmo.

Reconhecendo que a tecnologia envolve um cendrio de lutas, onde mudancas
impactam em individuos, sociedades e industrias, Feenberg clama por uma “co-construcdo da
sociedade e tecnologia” (2010, p. 94). Neste sentido, deve-se pensar a tecnologia ndo como
um conjunto de dispositivos, mas um ambiente no qual um modo de vida é elaborado. Esta
co-construgdo, contudo, torna-se possivel apenas a partir de processos de engajamentos
ativos, construtivos e concretos de diferentes sujeitos nas possibilidades politicas e técnicas
que se realizam em configuracGes alternativas da realidade social. Segundo Neder (2010), a
teoria critica desenvolvida por Feenberg apresenta concepc¢des quanto as relagdes entre
tecnologia e sociedade que oscilam entre engajamento, ambivaléncia e resignacao.

Lutas e subversao

As resisténcias a hegemonia tecnolégica podem assumir diversas formas como
conflitos sindicais, lutas comunitarias até demandas politicas pela regulamentacdo de uma
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tecnologia especifica. Estes movimentos funcionam como alerta para a necessidade de se
considerar as externalidades dos projetos tecnoldgicos. Feenberg (1995b) utiliza o exemplo
da poluicdo do ar para demonstrar que enquanto os responsaveis por esse problema
conseguirem escapar de suas consequéncias, pouca atenc¢do a solugdo técnica serd investida.
Contudo, a medida que os efeitos negativos da poluicdo passem a alcangar cada vez mais
grupos sociais diversos, inclusive as elites técnicas, processos politico-democraticos irdo se
intensificar, assim como, protestos legitimados pelos interesses externalizados (Feenberg,
1995b).

Contrariando a visdo determinista que desconsidera as rela¢des entre tecnologia e
sociedade, assume-se que, em vez de estruturas rigidas, os sistemas tecnoldgicos sao flexiveis,
podendo se adaptar as demandas sociais plurais (Feenberg, 2001). A consideracdo
indeterminista do progresso técnico aponta duas premissas contrarias ao determinismo: o
desenvolvimento tecnolégico pode ocorrer em diferentes direcdes e o mesmo é
sobredeterminado tanto por fatores técnicos como sociais (Feenberg, 2010). Enquanto campo
de lutas, podese afirmar que a tecnologia é caracterizada por um indeterminismo e
potencialidades inexploradas. Estas ultimas, suprimidas pela hegemonia tecnocratica.

A responsabilidade para os contextos humanos e naturais da acdo técnica
fundamentam, entdo, a racionalidade subversiva. E subversiva pois demanda avancos
tecnoldgicos que s6 podem ser realizados impreterivelmente em oposicdo a hegemonia
(Feenberg, 1995b), representando uma alternativa a celebragao da triunfante tecnocracia. A
subversdo da hegemonia tecnolégica pressupde a desconstrucao de seus codigos técnicos,
resultando na reconstrucdo do sistema tecnoldgico em torno de realidades alternativas. No
entanto, ndo se tem como garantir que essa “nova” realidade ndo sera totalitaria. A subversao
desestabiliza as bases que deram origem e suporte a hegemonia tecnoldgica, porém, diante
do contexto complexo em que esse processo se realiza, o resultado é imprevisivel.

Retornando as discussdes anteriores, especialmente sobre tecnocracia e resisténcia, é
possivel argumentar que as ferramentas de reconfiguragdao tornam-se efetivas através de
acOes estratégicas (focadas na mudanca da estrutura social da tecnologia), assim como, de
acOes tdticas (orientadas a reconstruir o conteddo politico e (i)material da tecnologia)
(Ruivenkamp et al., 2008).

Democratizando a tecnologia na modernidade alternativa

Segundo Feenberg (2001), o “homem moderno” esta cada vez mais alerta quanto a
necessidade e possibilidade de repensar e buscar uma maior realizacdo da tecnologia devido
aos efeitos e ameacas sociais e ambientais do avango tecnolégico. Isso se deve as limita¢des
éticas dos cdédigos técnicos produzidos sobre as regras da autonomia operacional. A
democratizacdo da tecnologia refere-se, dessa forma, a busca por novos meios de privilegiar
valores excluidos e realiza-los em um novo arranjo sociotécnico. Nao se propde abandonar
por completo a modernidade, mas sim, empreender a procura por tecnologias alternativas
(Feenberg, 1995a). Por fim, uma busca por uma modernidade alternativa que leve em
consideracdo outras formas de racionalidades (e.g. democratica, social, subversiva) e as
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multiplas demandas e possibilidades de usos quanto aos sistemas tecnoldgicos (e.g. de
mobilidade urbana).

A democratizacdo do controle técnico leva a democratizacdo do préprio projeto
tecnolégico, ou seja, seu processo de construcdo. Ao discutir casos de subversdo da
tecnologia, por exemplo, a partir de movimentos ambientais, Feenberg (1995a) defende a
possibilidade das acdes de sujeitos sociais transformarem e democratizarem decisdes sobre
determinada tecnologia. Neste processo, significantes ambientais e democraticos, assim
como outras demandas e objetivos excluidos do processo tecnolégico original, podem ser
reinseridos no debate. Sendo assim, vocabuldrios antes excluidos ou esquecidos podem
passar a fazer parte do processo tecnoldgico remodelando-o para uma “nova” realidade. Para
tal, a democratizacdo da tecnologia requer uma mudanca tecnopolitica radical (Feenberg,
2010). Enquanto que numa nog¢do tecnocratica da modernidade predomina um
posicionamento em que o sujeito é reprimido e restrito de iniciativas potenciais, uma
concepcao democrdtica amplia e potencializa as iniciativas dos sujeitos sociais (Feenberg,
2005).

Neste sentido, reconhecendo que as estruturas hierdrquicas de autoridade sdo
dimensGes contingentes no progresso técnico, pode-se argumentar em defesa dessas
racionalidades alternativas ou subversivas que tendem a democratizar mais do que centralizar
as decisdes sobre projetos tecnoldgicos (Feenberg, 2010). Ao passo em que um sistema
tecnoldgico, enquanto conceito, ambiente, regras e sistemas (Ellul, 1980), domina todas as
esferas da vida social, minimizando a influéncia da politica tradicional sobre seu
desenvolvimento, a politica e a ideia de democracia devem se estender ao dominio do mundo
técnico (Feenberg, 2010). Apenas assim, é possivel se pensar em formas de participacdo e
democratizacdo dentro de uma modernidade alternativa onde a tecnologia passe a ser vista
enguanto desafio infinito de engajamento e multiplicacdo de possibilidades. Isto representa
um caminho para além da dicotomia entre aqueles a favor da tecnologia (tratando-a como
salvadora) e aqueles contra (gaiola de ferro) (Feenberg, 1995a). A modernidade alternativa
representa, entdo, um novo quadro cultural, repleto de problemas, mas sujeito a constantes
transformacdes.

QUESTAO DE METODO: ANALISE DO DISCURSO DE
POLITICAS DE MOBILIDADE

Para o desenvolvimento deste estudo optou-se pelo uso do método de andlise do
discurso foucaultiana. Neste tipo de analise procura-se identificar as multiplas fontes
discursivas em torno de um projeto ou fend6meno especifico para em seguida agrupar em um
arquivo histdrico seus enunciados. Estes ultimos, vistos na analise enquanto responsaveis pela
formacdo dos discursos e suas relacbes de poder. Dessa forma, tornou-se de extrema
importancia responder a dois questionamentos: o primeiro referente a qual seria o corpus de
pesquisa; e, o segundo, referindo-se a quais enunciados ou quais materiais empiricos
precisariam ser selecionados para a realizacdo da andlise. Um corpus pode ser composto de
sons, imagens ou qualquer outro material de fungdo simbdlica (Sardinha, 2000; Bauer & Aarts,
2002). Vale ressaltar que na definicdo de Barthes (1967) o corpus é uma construcao do
pesquisador, assim, a decisdo quanto a sua extensdo, os materiais que irdo compb-lo, entre
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outras é do pesquisador. Contudo, se reconhece que a teoria utilizada nesta pesquisa, ou seja,
a Teoria Critica da Tecnologia de Andrew Feenberg, também influencia na forma ou nos
critérios de selecao das fontes discursivas. O corpus, portanto, foi planejado e concretizado
seguindo critérios de selecdo tanto do pesquisador quanto da abordagem tedrico
epistemoldgica adotada.

Tendo identificado as fontes discursivas a serem consideradas na andlise, o arquivo
desta pesquisa foi delimitado tanto por seus documentos oficiais (e.g. acordos, licitacdes,
projetos, leis e concessdes), como também, por suas enunciacdes nas diversas arenas politicas
(e.g. audiéncias, assembleias e declara¢Ges oficiais em eventos publicos e particulares). Para
melhor visualizacdo do arquivo da pesquisa, a Figura 1 foi adaptada de Bauer e Gaskell (2002),
de modo a apresentar suas categorias textuais. Partindo-se do lancamento do Promob em
2010, tais dados foram coletados através de sites oficiais, blogs, jornais, revistas, assembleias,
audiéncias publicas etc. Neste sentido, considera-se o Promob como enunciado reitor de onde
emana uma gama de enuncia¢des positivas e negativas sobre seus subprojetos.

Figura 1: Corpus da pesquisa com categorias textuais

Semindrios, workshop
Conferéncias (100)
Documentos oficiais

(15)
S Digitais (222)
a9 Relatdrios e Balangos
S (22)
2
§ Reportagens e
S entrevistas (80)
=}
> . .
& Impressos (05) Informativos (05) [ ]ornals(gél)ewstas

Conferéncias (05)
— . | [——| Publico(20)
E Dialogos (20) Entrevistas (15)
1%2)
S
= Apresentacdo em
& Improvisos (06) Féruns (04)
Q
E Monélogos (25) Audiéncia; publicas
Falas preparadas (07)
(19)
Enunciados oficiais
(08)

Fonte: Adaptado de Bauer e Gaskell, 2002

Para efeitos da andlise de fato, considera-se que os discursos se apresentam como
resultado das articulagdes entre os processos ideolégicos e dos fendmenos linguisticos. Eles
podem ser entendidos enquanto producdo social e politica, campo de articulagdo de sujeitos
coletivos e campo de intersubjetividade. Na perspectiva pds-estruturalista aqui empreendida,
os sistemas de significado sdo multiplos e contingenciais, e dessa forma a linguagem é vista
como algo politizado. Sendo assim, os significados ndo sdo naturais, mas sim resultado dos
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aspectos persuasivos e articulatorios da linguagem, havendo uma liga¢dao inevitdvel entre
aquele que diz (posicdo de sujeito) e aquilo que é dito (enunciado). Durante a andlise do
discurso, os conceitos chave da TCT foram fundamentais como categorias analiticas para
leitura, interpretacao e explanagado dos dados. Por meio desses conceitos é possivel identificar
e compreender como através dos discursos as identidades, o conhecimento e a realidade sao
criados, gerando agles e praticas sociais. A andlise do discurso com base tedrica na TCT é além
de tudo uma analise social e politica. A teoria e o0 método sdo interligados na analise do
discurso, ndo podendo o método ser utilizado sem as consideracées tedricas.

Este método da prioridade a andlise dos processos articulatdrios e lutas hegemonicas,
examinando ndo apenas os discursos em circulacdo, mas sim, aqueles excluidos por espacos
de dispersdo (Foucault, 1998). Isto porque o processo articulatéorio permite combinar,
substituir e excluir. Assim, aquilo marginalizado ou esquecido torna-se tdo importante quanto
o que prevaleceu.

POR UMA GESTAO SOCIAL DA MOBILIDADE: DESAFIOS,
TENDENCIAS E OBJETIVOS

Todos os investimentos no Programa Estadual de Mobilidade e o desenvolvimento de
projetos como a Via Mangue demonstram certo grau de importancia e utilidade para os
problemas de mobilidade. Mas qual o impacto dessas intervencbes para as paisagens dos
espacos publicos e as pessoas que utilizam ou residem nessas rotas? Serd que a populacdo
demanda por todas essas solucdes? Seriam elas adequadas a real necessidade de mobilidade
urbana no contexto especifico?

As vantagens das implantagdes desses sistemas tecnoldgicos tém sido relacionadas ao
aumento da eficiéncia do transporte publico, o que contribui para a mobilidade urbana
(Asquini & Fonseca, 2005). O processo de implantacdo do Promob, entretanto, envolve uma
série de decisdes e contradi¢cdes relacionadas ndo apenas aos aspectos técnicos, mas,
principalmente, sociais. Além disso, alguns questionamentos devem ser feitos. Como se da a
escolha entre as varias propostas de interven¢des urbanas? Quais os sujeitos estao envolvidos
nessas decisdes? Quais os fatores relevantes nas escolhas por um projeto em detrimento a
outro(s)?

Os sistemas tecnoldgicos de mobilidade urbana apresentam-se permeados por uma
pluralidade de interesses e demandas, convergentes ou antagobnicas, delineadas a partir das
posicOes que os diversos sujeitos ocupam no sistema, e que, por sua vez, de modo mais amplo,
remetem a forma como eles integram determinadas estruturas sociais, politicas e
economicas. Todos os subprojetos constituintes do Promob envolvem uma pluralidade de
sujeitos que estdo em processo constante de articulacdo, influenciando diretamente na
construcdo material e imaterial do mesmo. Na Figura 2 é possivel vislumbrar alguns desses
sujeitos relevantes ao Promob, sendo: Secretaria das Cidades (Secid), o Instituto Peldpidas
Silveira, a Prefeitura Municipal do Recife, a Diretoria de Controle Urbano, a Secretaria
Extraordindria da Copa, a Comissao Especial de Mobilidade, as Associacdes de Moradores e a
Camara Municipal. Além destes, existem diversos outros sujeitos que representam individuos
e instituicdes da esfera publica, privada e de entidades sem fins lucrativos, mas que sao
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marginalizados do processo decisério pelas politicas de mobilidade, apesar de sofrerem
efeitos diretos e indiretos de suas externalidades.

Figura 2 - Alguns sujeitos relevantes ao Promob

Secretaria das
Cidades

EEIE]
Municipal do
Recife

Sec.
Extraordinaria

Diretoria de Instituto
Controle Peldpidas

Urbano \ / Silveira

e atN

PROMOB

Comissdo
Especial de
Mobilidade

Camara

Associagdo de Municipal do
Moradores Recife

Fonte: os autores

A acOes para melhoria da qualidade da mobilidade no Recife representam tendéncias
e preocupagdes em sintonia em grande parte com o restante do mundo e que remetem a
desafios de diversas naturezas como nas praticas de gestao publica e de parcerias publico-
privadas. Ao nos debrucarmos sobre os discursos em torno do Promob identificamos
inicialmente que a eficiéncia na mobilidade funcionava como ponto nodal de convergéncia
dos diferentes enunciados. Todos os discursos analisados referenciavam em varios momentos
tal elemento e realizavam a retérica e argumentacdo em torno do mesmo. Nossa analise
buscou, em um primeiro momento partir deste elemento para identificar outros presentes
nos discursos. Entretanto, a medida que nos aprofundamos na andlise do material empirico
coletado foi possivel reformular esses pressupostos, identificando outro ponto nodal.

Com o surgimento da Lei da Mobilidade em 2010 e o resgate do Plano Nacional de
Mobilidade Urbana que vislumbram uma priorizacdo dos transportes publicos, ciclistas e
pedestres em detrimento dos outros modais, os sujeitos hegemdnicos do Promob e seu
discurso governamental passaram a ter como ponto nodal a ideia de democratizagao. Neste
caso, democratizacdo da mobilidade urbana e do espaco publico. Outros elementos
discursivos articulados, por exemplo, pela Secretdria das Cidades (A), Governo do Estado (B)
e Prefeitura Municipal do Recife (C) referem-se aos conceitos de solugdo (para os problemas
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da mobilidade urbana na cidade), qualidade do transporte e desenvolvimento. Na Figura 3,
utilizamos da metafora das células para ilustrar como esses trés sujeitos articulam com
intensidades diferentes determinados elementos dentro do discurso do Promob.

Figura 3 - llustracao de articula¢des discursivas

DEMO DESENV.

PROMOB PROMOB

Fonte: os autores

Podemos notar que os sujeitos A e B, respectivamente, Secretaria das Cidades e
Governo do Estado, utilizam o elemento discursivo democratizagdo com maior intensidade
em seus enunciados em relacdo ao sujeito C, Prefeitura Municipal do Recife. No entanto,
guando passamos a analisar o elemento discursivo desenvolvimento, os trés sujeitos em
guestdo formam uma coalisdo mais equilibrada, pois, defendem com maior frequéncia que os
projetos de mobilidade urbana presentes no Promob contribuem diretamente com o
desenvolvimento do estado. Tais elementos sdo intensamente utilizados em suas enunciacdes
e retdricas. Para demonstrar, temos o exemplo de enunciado feito pela Secid:

“Com as obras do governo, Pernambuco avanca em todos os sentidos”.

Nesse momento, os enunciados parecem apontar também para um crescimento
econdmico frente ao contexto de desenvolvimento que o estado passou antes do
aprofundamento da crise em 2014. Por sua vez, o elemento qualidade do transporte é
articulado por todos os sujeitos na construcdo de seus discursos em torno do Promob e da
mobilidade urbana de modo geral.

Com o objetivo de melhorar a mobilidade urbana na cidade do Recife, o Governo do
Estado e a Secretaria das Cidades tém apostado na implantacdao de um sistema de mobilidade
alternativo por meio da navegabilidade dos rios Capibaribe e Beberibe com o uso de
embarcacdes climatizadas. Porém, a navegacdo nesses ja ocorre historicamente através de
pequenas embarca¢des e em alguns casos representando fonte de subsisténcia de
comunidades pobres que trabalham na comercializacdo daquilo pescado nos rios.

Assim como diversas cidades brasileiras, Recife também estd inserida num contexto de
crise de seu sistema de mobilidade. Principalmente por um processo de soberania dos modais
de transporte privados e também por um histérico de ocupacgdes irregulares de seus espacos
publicos. Sdo constantes na realidade da cidade conflitos entre os aspectos publicos e privados
que compdem a mesma. Diante disto, torna-se extremamente importante considerar que
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existe um risco eminente em se reproduzir a légica de dominagao dos transportes privados
existente atualmente nas ruas da cidade para as 4guas de seus rios. Afinal, ainda ndo se tem
clareza de qual 6rgdo esta habilitado a gerir os sistemas de navegabilidade em Recife. Além
disso, quem ira proibir pessoas com maior poder aquisitivo de utilizarem suas lanchas e jet-
skis como meio de transporte no cotidiano?

Dentre as observacgdes feitas para esse estudo, acompanhou-se uma audiéncia publica
realizada pela Agéncia Estadual de Meio Ambiente (CPRH) e Secretaria das Cidades em sua
sede no centro do Recife. O evento teve como objetivo a apresentacdo e debate do Estudo e
Relatdrio de Impacto Ambiental (EIA/Rima) produzido pela empresa de estudos ambientais e
engenharia Caruso JR. Estavam presentes o secretdrio das cidades, um representante da
CARUSO IR, representantes da CPRH e alguns representantes da sociedade civil, ONGs e
movimentos sociais de pescadores. Também se percebeu a presenca de uma multiplicidade
de sujeitos impactados pelo projeto. Por exemplo, pescadores, moradores das margens dos
rios e pessoas que realizam o transporte informal nos rios a muitos anos. Audiéncias publicas
e assembleias, entretanto, tém se mostrado mais como apresentacdes dos projetos
concluidos do que ambientes democraticos de didlogo com a sociedade civil. Neste evento,
por exemplo, a maior parte do tempo foi destinado a apresenta¢do do EIA/Rima, sobrando
alguns poucos minutos para as dezenas de questionamentos da sociedade civil.

Apesar do grande potencial de beneficiar a populagdo com mais uma opg¢ao de
deslocamento na cidade, o projeto de navegabilidade apresenta questdes criticas que nao
vem sendo tratadas publicamente. Nesse evento especifico foi possivel identificar algumas
convergéncias e divergéncias. Uma primeira posicdo discursiva, composta pela Secretaria das
Cidades, CPRH e Caruso JR, se forma claramente em defesa da transformagao dos rios em vias
para o transporte publico e coletivo, sobre supervisdo do Consdércio Grande Recife de
Transporte, considerando aqui que este Ultimo também corrobora com esta posi¢do. Outra se
mostra antagbnica a essa, pois defende que a implantacdo do projeto Rios da Gente ird
privatizar os rios e impedird o uso dos mesmos como ambiente para pratica de transporte
informal, de pescaria, lazer e subsisténcia. Essa segunda posi¢do de sujeito é ampliada quando
surgem ambientalistas que argumentam que o projeto produzird grande impacto negativo na
fauna e flora local, como podemos observar nos enunciados a seguir:

“O que estamos querendo é saber como vocés vao prever os impactos nao
s6 ambientais, mas também econdmicos para a vida dos moradores dessas
comunidades”.

“Ndo é simplesmente com conversa com pescador, vocés tém que ter
estudos sérios para ver o tamanho dessa perda”.

No processo de construgdo discursiva de sistemas tecnoldgicos de mobilidade urbana,
como no caso do Promob, fica evidenciado como os elementos eficiéncia, qualidade, solugao
e desenvolvimento podem ser articulados de multiplas formas levando a uma pluralidade de
significacdes e interpretacdes. Ainda quanto ao Rios da Gente, a ONG Amigos do Mangue
demonstra clareza e compreensdo sobre os cédigos técnicos do mesmo:

12



I ]
XV” ENANPUR
71 NATAL2019

27 a3Imaio

“...com o tamanho da embarcac¢do que vocés estao utilizando, vai chegar um
momento em que vocés mesmos nao conseguirdao navegar por conta do
assoreamento”.

Para diversos sujeitos da sociedade civil, como os Amigos do Mangue, o governo
estadual tem, inclusive, desenvolvido parcerias publico-privadas que excluem do debate as
comunidades impactadas diretamente por tais projetos. Ao (re)articular e (re)significar os
cddigos técnicos, diferentes sujeitos sociais passam a ter maior poder de subversdo do
vocabulario hegemonizado pelos especialistas técnicos em politicas publicas e intervencdes
urbanas. Nos exemplos apontados anteriormente, tanto ambientalistas quanto organizacoes
sem fins lucrativos tornam-se sujeitos politicotécnicos que convergem num tipo de resisténcia
em busca pela subversdo das decisdes técnicas em torno do Promob.

Outros aspectos que tém sido alvo de manifestacdes e criticas dizem respeito aos
atrasos das obras, assim como ao legado de eventos como Copa do Mundo FIFA 2014 e
Olimpiadas 2016. Para muitos sujeitos sociais como a Associac¢ao dos Ciclistas Urbanos da RMR
(AmeCiclo) e o Amigos do Mangue, pressdes advindas do Governo Federal e da FIFA levaram
as instituicdes municipais e estaduais a acelerarem a execugdo e conclusao dos projetos,
impossibilitando o didlogo com a sociedade civil. Nestas situacdes, que incluem o projeto Via
Mangue, emergem polémicas quanto ao processo de desapropriacdo de moradores das
comunidades atingidas pelas intervengdes. Dos recursos concebidos pelo Governo Municipal
para o projeto, RS 18,7 milhdes foram destinados para a fase de desapropriacdo onde se
buscou construir conjuntos habitacionais para atender a demanda das comunidades pobres
ao longo da extensdo da via. Contudo, segundo informacgdes de moradores de algumas dessas
comunidades, ainda existem 20% de toda a populacdo carente da drea que ndo foi indenizada
financeiramente e nem recebeu moradia nos conjuntos habitacionais. Diversos membros
dessas comunidades marginalizadas realizam protestos frequentes nas principais vias do
bairro de Boa Viagem.

Outros sujeitos moveram acgdes judiciais alegando direitos, por exemplo, a uso e
ocupacao de solo. Houve uma disputa na justica entre o governo municipal e o aeroclube do
Recife pelo fato do segundo ter sido intimado a desocupar a drea em que estava instalado por
essa ter passado a fazer parte das a¢des do projeto da Via Mangue. Além dos problemas de
desapropriacao relacionados a construcdao da Via Mangue, diversos grupos ambientalistas
empreendem criticas por conta de seus impactos nas areas de mangue da regido. Também se
critica as mudancas que o projeto tem gerado na paisagem urbana e o refor¢o dos sistemas
que privilegiam os automdéveis, pois grande parte da via é destinada para esse modal, ndo
existindo em diversos pontos facilidades para travessia de pedestres e ciclistas (Figura 4). Isso
contradiz com a ideia de se privilegiar o transporte publico, os modais alternativos de
mobilidade e os pedestres, com base no Plano Nacional de Mobilidade Urbana e a Lei Nacional
de Mobilidade Urbana.

Figura 4 — Esqueceram os pedestres
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Fonte: Jornal do Commercio, 2014.

A mobilidade urbana é raramente atendida por meio de um simples modo de
transporte. As nossas jornadas ou trajetos cotidianos envolvem um conjunto de elementos
entrelagados em um grande sistema de canais ou modais de mobilidade. Se qualquer um
desses elementos for ineficiente, todo o sistema também serd. Sendo assim, as politicas de
transporte urbano devem desenvolver uma perspectiva holistica do sistema de modo a
investir em todos seus aspectos, ou seja, veiculos, estradas, usudrios e seus ambientes social,
econdmico e fisico. Visto isso, procuramos por meio deste estudo demonstrar como a
construcdao de um sistema de mobilidade urbana demanda por uma gestao social que leve em
consideracdo os diversos sujeitos envolvidos de alguma forma nesses projetos, por meio,
principalmente, de processos dialdgicos e transparentes como sugerido por Cancado et al.
(2011).

A Gestdo Social deve direcionar a uma tomada de decisdo sem coercdo e que considera
a coletividade envolvida na mesma, buscando se basear em formas de “inteligibilidade da
linguagem, na dialogicidade e no entendimento esclarecido como processo, na transparéncia
como pressuposto e na emancipac¢do enquanto fim ultimo” (Cancado et al., 2011, p. 697).
Neste sentido, podemos considerar que para democratizacdao dos sistemas tecnolégicos de
mobilidade faz-se necessario o engajamento e resisténcia de sujeitos politicotécnicos capazes
de subverter os cddigos técnicos hegemonizados pela elite de modo a desconstruir suas bases
tecnocraticas em direcdo a modernidades alternativas.

CONSIDERACOES FINAIS

Nosso objetivo aqui foi despertar o olhar de académicos e membros da sociedade civil
para a auséncia de debates e envolvimento desses na construcao dos sistemas de mobilidade
urbana das cidades brasileiras, no caso especifico deste artigo, a regido metropolitana do
Recife. Como vimos, existe uma auséncia de aplicacdo do conceito de gestdo social nas
praticas politicas e gerenciais por parte dos orgdos e entidades envolvidas no Promob. Além
disso, partindo das consideraces sobre a Teoria Critica da Tecnologia de Andrew Feenberg,
procuramos desenvolver um argumento em torno das possibilidades de rearticulacdo dos
codigos técnicos através de uma racionalidade subversiva que permite a inclusdo de
vocabularios antes marginalizados dos discursos sobre a mobilidade urbana e suas
externalidades. Dessa forma, emergem sujeitos politicotécnicos capazes de descontruir as
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estruturas de poder em diregdao a modernidades alternativas caracterizadas por processos
democraticos de tomada de decisdo sobre as politicas publicas e intervenc¢ées urbanas.
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