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Resumo

Nunca fomos tdo urbanos como atualmente. Em 2014, mais da metade (54%) da populagdo
global era urbana, segundo um relatério das Nacdes Unidas (2015). A construcdo de sistemas
tecnoldgicos complexos que sdo o produto e o produtor da vida urbana acompanham o processo
acelerado de urbanizacdo. Infra-estruturas de energia, 4gua, comunicacdo, transportes,
saneamento e capital suportam o funcionamento da cidade contemporanea. Nesta, o colapso
desses sistemas produziu crises complexas com efeitos cascata, como falhas na infra-estrutura
urbana que geram problemas de (i)mobilidade; com impactos sociais, politicos, ambientais, de
saude e econdmicos. A mobilidade urbana, como parte deste contexto disruptivo, apresenta
problemas como congestionamento, ruido, poluicdo do ar, privatizacdo do espaco publico e
acesso desigual ao transporte. Isso se deve, em parte, a hegemonia da automobilidade enquanto
um dos principais icones da modernidade. A ciclomobilidade, por outro lado, como parte de
um novo paradigma de mobilidade, tem o potencial de subverter o atual sistema de transporte
unidimensional que privilegia o carro, desconstruindo suas préticas e experiéncias de tempo,
espaco e velocidade. No entanto, esses aspectos ganham um contorno diferente quando
contextualizados em metropoles do Sul global, subdesenvolvidas e recentemente
democratizadas, onde o crescimento populacional e a ado¢dao do automével como seu principal
modal de transporte sdo dominantes e vistos como sindnimo de desenvolvimento e progresso.
Esta pesquisa, utilizando uma abordagem pds-estruturalista, procura explanar criticamente
sobre processos pelos quais multiplas posi¢des de sujeito atuam tética e estrategicamente com
o objetivo de subverter a condi¢do urbana hegemonica pela inclusdo de demandas populares

anteriormente excluidas do campo discursivo da mobilidade urbana.

Palavras chave: Ciclomobilidade. Politica. Subversdo. Paradigma da Mobilidade.



Abstract

We have never been as urban as today. In 2014, more than half (54%) of the global population
was urban, according a United Nations report (2015). The construction of complex
technological systems that are the product and producer of urban life follow the accelerated
process of urbanisation. Energy, water, communication, transport, sanitation and capital
infrastructures support the functioning of the contemporary city. In it, the collapse of these
systems have produced complex issues with cascading effects such as failures in urban
infrastructure that generate problems of (i)mobility; with social, political, environmental, health
and economic impacts. Urban mobility, as part of this disruptive context, presents problems
like traffic congestion, noise, air pollution, privatisation of public space and unequal access to
transport. This is partly due to the automobility hegemony such as one of the main icon of
modernity. Velomobility, on the other hand, as part of a new mobility paradigm, has the
potential to subvert the current one-dimensional transportation system that privileges the car,
deconstructing their practices and experiences of time, space and speed. However, these aspects
gain a different contour when contextualised in Global South metropoles, underdeveloped and
newly democratised, where population growth and the adoption of the automobile as their main
type of transport are dominant and seen as synonymous of development and progress. This
research, using a poststructuralist approach seek to critically explain the processes by which
multiples subject positions act tactic and strategically to subvert the hegemonic urban condition
by the inclusion of popular demands previously excluded from the discursive field of urban

mobility.

Keywords: Velomobility. Politics. Subversion. Paradigm of Mobility.
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Prologo: Sobre a Crise da Mobilidade no Sul Global

Abismo Urbano por Karl Jilg

Mobilidade é parte fundamental da vida cotidiana. Mover-se entre espacos e lugares
exerce importante papel nas interagdes sociais e construcdo de identidades. De modo geral,
esses deslocamentos tém efeitos positivos, sendo produtos e produtores da vida urbana. No
entanto, a partir dos processos hegemonicos de urbaniza¢do e modernizagdo das metrépoles do

Sul global, tais movimentos ganharam contornos especificos e problematicos.

Ao longo do século XX, visando facilitar a expansao das cidades no Sul e viabilizar os
fluxos de veiculos pela otimizacdo das infraestruturas técnicas, planejadores urbanos passaram
a adotar a¢des para a eliminago de barreiras ao desenvolvimento (e.g. tabula rasa®) (SANTOS,
1993, 1998; DAMATTA, 2010). Contribuindo na transformacao das cidades tradicionais em
extensas cidades-regides, essas praticas foram direcionadas por principios modernos como

objetividade, funcionalidade e eficiéncia (HASSAN, 1981; ELLIN, 1999; HIRT, 2005). O

1O conceito de Sul global neste estudo vai além do sentido dado pela geografia tradicional que se baseia na ideia
de hemisférios. Sul global aqui é compreendido epistemologicamente enquanto espagos e condi¢des urbanas
caracterizados por uma forma de colonialidade de saberes advindos do Norte global desenvolvido e moderno.
Deve-se ter em mente que Sul e Norte global nio se referem a paises ou cidades inteiras, mas sim espagos urbanos
fragmentados. A distingdo entre Norte e Sul € muito mais uma abstracéio, pois no concreto o que se percebe sdo
espacos hibricos com caracteristicas de Sul e Norte. Se referir as metrépoles do Sul ou Norte global quer dizer que
existe nestas ou naquelas um predominio de caracteristicas de Sul ou Norte. Neste sentido, podemos encontrar Sul
e Norte global em qualquer metrépole, porém, em diferentes escalas.

2 Método de intervengdo urbana vinculado a arquitetura e urbanismo moderno onde se objetiva derrubar ou destruir
edificacdes pré-existentes de modo a transformar o espago em um tipo de “folha em branco” para construgdo do
“novo” (para mais discussdes sobre o conceito ver Moreira (2004)).
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Estado e o mercado neoliberal se apresentaram como instincias centrais, neste processo, para

garantir a organizacdo e regulacdo racional da vida humana e seus deslocamentos.

Freudendal-Pedersen (2009) aponta que durante boa parte do século passado, as
pesquisas sobre transporte foram dominadas por saberes unicamente técnicos, por exemplo, da
engenharia de trafego. O automdvel tornou-se a principal expressdo do planejamento moderno
e alternativa para os deslocamentos cotidianos. Na metrépole moderna, a velocidade do motor
tornou-se valor cultural, influenciando o planejamento e reorganizacdo dos tempos e espagos
urbanos (SANTOS, 1998; MILLER, 2001; DUFFY, 2009) com consequéncias, em especial,

nas microrregides ou setores das cidades.

A vida urbana, ditada pela velocidade do automével, se tornou frenética. Somos
resultado de uma modernidade industrial acelerada que privilegia experiéncias e préticas para
além da escala humana (REDHEAD, 2004; DUFFY, 2009). Aceleracio em vez de
desaceleracdo tem sido uma constante nessa condi¢ao urbana que precariza o local (do Sul) em
favor de um global (do Norte), excluindo aqueles que ndo acompanham esta tendéncia. Neste
processo, muitas pessoas passaram a pensar que suas vidas sociais seriam impossiveis sem esta
tecnologia, sendo considerada tinico meio de alcangar a flexibilidade individual necessdria para

uma vida moderna (URRY, 2007; FREUDENDAL-PEDERSEN, 2009).

Politicas publicas e incentivos fiscais contribuiram para a intensificacdo da producao,
do consumo e utilizacdo dos veiculos motorizados individuais reforcando a ideia de que todos
teriam direito de possuir um automovel e ser digno de uma vida moderna. Como aponta Rose
(1999), o governar, nos dias atuais, é caracterizado por um entendimento das pessoas como
empreendedoras do seu proprio ser e pela compreensdo da liberdade enquanto autonomia.
Liberdade tornou-se um imperativo de autorealizacdo. Contudo, com a expansdo urbana em
cidades-regides, o aumento das distancias, o crescimento populacional e a ineficiéncia do
Estado, a busca por essa condi¢do e qualidade de vida tem produzido consequéncias negativas

de (i)mobilidade com efeitos cascata; com impactos sociais, econdmicos, ambientais e de sadde.

E a partir deste cendrio que este prélogo busca problematizar a natureza politica e
discursiva do fendmeno contemporaneo da mobilidade, mas em tultima instancia refletir sobre
0s espagos urbanos no contexto de crise da mobilidade no Sul global. O argumento inicial € de
que a modernizacao de espacos urbanos do Sul global, imposta pela colonialidade de

saberes desenvolvimentistas e progressitas, instituiu o regime da automobilidade
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enquanto um de seus principais pilares, produzindo condi¢oes urbanas distopicas de

imobilidade.

Diversos estudos apontam que as metrépoles do Sul s@o caracterizadas por fatores como
violéncia urbana, impunidade, pobreza e exclusdo social diretamente relacionados as politicas
e assimetrias de poder nos espacos urbanos (BEARD; MIRAFTAB; SILVER, 2008;
WILLIAMS; METH; WILLIS, 2009). Metrépoles localizadas em paises como Brasil, India,
China, México e Africa do Sul convivem com tais problemas, assim como, polui¢do do ar’ e
crescimento populacional?. Segundo pesquisa da Organizacio Mundial da Saide (OMS)>,
anualmente sdo registrados no mundo 1,25 milhdes de mortes por acidentes de transito, 90%
destas em contextos de renda baixa e média. Pedestres e ciclistas, historicamente esquecidos
nos projetos urbanisticos, representam 26% das mortes. Além disso, sdo registradas anualmente
50 milhdes de lesdes permanentes. Ao longo do século XX, foram aproximadamente 60 milhdes

de mortes no transito®, quase o mesmo niimero de causalidades da Segunda Guerra Mundial.

A densidade demografica e expansdo socioterritorial tornam ainda mais ineficiente a
atuacdo do poder publico e suas instituicdes nas camadas urbanas pobres e marginalizadas
(KOONINGS; KRUIT, 2009). A imobilidade, consequéncia desta condi¢do urbana distépica,
converte-se em custos sociais e econdmicos para o Estado e as cidades. Estes resultam de
resgates, tratamentos, reconstru¢do de patrimonios publicos e privados, além da incapacitacao
para o trabalho das pessoas acidentadas (e.g. sendo convertidos em previdéncia social,
fisioterapia, reabilitacdo). No Brasil, segundo dados do Instituto de Pesquisa Econdmica
Apliada (IPEA), os acidentes de transito respondem por um custo anual em torno de 50 bilhdes

de reais’, aproximadamente, 2,8% do PIB anual do pais.

Cidades desenvolvidas do Norte global como Copenhague e Amsterda tornaram-se
exemplos ao adotar politicas de ciclomobilidade e restrigdes ao automovel (e.g. traffic calming,
ciclovias, visdo zero, praca de bolso, car free), reestruturando o estilo de vida dos seus cidadaos

e as formas como se deslocam (GEHL, 2013). Alinhadas a um desenvolvimento diferencial dos

> WHO (2014). Public Health and Environment (PHE): ambient air pollution. Disponivel em:
http://gamapserver.who.int/gho/interactive_charts/phe/oap_exposure/atlas.html

4 United Nations (2014). World Urbanization Prospects: The 2014 Revision.

5 WHO (2015). Global status ~ report on  road safety  2015. Disponivel  em:
http://www.who.int/entity/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/en/index.html

6 PESCE, Roberta (2013)."Death in the 20th Century. The Infographic". Disponivel em:
http://www.medcrunch.net/death-20th-century-infographic/. Acesso em: 12 de janeiro de 2014.

TTIPEA (2015). Desafios do desenvolvimento. Ano 12. Edi¢do 85. Disponivel em:
http://desafios.ipea.gov.br/images/stories/ed85/pdfs/160120_desafios_85.pdf. Acesso em: 05 de maio de 2016.


http://gamapserver.who.int/gho/interactive_charts/phe/oap_exposure/atlas.html
http://www.who.int/entity/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/en/index.html
http://www.medcrunch.net/death-20th-century-infographic/
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espacos urbanos e regionais, tendo muitas vezes a bicicleta como eixo central, essas politicas
vém sendo apropriadas e integradas por metrépoles do Sul como Bogotd, Cidade do México,
Curitiba e Nova Deli (COX, 2010). Planejadores urbanos, grupos de cicloativistas e outros
movimentos sociais tém fundamentado suas ag¢des e intervengdes urbanas, em favor da bicicleta
e do ciclista, a partir desses saberes e experiéncias do Norte. Neste processo, tensdes politicas
emergem a medida que a automobilidade e sua cultura sdo ameagadas por discursos e “novas”

formas de mobilidade (e.g. ciclomobilidade e pedestrianismo).

Nas tltimas décadas, muitas pesquisas vém sendo desenvolvidas em torno das diferentes
dimensdes e o papel da bicicleta e seus usos nos contextos urbanos de crise da mobilidade.
Biker (1995) desenvolve uma perspectiva em torno da constru¢do social de questdes de
seguranca no uso da bicicleta. Herlihy (2004) apresenta, em seu livro Bicycle: the history, uma
perspectiva linear da histdria debatendo as diferentes eras de evolugdo desta tecnologia. O livro
intitulado Cycling and Society (HORTON; ROSEN; COX, 2007) aborda temas em torno da
constru¢do sensorial dos sentidos ao pedalar, assim como, das barreiras fisicas e psicologicas
quanto ao uso da bicicleta incluindo questdes econdmicas e de género. Em seu livro Elogio de
la bicicleta de 2008, Marc Auge traz um olhar antropoldgico discutindo os altos e baixos da
historia da bicicleta na Franga, debatendo a forma como a bicicleta influenciou nas mudangas
como as pessoas percebem, vivem e sentem os espagos urbanos. Outro olhar antropoldgico
dedicado a bicicleta é feito por Vivanco (2013), no livro Reconsidering the Bicycle: an
anthropological perspective on a new (old) thing, onde reflete-se sobre a construcdo da cultura
da bicicleta em diferentes cidades e seu desenvolvimento enquanto simbolo de acdo politica.
[lunddin-Agurruza e Austin (2010), trazem no livro Cycling: philosophy for everyone diversos
estudos que refletem uma variedade de experiéncias de uso da bicicleta em termos
fenomenoldgicos e filoséficos, incluindo questdes de género, de acdo politica e estilos de vida.
Cox (2010), em seu livro Moving People, direciona a atengdo para os problemas do dominio da
automobilidade, assim como, o desenvolvimento sustentdvel e aquilo que o autor denomina
como ecomobility. Furness (2010), no livro One Less Car: bicycling and the politics of
automobility, apresenta consideracdes politicas em torno dos conflitos entre aqueles que
defendem o direito do ciclista a cidade em contrapartida a cultura da automobilidade. Em In the
City of Bikes, Jordan (2013), traz um olhar histérico sobre Amsterda, desde a década de 1890,
passando pela ocupacgdo nazista, até o fortalecimento da cultura centrada na bicicleta. Reid
(2015), em Roads were not built for cars, desenvolve um olhar interessante sobre como ciclistas

e suas bicicletas foram um dos primeiros a demandar melhores vias para pedalar, contribuindo
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consequentemente para emergéncia das ruas asfaltadas e dos veiculos motorizados. Bonham e
Johnson (2015), no livro Cycling Futures, apresentam um conjunto de trabalhos prioneiros no
desenvolvimento do conhecimento sobre a construcdo da cultura da bicicleta e suas
particularidades nos contextos da Austrdlia e Nova Zelandia. Contribuindo com perspectivas
da geografia, Norcliffe (2015), no livro Critical Geographies of Cycling, utiliza de estudos de
casos histdricos e contemporaneos para lidar com aspectos politicos, econdmicos e culturais da

bicicleta.

Esses aspectos, contudo, ganham contornos um tanto diferentes quando
contextualizados em cidades de paises em desenvolvimento e recentemente democratizados do
Sul global. Afinal, estes contextos urbanos sdo marcados por processos civilizatorios
particulares, onde hd elevada densidade demografica e a ado¢do da automobilidade ainda é
dominante e vista como sindbnimo de crescimento e progresso (WILLIAMS; METH; WILLIS,
2009). Hanlon e Smart (2008), por exemplo, trazem um olhar do Sul. No livro Do bicycles
equal development in Mozambique?, os autores debatem a construc¢do da cultura da bicicleta
em um contexto problemadtico de crises, guerras, pobreza e desenvolvimentos ndo-lineares na

cidade africana.

No Brasil, desde o inicio do século XX, o uso da bicicleta nos deslocamentos diarios
tornou-se comum, especialmente entre a parcela menos favorecida da populacido que passou a
viver distante do trabalho e dos beneficios da cidade, dependendo de transportes publicos
ineficientes (SCHETINO, 2008; BELOTTO, 2013). Essa populacdo representa hoje grande
parte dos 73,6% de ciclistas que pedalam 5 dias ou mais por semana para ir ao trabalho, as
compras ou 2 escola®. Porém, devido a escolha pelo rodoviarismo como sistema de transporte
brasileiro (SANTOS, 1993; SANTOS; SILVEIRA, 2009), os espacos urbanos foram
transformados para dar lugar e passagem ao automével (DAMATTA, 2010). Aspectos como
esses unidimensionalizaram as opc¢des de mobilidade, dificultando o surgimento de politicas
publicas claras para transformar a ciclomobilidade em uma alternativa vidvel ao atual regime

de mobilidade urbana.

Resta saber, entdo, se as experiéncias bem-sucedidas e as epistemologias do Norte
global podem servir de pardmetro para o Sul. Afinal, como dito anteriormente, as
epistemologias do Norte global, através de processos de colonialidade de saberes, marginalizam

e excluem saberes e praticas locais do Sul. E, entdo, a partir dessas problematicas e

8 Pesquisa Perfil do Ciclista Brasileiro. Disponivel em: http://ta.org.br/perfil/perfil.pdf
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inquietacdes, partindo-se do entendimento da ciclomobilidade enquanto fendmeno politico e
tecnolégico que envolve tensdes quanto aos sentidos e significados dos espagos urbanos e seus
usos, que se questiona neste estudo: como o fenémeno tecnopolitico da ciclomobilidade é

possivel nas condi¢coes urbanas do Sul global?

A complexidade da vida urbana, assim como, as particularidades e diferengas, por
exemplo, em termos de processos civilizatérios nos contextos do Sul global, ttm imposto
limites e desafios as epistemologias do Norte para lidar com as probleméticas urbanas do Sul.
No deslocamento da modernidade para a p6s-modernidade, outros principios tém predominado.
Em vez de universalidade tem-se particularidades, pluralidade em vez de singularidade,
urbanismo fragmentado (splintering urbanism) em vez de uma visdo unidimensional das
cidades, incerteza e descontinuidade em vez de controle e predicdo, fluidez em vez de
estabilidade, identidades mdveis e multiplas em vez de uma identidade estdtica e tnica. A
adog¢do de modelos de desenvolvimento baseados em experiéncias do Norte global, imposta por
formas de colonialidade de saberes modernos, produzem nos espagos urbanos do Sul condi¢des
urbanas distopicas devido as assimetrias culturais, sociohistdricas, econdmicas, ideoldgicas e
politicas. Aspectos como esses t€ém impossibilitado a emergéncia de préticas e experiéncias de
mobilidade alternativas a partir de saberes locais de uma pés-modernidade que ataque o nucleo
epistemoldgico da modernidade. Esta ambiguidade de valores e principios inscrita nos espagos
urbanos contemporaneos tem levado ao conflito e reflexdo sobre as alternativas possiveis ao
regime hegemodnico. Neste processo, diversos sujeitos politicos através de seu agenciamento
tém buscado retirar de situagdes contigentes e precdrias os recursos para intervir e modificar os

termos da realidade.

Como aponta Castro-Gomez (2005), a modernidade € uma mdquina geradora de
alteridades que em nome da razdo e do humanismo, acaba por excluir de seu imaginario a
pluralidade, hibridez, ambiguidade e contingéncia das formas de vida concretas em favor da
imposicao de controle, ordem e progresso linear. Neste sentido, a colonialidade de espacos e
territorios do Sul global a partir de saberes do Norte moderno e “desenvolvido” constituem
dispositivos de poder que constroem o “outro” mediante uma logica binaria que reprime e
marginaliza as diferencas. A partir desta l6gica, a pluralidade de formas de deslocamentos nos
espacos urbanos (e.g. caminhar, pedalar, transporte publico, patinar) € alienada pelo poder

colonial do projeto moderno de cidade.
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A modernidade tem, entdo, na automobilidade uma de suas principais institui¢des
sociotécnicas por meio da qual se organiza (RAJAN, 1996; BOHM et al., 2006; JEEKEL,
2016). Sao sistemas tecnoldgicos, praticas e institui¢des que produzem, aceleram e governam
os movimentos espaciais, regulando suas consequéncias e moldando os espacos urbanos.
Enquanto formacdo ideoldgica e discursiva, a automobilidade incorpora principios modernos
de liberdade, privacidade, democracia, progresso e autonomia, através dos quais seus artefatos
técnicos (e.g. estradas, estacionamentos, fabricas, carros, postos de combustivel, seméaforos)

sdo legitimados.

A automobilidade esté atrelada a uma gama de discursos que constroem uma ideia de
boa vida que é ao mesmo tempo contestavel e contestada (HAGMAN, 2004; BOHM et al.,
2006; FREUDENDAL-PEDERSON, 2009). O entendimento da mesma, entdo, ndo pode ser
reduzido simplesmente ao automével (SHOVE, 1998; FEATHERSTONE; THRIFT; URRY,
2004; BOHM et al., 2006). Corroborando com o0s argumentos trazidos por Bohm et al. (20006),
sugere-se 0 uso do termo “regime” em relagdo a automobilidade para se evitar o sentido de
fechamento atrelado a nogao de “sistema”. Neste ultimo, suas relacdes € mecanismos internos
reproduziriam ininterruptamente suas logicas. A concepc¢do de regime da automobilidade, por
outro lado, traz a tona a estruturacdo social e material dos movimentos, apontando questdes de
poder e governanga. Afinal, a forma moderna de pensar e viver nas cidades tem produzido
alienacdo, dependéncia, individualismo e relagcdes desiguais de poder, onde espacos publicos
sdo convertidos em ndo-lugares (AUGE, 1994, 2010) e ambientes de fluxos privilegiados
(URRY, 2000). Abordar a automobilidade enquanto regime possibilita, entdo, o engajamento
em uma discussdo critica que reflete seu cardter politico, suas tensdes e possibilidades de

subversao e emancipacdo (alguns dos principais focos deste estudo).

O sobrepujamento desse regime moderno da automobilidade estd sujeito, assim, a
ideologias, conhecimentos e lutas politicas que buscam subverter sua condi¢do hegemodnica
pela emergéncia de significados e demandas populares locais e plurais previamente excluidos
do campo discursivo da mobilidade urbana. A crise atual da modernidade se apresenta, dessa
forma, enquanto oportunidade histérica para a emergéncia das diferencas e alternativas
amplamente reprimidas no campo da mobilidade urbana. Neste sentido, procura-se defender
nesta pesquisa a tese de que o fendomeno tecnopolitico da ciclomobilidade, enquanto parte
de um novo paradigma de mobilidade, ¢ uma possibilidade de subversao da condicao

urbana distépica oriunda da colonialidade moderna e seu regime da automobilidade.
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Nao se pretende neste estudo, porém, negar as conquistas e beneficios trazidos pela
modernidade, assim como, pela automobilidade, mas reconhecer que atingimos um momento
critico que desafia os principios da politica publica e do planejamento urbano nas metrépoles
do Sul global, ao demandar uma modernidade alternativa onde sistemas tecnoldgicos de
mobilidade urbana plurais possam emergir. Afinal, como aponta Santos (1995), uma
epistemologia do Sul assenta em trés orientacdes: aprender que existe o Sul; aprender a ir para
o Sul; e, aprender a partir do Sul e com o Sul. Sendo assim, a busca por “outros” projetos
utdpicos se apresenta como horizonte de emancipagdo (GOSFOGUEL, 2008), desafiando as

condic¢des urbanas distépicas da contemporaneidade.

Entende-se que a ciclomobilidade per se ndo consegue subverter a realidade urbana
hegemonizada pela cultura da velocidade e pelo individualismo inerentes a modernidade e seu
regime da automobilidade. Em cidades onde a ciclomobilidade se tornou hegemonica (e.g.
Amsterdd), novos ou diferentes problemas emergem, como falta de espacos para estacionar,
roubos e problemas relacionados ao descarte de bicicletas usadas. Além disso, estudos apontam
que o préprio automovel tem sofrido mudancgas para se adaptar as novas demandas das
sociedades pds-modernas (URRY, 2008; MITCHELL; BORRONI-BIRD; BURNS, 2010).
Porém, o que se debate aqui é o ressurgir da bicicleta enquanto parte de um fendmeno
tecnopolitico e uma alternativa pds-moderna dentre um conjunto de possibilidades de
mobilidade (e.g. tecnologias moveis, midias sociais, e-commerce, apps). A partir destas
reflexdes, entende-se a ciclomobilidade como parte de um planejamento urbano que considera

as multiplas dimensdes e escalas das cidades, assim como, suas particularidades (HALON;

SMART, 2008; COX, 2010; SMETHURST, 2015).

Saberes e experiéncias novos ou resignificados a partir de principios pés-modernos
podem potencializar o surgimento de alternativas ao regime moderno da automobilidade,
incluindo-se aqui formas hibridas e plurais de mobilidade (e.g. a ciclomobilidade e o uso de
tecnologias de informacdo e comunica¢do). Segundo Vivanco (2013), apesar da bicicleta fazer
parte da realidade urbana ha mais de um século, ressurgiu nas ultimas décadas como a grande
promessa de transformacdo da condi¢do urbana cadtica das metrépoles. Suas diferentes
representacdes parecem resultar de uma multiplicidade de aberturas de possibilidades quanto
aquilo que Urry (2008) e Dennis e Urry (2009) denominam como sociedades pds-carbono e
pOs-carro sustentdveis. O uso desta tecnologia tem o potencial de ser uma alternativa para a
mobilidade urbana. Uma ferramenta politico-discursiva, ndo meramente um meio de turismo,

esportes e lazer.
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Associacdes de ciclistas e de bairro, movimentos ambientalistas, assim como,
institui¢des publicas e privadas se antagonizam num processo de ressignificacdo constante da
vida urbana. Rela¢Oes amigo-inimigo sdo frequentemente construidas entre aqueles que
planejam a cidade para o automdvel e os que demandam politicas de ciclomobilidade. No
entanto, como afirma Jane Jacobs (2003), em seu livro Morte e Vida de Grandes Cidades, os
efeitos destrutivos da automobilidade ndo sdo simplesmente causa, mas sim um sintoma de
nossa incompeténcia na construcio da cidade. Neste sentido, consideramos que a
ressignificacdo da mobilidade demanda o reconhecimento da complexidade inerente a vida
urbana, suas relacdes de poder e interdependéncia das op¢des de movimentos (e.g. caminhar,
pedalar, dirigir). Afinal, a ciclomobilidade pressupde uma transformacdo profunda de
mentalidade e estilo de vida da populagdo, por exemplo, em relagdo a velocidade da vida
cotidiana, a alimentagdo, aos cuidados com a saude, e a logistica da percep¢do, tanto na

perspectiva da infraestrutura quanto na paisagem urbana.

Consciente de que o Sul global envolve uma diversidade de contextos e particularidades
sociohistéricas, onde desenvolvimento € comumente entendido como modernizaciao
(GEORGE, 2015), a questdao lancada anteriormente ¢ muito ampla e impossivel de ser
respondida por inteira neste estudo, devido a limitagdo espago-temporal e recursos. Porém,
fatores socioecondmicos, politicos e culturais similares podem ser encontrados na maioria das
metrépoles do Sul global. Mais do que isso, estes espagos e territérios urbanos convergem no
sentido de que o regime da automobilidade tem se apresentado como a prépria condicdo de
impossibilidade da ciclomobilidade ao invisibilizar alternativas possiveis. As tensoes politicas
se dao devido a falta de espaco ou resisténcia ao regime dominante para atender ou reconhecer
discursos alternativos (e.g. pedestrianismo e ciclomobilidade). O desafio atual para uma teoria
critica da mobilidade no e a partir do Sul global estd em mostrar no que consiste a crise do

projeto moderno e quais sdo as novas configuracdes do poder global no que Andrew Feenberg

(1995) denomina como modernidade alternativa.

Partindo dessas consideracdes, optou-se por um caso urbano que compartilhe dessas
problematicas e desafios. A cidade do Recife, metropole brasileira influenciada pela estética
portuguesa e pelo planejamento urbano holandés, desde o século XVII se tornou polo de atragao
de populacdes e mercados na regiao Nordeste do Brasil. Assim como outras metrépoles do Sul,
a cidade tem sido nas ultimas décadas palco de lutas hegemonicas entre politicas que

privilegiam um regime de mobilidade e outras caracterizadas por um novo sistema que
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pressupde intermobilidade, deslocamentos na escala humana e reconfiguracdo dos espagos

publicos e redes de infraestruturas em lugares de sociabilidade e convivéncia.

Como visto neste prélogo, os estudos sobre ciclomobilidade e a bicicleta tem se
debrucado sobre questdes primordialmente sociotécnicas, econOmicas, culturais e
antropoldgicas. Poucos sdo aqueles que se dedicam ao estudo politico do fendmeno, menos
ainda sdo os que procuram uma articulagdo tedrica que possa explanar sobre a ciclomobilidade
no contexto de crise da modernidade. E, entdo, visando preencher este gap epistemoldgico que
se procura neste estudo empreender um esfor¢o para o desenvolvimento de uma abordagem
tedrico-critica para compreensdo da ciclomobilidade enquanto fendmeno tecnopolitico
contemporaneo que articula uma multiplicidade de sujeitos antagonicos pela significagdo da
ciclomobilidade e subversdo do regime moderno da automobilidade nos contextos do Sul
global. Dessa forma, o que antes considerdvamos direito do ciclista a cidade passa a fazer parte
de algo mais amplo, ou seja, o direito a vida urbana (que inclui outros cidaddos e suas
demandas). Este estudo se refere, desse modo, a possibilidade de uma forma de condi¢do urbana
alternativa que permite repensar a propria modernidade e a colonialidade do Sul global a partir
de regimes de mobilidade. Uma reordenacao dos espacos urbanos, das estruturas politicas, da
condi¢do humana e suas subjetividades, da economia politica e do planejamento urbano a partir
e com o Sul. A ciclomobilidade, enquanto fendmeno tecnopolitico e parte de um novo
paradigma da mobilidade, guarda em si um potencial de subversio do regime moderno e
unidimensional da automobilidade desconstruindo suas epistemologias, praticas, experiéncias

e subjetividades técnicas; remodelando a relacdo entre as escalas humanas e maquinicas.

Para o desenvolvimento desta pesquisa, adotou-se uma abordagem tedrico-
epistemoldgica de base construcionista e pds-marxista. Ao articular a Teoria do Discurso P6s-
estruturalista (TDP), da Escola de Essex, com a Teoria Critica da Tecnologia (TCT) de Andrew
Feenberg, tem-se como objetivo empreender uma abordagem politico-critica da tecnologia
enquanto teoria e método’ para compreender como se ddo os processos articulatérios,
emancipatdrios e de democratiza¢ao em torno da constru¢ao social de fendbmenos urbanos como
dos regimes de mobilidade e suas consequéncias sociais. Nao se busca aqui desenvolver uma
nova teoria politica, mas o olhar a partir dessa articulacdo tedrica possibilita, por fim, explanar
criticamente sobre processos politicos que visam desconstruir 0s principios e conceitos que

norteiam a politica e o planejamento da mobilidade nas metrépoles do Sul global, contribuindo

% Questdes metodoldgicas deste estudo podem ser encontradas no APENDICE A — Questio de método: para uma
l6gica da explanagdo critica.
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para um processo que privilegia demandas plurais. Aqui, a resisténcia politica passa a ter como
postulado a resisténcia epistemoldgica. A partir desta, o fendmeno tecnopolitico da
ciclomobilidade, enquanto parte de um novo paradigma da mobilidade, passa a se constituir
enquanto uma possibilidade de subversdo epistemoldgica do regime tecnoldgico e

unidimensional de mobilidade urbana.

Este prélogo teve como objetivo localizar o leitor no contexto problemdtico mais amplo
desta pesquisa. No préximo capitulo serd dado foco a problematizacdo da ciclomobilidade no
contexto particular do estudo, especialmente, a partir da abordagem arqueoldgica de Michel
Foucault. Em seguida, serdo exploradas as teorias utilizadas para desenvolver a abordagem
tedrico-critica aqui empreendida. S@o apresentadas, num primeiro momento, as bases
construcionista e pds-marxista, para, posteriormente, cada teoria ser discutida em detalhes

apontando seus conceitos, principios e reflexdes.

A TDP contribui aqui para o entendimento de como se dd o processo politico e
discursivo na constru¢do de certo fendmeno social, enquanto a TCT possibilita a reflexdo sobre
a democratizacdo de sistemas tecnoldgicos, neste caso de mobilidade urbana. O objetivo maior
a partir destas teorias criticas estd em politizar a busca por uma ruptura no paradigma da
mobilidade que norteia as politicas publicas e planejamentos urbanos em metrépoles do Sul
global, privilegiando a mobilidade em detrimento ao olhar exclusivo sobre os veiculos. Se no
inicio deste prélogo foi dito que a mobilidade € essencial para a vida urbana, entdo, o direito a
cidade que tratamos passa pelo direito a mobilidade. Esta dltima responsdvel pelo acesso aos

beneficios da prépria vida urbana.
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1 Ciclomobilidade enquanto Problema

Escolhas por Valdinei Calvento Jr.

Neste capitulo descreve-se a histéria da ciclomobilidade no contexto da cidade do
Recife. Nao no sentido da histéria geral, com sua linearidade e causalidade. Muito menos uma
historia da bicicleta ou dos ciclistas do Recife, apesar destes aparecerem como coadjuvantes. A
partir do conceito de problematizacdo de Michel Foucault, podemos dizer que se trata de uma
histéria do presente. A histdria da ciclomobilidade enquanto politica publica. Ao contrario das

histdrias gerais, procura-se enfatizar sua ndo linearidade, suas rupturas e descontinuidades.

E desenvolvida aqui, principalmente, uma arqueologia do discurso da ciclomobilidade
no Recife. Ou seja, a descricdo e andlise dos enunciados e regras de formagdes discursivas que
servem de premissas para diferentes problematiza¢des em torno da ciclomobilidade a partir de
quatro grandes dominios de saber (i.e. cicloativismo, sociedade organizada, poder executivo,
poder legislativo). Porém, antes de seguir com esta de histéria do presente, torna-se necessario
uma breve reflexdo sobre as razdes, contribuicdes e significados do que chamo

problematizacgdo.

1.1 Para que nos serve a problematizacao?

Em seu livro Arqueologia do Saber, o filésofo francés Michel Foucault aponta que a
histéria ndo se desenrola em um fluxo continuo e causal, mas estd em constante reformulacdo

a partir dos acontecimentos (FOUCAULT, 2008). Para ele, a nocdo de temporalidade linear e
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Unica da historia tradicional é um efeito de concepgdes como tradi¢do, evolugdo e mentalidade
de uma época especifica. Contudo, a histéria € plural e experienciada de diferentes formas
dentro de um mesmo tempo cronolégico. Os acontecimentos na histéria percorrem

temporalidades multiplas com impactos diversos sobre 0s sujeitos e suas praticas.

A problematizagdo, a partir da articulagdo entre a arqueologia e genealogia foucaultiana,
leva a construcao do objeto de estudo enquanto um problema (HOWARTH, 2000; HOWARTH
et al., 2016). O objetivo da mesma estd em desvelar os critérios que estabilizam (mesmo que
temporariamente) o objeto problematizado. Tal intervencdo desconstroi o status de “verdade”
e “real” como algo dado, possibilitando a andlise tanto das complexas relagdes que lhe
produziram quanto dos efeitos de seu funcionamento. Ou seja, descrevendo como tal objeto

tornou-se o que é.

Foucault desenvolve a problematizacdo tanto para descrever sua estratégia analitica
quanto para se referir ao processo histérico de producio de objetos possiveis de serem falados
e pensados (BACCHI, 2012). A andlise a partir da problematiza¢do nao tem o intuito de apontar
solucdes corretas a certo problema, mas examinar como o mesmo € questionado, analisado,
classificado e regulado em dominios, momentos e circunstancias especificas (DEACON, 2000).
Dessa forma, visa-se compreender como e porque algo se torna um problema e como 0 mesmo
¢ moldado enquanto objeto particular do pensamento (DEACON, 2000).

“Minha atitude ndo ¢é resultado de uma forma de critica que clama ser uma
verificagdo metodologica de modo a rejeitar todas as possibilidades de
solugoes exceto aquela tinica validada. E mais na ordem de ‘problematizagio’

— ou seja, o desenvolvimento de um dominio de atos, praticas e pensamentos
que me parecem colocar problemas a politica”. (FOUCAULT, 1984, p. 114)

Em vez de ser um diagnéstico de uma manipulagdo ideoldgica, a problematizacao, a
partir da obra de Michel Foucault, pode ser compreendida como uma descri¢do do pensamento
enquanto pratica!® (BACCHI, 2012). Neste sentido, a problematizacio nfo é simplesmente uma
ideia ou imagem mental, mas emerge nas préaticas. Tal enfoque nos permite abordar questdes
de forma diferente, sem precisar nos posicionar simplesmente como contra ou a favor. A
problematizacdo nos leva a indagar quais regras, referéncias, conceitos, objetos e teorias
sustentam e regulam certas ‘“verdades”. Ou seja, como determinado fenomeno ¢é

“problematizado” em diferentes dominios de saber.

10 Segundo Foucault (1991, p. 75), as “préticas” sdo “lugares” onde “o que ¢ dito € o que & feito, regras impostas
e razdes dadas, o planejado e o dado como certo, se encontram e interconectam”.



28

Ao estudar como algo emerge num processo histérico de problematizagdo, coloca-se
seu status natural em questdo, permitindo tragar as relacdes que resultam na sua emergéncia
enquanto objeto (BACCHI, 2012). Conexdes, encontros, estratégias, transformagoes,
divergéncias, convergéncias, descontinuidades dentre outras formas de relagcdes, ganham mais

destaque na andlise do que os proprios objetos (FOUCAULT, 1991).

Politicamente, os objetos discursivos sdo centrais quanto a maneira como somos
governados. As préticas discursivas normatizam e regulam, direta e indiretamente, as formas
como vivemos através de processos de subjetivacdo. Regras de formacgdes discursivas
delimitam aquilo que pode ou ndo ser pensado e falado sobre algo, estabelecendo normas,
controles e exclusdoes (FLYNN, 2005). As regras ndo sdo principios simplesmente de
organizacdo e estruturacdo, mas sdo grupos de relacdes complexas que funcionam como uma

norma, tragcando os limites e modos da prépria acao.

Foucault inicia sua andlise a partir de um “problema” atual, produzindo algo como uma
“historia do presente” (FLYNN, 2005, p. 45). Para isso, parte-se de momentos problematizantes
ou incidentes criticos que produzem algum tipo de mudanga nas praticas. Nestes momentos
emergem questdes ou problemas sobre algo dado, surgindo a oportunidade de indagacao

daquilo que aparece como evidente e fortemente estabelecido (BACCHI, 2012).

Como apontado por Bacchi (2012), as problematizagdes ndo sdo norteadas pela
mudanca de circunstincias histéricas como a industrializagdo. E sempre um tipo de criacio
enfatizando as relacdes estratégicas, politicas e de contestacdo presentes em cada momento.
Neste sentido, o estudo de problematizacdes € possivel:

“Para demonstrar como as coisas que parecem mais evidentes sdo, de fato,
frageis e dependentes de circunstincias particulares, sendo muitas vezes

atribuidas a conjunturas histéricas que ndo t€ém nada de necessdrio ou
definitivo sobre elas”. (MORT; PETERS, 2005, p. 19)

Rabinow (2003) aponta que, no estudo de problematiza¢des, Foucault foca em praticas
especificas que envolvem formas de governancga. Préticas que possuem afirmacdes de verdade
legitimadas institucionalmente ou dentro de um dominio de saber especifico. As praticas
moldam relagdes emergentes constituindo-nos enquanto tipos particulares de sujeitos, onde a
multiplicidade de préticas garante a natureza incompleta desses processos de subjetivacao
(EVELINE; BACCHI, 2010). Neste sentido, os sujeitos ocupam posi¢des contingentes €
precarias dentro de campos discursivos, deslocando-se constantemente entre diferentes

posicdes, (re)produzindo, assim, suas relacdes e enunciacoes.
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Partindo da superficie das praticas, procura-se observar como estas produzem
fendmenos relacionais complexos e problematicos, ou seja, enquanto problema; ao mesmo
tempo construindo-os enquanto objetos (e.g. automobilidade, ciclomobilidade e mobilidade
urbana). Assim, as praticas discursivas levam algo a adentrar num “jogo” entre verdadeiro e
falso, permitido e proibido, aceitdvel e inadmissivel. Neste processo, regras internas sao
“administradas” de modo a regular a produ¢ao daquilo que ¢ “verdadeiro” e “falso”. Desvelar,
entdo, essas regras internas que moldam objetos “reais”, via problematiza¢do, ¢ uma
intervencao politica crucial (BACCHI, 2012), tornando possivel compreender como algo veio

a se tornar “verdade”.

A problematizagdo, entendida desta forma, possibilita o olhar através dos efeitos
produtivos de poder que regulam, ou melhor, governam, tipos particulares de sujeitos e objetos.
Esta abordagem histdrica possibilita também o desvelar de suas condi¢des de emergéncia e
transformagdo que acabam por excluir outras possibilidades do campo discursivo. E possivel,
entdo, utilizar politicas publicas e projetos politicos como pontos de partida para acessar
problematizacdes através das quais passamos a ser governados (BACCHI et al.,, 2015;
BLETSAS; BEASLEY, 2010). Textos praticas e prescritivos como projetos, planos e politicas
publicas servem como ponto de entrada para a identificacio de préticas que fundamentam-se

em problematizagdes particulares (BACCHI, 2012; BACCHI et al., 2015).

A partir de sua abordagem arqueoldgica, Foucault passa a considerar os discursos como
sistemas autdbnomos de regras que constituem objetos, conceitos, sujeitos e estratégias. Na
andlise arqueoldgica procura-se descrever, a partir das enunciagdes dos sujeitos politicos, tais
regras de formagdo que visam estruturar discursos dentro de um jogo de verdade e falsidade.
Foucault (2008) argumenta que se for possivel descrever, a partir de uma multiplicidade de
enunciados, um sistema de dispersdo semelhante onde objetos, modalidades enunciativas,
conceitos e estratégias (ou temadticas) apresentem certa regularidade, podemos delimita-la

enquanto formagdo discursiva.

As formagdes discursivas podem ser entendidas como regularidades descritas nos casos
em que vislumbre-se, entre os enunciados, o funcionamento de um sistema de dispersao que
compreende objetos, sujeitos, conceitos e temdticas (FOUCAULT, 2008). A partir de tais
formacdes torna-se possivel conceber, mesmo diante do caos, precariedade, contingéncia e
complexidade dos campos discursivos, uma ordem, correlacoes, posicdes, descontinuidades e

transformacdes, ou seja, uma gramatica discursiva.
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O discurso €, assim, um conjunto em que podem ser determinadas a dispersao do sujeito
e sua descontinuidade em relacdo a si mesmo. Ndo € a manifestagcdo, majestosamente
desenvolvida, de um sujeito que pensa, que conhece, e que o diz. O discurso fica no meio do
caminho entre enunciados e formacao discursiva, sendo um conjunto de enunciados apoiados
nas mesmas regras. O sujeito, por sua vez, € uma funcdo vazia a ser preenchida no exercicio
das praticas discursivas (FOUCAULT, 2008). Aqueles sujeitos que possuem o status para atuar
sobre os saberes e proferir enunciados utilizando técnicas que os consolidem, desempenhando
acoes de modo a exercer verdades em suas praticas. O desempenho da fungdo enunciativa
coincidird com o funcionamento de todas essas relagcdes na designacdo do papel que certo
sujeito pode e deve ocupar na fala em determinada posicdo. Nao basta um sujeito ter o estatuto
da fala, deve também haver a referéncia desse a um lugar institucional que autorize a tomada
da palavra e, principalmente, que defina 0 modo como a palavra aparecerd no fio de suas
enunciacdes (ANDERSEN, 2003; FOUCAULT, 2008). Status e lugar institucional estio num

constante movimento de recorte e reinscri¢ao dos objetos do discurso.

Os enunciados sdo fungdes que remetem a um referencial, sujeito, dominio de saber e
materialidade. A andlise dos enunciados ndo tem a ver com as unidades, mas sim com a
decomposicdo de uma fun¢do enunciativa que se desempenha. Acontecimentos ou incidentes
criticos podem ser considerados em seu contexto especifico como geradores de um tipo de
enunciado reitor. Este surge como ponto de referéncia e origem para uma rede de enunciagdes
complexas e multiplas que se desenrolam a partir do mesmo. Enunciados reitores concentram
determinadas regras de formacdo e localizam-se na base de uma arvore de derivacdo
enunciativa. Foucault (2008) argumenta que os enunciados se referem a objetos, mas que
mesmo diferentes em sua forma e dispersos no tempo, diversos enunciados formam um
conjunto quando se referem ao mesmo objeto. Os objetos do discurso existem a partir das
diferentes configuragdes relacionais e recortes entre os enunciados, ndo havendo um objeto a
priori. Da mesma forma, as relagdes e agrupamentos de enunciados acabam constituindo e

levando a emergéncia de sistemas de conceitos e tematicas especificas a um campo discursivo.

A partir da andlise do arquivo'! desta pesquisa, por meio do software nVivo, tornou-se
possivel vislumbrar a constelacao discursiva ou gramética geral em torno da mobilidade urbana

na cidade do Recife. Nesta, podemos perceber a dispersdo espaco-temporal e a complexidade

11 Para mais detalhes sobre o arquivo, ver APENDICE A — Questio de método: para uma légica da explanacio
critica.
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das relacdes entre os enunciados e regras de formacdo que constituem condicdes de

possibilidade para a emergéncia de multiplos arranjos ou formagdes discursivas.

Toda formacao discursiva € lacunar, remetendo a uma constelacdo discursiva que
permite heterogeneidade de discursos em uma mesma pratica. H4, na verdade, niveis nas regras
de formacdo e inimeras relacdes entre elas. A gramadtica geral representa o campo discursivo
onde se realizam as lutas articulatérias e deslocamentos dos elementos discursivos. O processo
de andlise arqueoldgica visa, neste sentido, identificar as regularidades dentro do caos e
complexidade dos campos discursivos que se encontram em permanente muta¢do. Assim, 0O

trajeto do “arquedlogo” do discurso perpassa por quatro passos principais:

e Descrever o desempenho da fun¢do enunciativa, localizando as condi¢des de existéncia
dos enunciados (i.e. referencial, sujeito, dominio e materialidade) e as relacdes que estes
estabelecem entre si.

e Agrupar os enunciados em séries enunciativas coexistentes num mesmo campo
associado e, a partir disso, definir o funcionamento de um discurso remetendo-o as
mesmas regras de formacao.

e Delinear, baseando-se nos conjuntos de enunciados ja descritos, dominios de existéncia
de uma formacao discursiva (seja por meio de seus objetos, modalidades enunciativas,
conceitos ou teorias).

e Localizar essa formacdo discursiva no interior do arquivo. Sendo este ultimo
praticamente impossivel de ser realizado, visto que mesmo Foucault (2008) alerta para
a dificuldade de relacionar uma formagdo discursiva ao arquivo por conta,

principalmente, do seu carater disperso.

A principal tarefa é fazer uso da descricio dos enunciados para o delineamento da
regularidade que caracteriza o funcionamento de uma formagao discursiva. Sendo assim, parte-
se da dispersdo da constelacdo discursiva ou gramadtica geral (Figura 1) em direcdo ao regular:
localizando, nas préticas discursivas, as definicdes do exercicio dos enunciados para, assim,
poder agrupa-los em séries que formardao discursos e nos indicardo dominios das formacdes

discursivas.

Em sua fase genealdgica, Foucault aponta a andlise da emergéncia historica de
formacdes discursivas com um olhar para explorar as possibilidades que foram excluidas pelo
exercicio de poder e sistemas de dominacdo (ANDERSEN, 2003). Discursos passam, nesta

fase, a serem tratados como elementos ou blocos titicos operando no campo de relacdes de
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forcas. A problematizacdo desenvolvida neste capitulo parte de um caminho estruturalista (da
arqueologia). Entretanto, reconhecendo sua precariedade e contingéncia, a mesma nos direciona
a uma abordagem pds-estruturalista que serd melhor explorada nos capitulos seguintes. Se
mostra importante nesta perspectiva, a trajetéria ou deslocamento dos sujeitos politicos dentro
do campo discursivo, assim como, as relacdes de poder inerentes as suas prdticas. A
. ~ . . L . ~ L. 12
problematizacdo representa um primeiro passo para a Loégica da Explanacdo Critica

(estratégia analitica adotada neste estudo).

Este capitulo é, entdo, norteado pela pergunta levantada no prélogo: como o fenémeno
tecnopolitico da ciclomobilidade é possivel nas condicoes urbanas do Sul global? Afinal, o
processo de construcao discursiva de um fendmeno tecnoldgico como a ciclomobilidade se da
através de lutas politicas que visam significar o que pode ou nado ser pensado e falado sobre o
mesmo. Nesse processo, as lutas visam também estabelecer regras que norteiam aquilo visto

como verdadeiro ou falso.

Projetos ou politicas publicas, entendidos, por exemplo, como textos prescritivos e
normativos, podem servir de ponto de partida para a problematizacdo de um fendmeno
especifico (BACCHI, 2012; BACCHI; BONHAM, 2014). Mais do que isso, tais textos ou
acontecimentos, funcionam como enunciados reitores ampliando a rede de enunciacdes em
torno de determinado fendmeno. E neste sentido que reconhecemos que o inicio dessa histéria
poderia partir de diferentes pontos de “origem”, mas que para efeito de se pensar a
ciclomobilidade enquanto politica publica na cidade do Recife, consideram-se os enunciados
reitores do fendmeno em questdo. Neste sentido, projetos de mobilidade (e.g. Recife Polo
Ciclistico e Plano Diretor Ciclovidrio) que possuem a cultura da bicicleta, infraestrutura
ciclovidria, os ciclistas dentre outros como elementos norteadores das formagdes discursivas.
Utilizando nesta pesquisa da cidade do Recife como caso ilustrativo e objeto de estudo, tornou-
se possivel identificar as premissas e condi¢des de possibilidade do discurso da ciclomobilidade

em seu contexto particular.

1.2 Do Recife Polo Ciclistico (1990) ao Plano Diretor Cicloviario (2014)

A histoéria atual da ciclomobilidade enquanto politica ptiblica teve como incidente critico
o lancamento do Plano Diretor Ciclovidrio da Regido Metropolitana do Recife (PDC/RMR),
pelo Governo do Estado e Prefeitura da Cidade do Recife (PCR), em fevereiro de 2014.

12 Ver APENDICE A — Questio de método: para uma légica da explanagio critica.
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Contudo, podemos considerar que o PDC € tanto um elemento dentro de uma rede de
acontecimentos quanto um recomeco dessa histéria devido as descontinuidades politico-
discursivas nas ultimas décadas. A partir de um processo de imersio no conjunto de
documentos, fotos, videos e dudios que constituiram o arquivo desta pesquisa, se tornou
possivel regredir pouco a pouco ao longo dos tltimos 24 anos das praticas discursivas em torno
da mobilidade urbana no Recife, especialmente, no que envolve a ciclomobilidade e
automobilidade. Em fevereiro de 1990, por exemplo, o entdo prefeito Joaquim Francisco de
Freitas Cavalcanti sancionou a Lei 15.329, decretada pelo Poder Legislativo, instituindo o
Programa Recife Polo Ciclistico'>. Este tinha como objetivo definir e viabilizar as a¢des do
poder publico municipal quanto ao estimulo ao uso da bicicleta como meio de transporte

urbano.

Com o Programa Recife Polo Ciclistico, previa-se a implantagdo de infra-estrutura fisica
(e.g. ciclovias, sinaliza¢do, estacionamentos, equipamentos de apoio), fontes de financiamento
para aquisi¢do de bicicletas e agdes de conscientiza¢ao da populacao sobre os beneficios do uso
da bicicleta. Conceitos como antipoluente, saudavel e benéfico para o transito emergiam
neste momento como regras para construcao de enunciados em torno dos objetos discursivos
bicicleta e ciclista. Neste sentido, geravam-se relagcdes entre a bicicleta e o ciclista com os
conceitos acima mencionados, levando-os a serem percebidos enquanto alternativa para

mobilidade urbana.

Envolvendo institui¢des como Secretaria de Transportes e Obras da PCR, Secretaria de
Transportes e Comunicacdo do Governo do Estado, Departamento Estadual de Transito
(Detran/PE), Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU) e Empresa de
Urbanizacao do Recife (URB), o programa poderia ter se constituido enquanto enunciado reitor
e acontecimento critico para a ciclomobilidade. A partir da anélise do arquivo desta pesquisa,
entretanto, identificou-se uma descontinuidade no discurso da ciclomobilidade desde o
lancamento do Recife Polo Ciclistico. Por exemplo, apenas em 2009, apds 19 anos do
lancamento do programa, a cidade testemunhou o surgimento de protestos em favor do uso da
bicicleta como modal de transporte. A Bicicletada, organizada pelo movimento Massa Critica
Recife, passou a ser realizada toda dltima sexta-feira do més, onde cicloativistas pedalam pela
cidade enunciando frases como “mais bicicletas, menos carros” e “um carro a menos”. Estas

praticas remetem diretamente ao evento Commute Clot que surgiu na cidade de Sdo Francisco

13 Publicado no Didrio Oficial da Cidade do Recife de 09 e 10 de fevereiro de 1990.
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(EUA) em 1992, passando a ser denominado por Critical Mass. Conceitos humanistas (e.g.
humanizagao, liberdade) e “novos” objetos discursivos (e.g. automoével e ciclovias) passaram a
ser articulados em enunciag¢des que apontam para um ideal de (re)humanizacao das cidades e
ocupacao dos espacos urbanos pelas pessoas. A referéncia ao Critical Mass demonstra que
enunciados podem se dispersar a partir e dentro de campos discursivos e dominios de saberes

nas escalas locais e globais, constituindo-se em amplas redes enunciativas.

Nos dltimos anos, o cicloativismo se tornou um dos principais oponentes da
automobilidade, consquistando cada vez mais forca politica ao redor do mundo. Diversos
grupos tém realizado acdes em vdrias cidades como forma de apelo as autoridades locais, por
exemplo, para criacao de infraestrutura ciclovidria. Em 2012, cicloativistas de vérios paises do
Sul como Brasil, Paraguai, México, Colombia e Peru compartilharam informagdes em tempo
real sobre as acdes no Dia Mundial Sem Carro. Os participantes denominaram o movimento
como Alianca Latinoamericana pela Ciclomobilidade. Diversos grupos em defesa da
ciclomobilidade reuniram-se no Féorum Mundial da Bicicleta de 2017, na Cidade do México,
visando a constru¢do de uma Rede Latinoamericana de Ciclistas. Nesta buscaria-se o

compartilhamento de experiéncias de lutas e politicas publicas nos diferentes paises membros.

Em seu contexto particular, a Massa Critica Recife passou a combater o que denomina
como carrocracia, se posicionando de forma contra-hegemdnica a soberania da
automobilidade. O movimento passou a atuar na cidade, principalmente, pela promocao das

bicicletadas (Figura 1).

Figura 1 - [lustracdes da 1* e 2* Bicicletada em Recife

BICICLETADA

Fonte: Bicicletada Recife

Desde sua inser¢ao na realidade da RMR, a Bicicletada tem se auto denominado como

uma forma de “divulgar a bicicleta como um meio de transporte, criar condi¢cdes favoraveis
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para o uso deste veiculo e tornar mais ecoldgicos e sustentdveis os sistemas de transporte de
pessoas”!'®. Para perseguir tais objetivos, a Bicicletada Recife tem se pautado em alguns
principios como o uso de uma base horizontal, a ndo existéncia de hierarquia de cargos, assim
como, uma organizacao apartiddria e ndo comercial. Fica claro, em um dos gritos mais repetido
ao longo do percurso das Bicicletadas, como os cicloativistas em Recife assumem um

posicionamento antagdnico ao regime da automobilidade:

“Nao pague gasolina/Nao pague IPVA/Pegue a bicicleta/e venha
pedalar!”®®

Algumas das principais demandas estdo relacionadas a caréncia de um sistema
ciclovidrio, a falta de bicicletarios em diversos ambientes (publicos e comerciais), assim como,
o comportamento hostil dos motoristas nas vias publicas colocando em risco a vida de ciclistas
e pedestres. Reivindicagdes como essas evidenciam lacunas ou descontinuidades nas politicas
publicas de ciclomobilidade na cidade, desde a instituicdo do Recife Polo Ciclistico. Além
disso, a auséncia de enunciagdes em torno da politica da ciclomobilidade favoreceu a
marginalizacdo sociohistérica daqueles que utilizam a bicicleta como meio de transporte.
Aspectos como esses levam ao enfraquecimento de politicas publicas concretas em favor de

mobilidades alternativas.

Paralelamente a Bicicletada, alguns cicloativistas se articularam nos ultimos anos
levando ao surgimento de outro movimento. O Cicloacdo passou a utilizar de taticas de
intervencdo urbana especificas, para além das bicicletadas. As Placas Educativas (Figura 2),
por exemplo, s@o instaladas por seus membros em pontos considerados de risco aos ciclistas.
Esta a¢do visa inserir sinalizagdes em favor da bicicleta que possam alertar quanto as leis de
transito e formas de condutas ao trafegar proximo aos ciclistas. As Multas Cidadas (Figura 3),
fixadas nos automoéveis estacionados em lugares irregulares como calcadas ou ciclovias,
buscam protestar e chamar atencdo da populacdo quanto ao respeito aos espacos publicos e seus
multiplos usos. Além dessas interven¢des nos espagos urbanos, o Cicloa¢do passou a funcionar
enquanto ferramenta colaborativa de gerenciamento das atividades dos cicloativistas do Recife.
Por meio de plataforma online, a populac@o tem a possibilidade de contribuir com informagdes

relacionadas a mobilidade urbana e uso da bicicleta na capital pernambucana.

14 Disponivel em: http://bicicletada.org/O+que+e. Acesso em: 17 de maio de 2016.
15 Disponivel em: http://bicicletada.org/20011126. Acesso em: 17 de maio de 2016.
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As acdes desenvolvidas pelo Cicloa¢do clamam por uma conscientizagdo em torno de
temas e questdes que consideram essenciais para a melhoria da qualidade dos espacos publicos
para o uso da bicicleta. Inclui-se, aqui, um desejo por mudancas comportamentais dos
motoristas da cidade. Através de regras e significagdes daquilo que € aceito ou nao nos espagos
publicos, estas praticas desvelam tentativas de governar e normatizar as praticas moveis

almejando a reversdo das prioridades do planejamento urbano e politicas de mobilidade.

Figura 2 - Placas Educativas

Fonte: Bicicletada Recife

Figura 3 - Multas Cidadas

—— T T — ———
CUIDADO! CUIDADO! o
ESSE MOTORISTA ESSE MOTORISTA
NAO RESPEITA NAO RESPEITA
O PEDESTRE O CICLISTA \

LIS/ /4777 MULTA CIDADA \\\\\\\\\\\\

0 Calcada ndo € estacionamente, [ Cara, esta vaga é para pessoas
Respelte 0 pedestre com deficiéncia de locomocdo
OUm pouco mais para frenle cu 0 O seu carro esta impedindo a
para lras, e oulro carro eslacionara.  enlrada. Seja educado, Respele a Lel
DOPenss nos seus avos, antes de [0 O seu carro estd ocupando a
eslacionar nesta vaga calgaca Seq educado. Respeda aLe
a

BElPor faver, sinta-se obrigado a doar RS 50,00 para uma Instituicdo de caridade

Fonte: Bicicletada Recife

Em termos de politica publica, apenas 21 anos depois da instituicio do Recife Polo

Ciclistico vislumbrou-se um ressurgir de enunciagdes, na esfera governamental, sobre o uso da
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bicicleta como modal de transporte e alternativa para mobilidade urbana. Em 2011, com a Lei
17.694, sancionada pelo prefeito Joao da Costa, foi instituido o Sistema Ciclovidrio do
Municipio do Recife!®. A partir deste momento, emergiram, nas enunciacdes do poder piiblico
executivo e legislativo, conceitos como mobilidade urbana sustentavel e intermodalidade
da bicicleta com o Sistema de Transporte Piblico de Passageiros (STPP/RMR). No entanto,
assim como o Recife Polo Ciclistico, o Sistema Ciclovidrio do Municipio do Recife ndo se

estabeleceu.

Ainda em 2011, surge outro movimento cicloativista denominado Bike Anjo. O mesmo
teve inicio na cidade de Sdo Paulo, se reproduzindo em diversas cidades no Brasil e no mundo.
Com o intuito de combater o medo de pedalar nas vias urbanas, principalmente, nos horarios
de grande fluxo de veiculos, assim como, ensinar criancas e adultos a andarem de bicicleta, os

voluntdrios deste movimento criaram a Escola Bike Anjo (EBA) (Figura 4).

Figura 4 - Bike Anjo Recife

Fonte: Bike Anjo Recife

Segundo entrevista realizada com um dos idealizadores da EBA em Recife, o Bike Anjo

pode ser entendido como:

“Um grupo de ciclistas voluntarios com experiéncia que ajudam as
pessoas que querem (re)comecar a pedalar nas ruas, descobrir uma rota
melhor para seu trajeto ou at€ mesmo comecar a se equilibrar sobre duas
rodas e dois pedais”.

16 Publicado na edigiio 41 do Didrio Oficial da Prefeitura do Recife em 07 de abril de 2011.
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O Bike Anjo realiza outras agdes, além da EBA. O projeto De Bike ao Trabalho funciona
através de voluntdrios que acompanham pessoas inexperientes que desejam ir ao trabalho de
bicicleta. Nos meses de setembro, quando se celebra o Dia Mundial Sem Carro, o Bike Anjo
promove duas outras agdes. Primeiro, um café da manha em diferentes localidades da cidade
com o objetivo de interagir com ciclistas, promovendo discussdes sobre o modal. Segundo, o
chamado Desafio Sem Carro, onde as pessoas deixariam seus carros em casa € utilizariam a
bicicleta em seu deslocamento, postando videos de seus trajetos em redes sociais de modo a

desafiar outras pessoas a fazerem o mesmo.

Visando refletir sobre esses acontecimentos e seguindo orientagdes arqueoldgicas, de
base foucaultiana, questiona-se neste momento sobre quais razdes podem ter levado as
descontinuidades, rupturas, transformacdes e mesmo enfraquecimentos dos discursos da
ciclomobilidade ao longo desses diferentes momentos sociohistéricos. As ultimas décadas
foram marcadas por uma rede de acontecimentos em diferentes escalas que impossibilitam
apontar uma unica causa que explique a descontinuidade no discurso da mobilidade por
bicicleta no Recife. Contudo, podemos levantar alguns incidentes criticos em seus diferentes
niveis (federal, estadual, municipal) que envolvem, especialmente, o regime da automobilidade
e que podem ter contribuido para marginalizacdo e invisibilidade de enunciados em torno da

ciclomobilidade.

O Plano Real, a partir de 1994, por exemplo, contribuiu para ampliar a abertura
comercial com o exterior facilitando a entrada de montadoras e fabricantes de veiculos motores
no pais (e.g. Renault, Peugeot e Citroen). Fatores como esses intensificaram as importacdes e
consumo do automével (objeto de desejo e status social) pela populacdo do pais.
Paradoxalmente, os efeitos a longo prazo do Plano Real (e.g. aumento do poder aquisitivo das
familias, geracdo de empregos e modernizacdo do parque industrial brasileiro) levaram a
intensificacdo dos investimentos na constru¢do de vias de circulacdo de automdveis, assim
como, crescimento na frota de veiculos que vieram a se constituir como condi¢des de

impossibilidade para se pensar mobilidades alternativas no contexto das metrépoles brasileiras.

O Programa de Aceleracio do Crescimento (PAC), lancado em 2007, pode ser
entendido como outro incidente critico que movimentou grandes investimentos em
infraestruturas em favor da automobilidade. Mesmo prevendo recursos para transportes de
massa, a forma de pensar a cidade a partir da unidimensionalidade da mobilidade urbana levou

grande parte dos investimentos para constru¢do de rodovias, vias expressas (e.g. Via Mangue



39

no Recife) e operacdes de manutencao de estradas e avenidas (e.g. Operacdo Tapa Buraco). Em
nenhuma dessas politicas identifica-se incentivos concretos as possibilidades alternativas de

mobilidade nos centros urbanos (e.g. bicicleta, pedestrianismo, transporte publico).

Entre 2002 e 2012, a ascensao da classe C e crescimento da classe média no pais
(aumento de 37 milhdes de pessoas), foram acompanhados do aumento do poder de compra das
familias através de politicas de crédito e reajuste do saldrio minimo, anualmente acima da
inflagdo'’. Fatores como esses levaram a intensificacdo do consumo de veiculos motores, vistos

em metrépoles do Sul global como sind6nimos de crescimento e proje¢do socioecondmica

Existem outros fatores, contudo, que estdo relacionados, especificamente, a cultura
politica brasileira. No pais, ¢ comum politicas serem feitas de forma “paliativa”, o que leva, na
maioria dos casos, a minimizagdo apenas dos sintomas de um problema mais profundo. Isso se
d4, principalmente, quando apds quatro ou oito anos de agdes de um governo, ndo existem
garantias de que o governo sucessor dard continuidade ou aperfeicoard o que vinha sendo
realizado no mandato anterior. O mais comum € a descontinuidade das politicas publicas
mandatérias e seu reinicio ou abandono pelo governo seguinte. Dessa forma, as politicas
publicas (e.g. de mobilidade urbana), em contextos como do Sul global, sdo caracterizadas por

constantes descontinuidades.

Em 2012, o Ministério das Cidades, por meio da Lei Federal 12.587, instituiu a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU). Esta tem como principal premissa a inversao de
prioridades, favorecendo os modos nao-motorizados (e.g. ciclistas e pedestres) e o transporte
publico, em detrimento ao modal privado e individual (e.g carro). Enquanto enunciado reitor, a
PNMU passou a servir de referencial estruturador dos discursos em torno da ciclomobilidade
em diversas cidades, principalmente dos grupos cicloativistas e demais movimentos da
sociedade organizada que passaram a exigir os Planos Diretores de Mobilidade Urbana

previstos pela lei para todo municipio com populacio acima de 20 mil habitantes.

A partir de 2012 e 2013 houve uma intensificagdo no campo discursivo da mobilidade
por bicicleta no estado de Pernambuco, especialmente, na cidade do Recife. No ambito
governamental, diversas Leis e Projetos de Lei passaram a se debrucar sobre a temadtica,
constituindo um extenso marco legal em torno da ciclomobilidade (Quadro 1). Ainda em 2012,

o Governo do Estado de PE, seguindo as diretrizes da PNMU, instituiu o Programa de Apoio

7 Vozes da Classe Média. Disponivel em: http://www.bcb.gov.br/secre/apres/Alessandra_Ninis_SAE_PR.pdf
Acesso em: novembro de 2016.
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ao Uso da Bicicleta e ao Ciclista (Pedala PE), por meio do Decreto 38.499, e a Politica Estadual
de Mobilidade por Bicicleta, por meio da Lei 14.762. Os enunciados em torno do Pedala PE
trouxeram para o campo discursivo outros conceitos como qualidade de vida, acesso

democratico ao espaco urbano e desestimulo ao automovel.

Quadro 1 — Marco Legal da Ciclomobilidade no Recife/PE

Recife Polo Ciclistico Lei 15.329 de 1990
Sistema Cicloviario do Recife Lei 17.694 de 2011
Estacionamentos para Bicicleta Lei 14.740 de 2012

Politica Estadual de Mobilidade por Bicicleta Lei 14.762 de 2012
Dia Estadual de Respeito aos Ciclistas Lei 15.085 de 2013

Semana de Conscientizacao do Motorista aos Lei 15.099 de 2013
Direitos do Ciclista

Bicicletarios e vestiarios em prédios pablicos e PL 18 de 2013
privados

Bicicletarios em estabelecimentos privados e PL 24 de 2013
orgaos publicos

Bicicletarios em estabelecimentos privados e PL 63 de 2013
orgaos publicos

Escola de Ciclismo PL 141 de 2013
Taxi Amigo do Ciclista PL 239 de 2013
Fonte: o autor.

No ambito da sociedade civil organizada, apés lancamento da PNMU, houve um
crescimento nas intervencodes urbanas em defesa dos ciclistas e do uso da bicicleta como modal
de transporte. Em 2013, diversos participantes da Massa Critica Recife, Cicloacdo, Bicicletada
e Bike Anjo se articularam com outros membros da sociedade civil, fundando a Associagao
Metropolitana de Ciclistas do Grande Recife (Ameciclo)'®. Este acontecimento apontou para o
fortalecimento das agcdes em defesa da ciclomobilidade em niveis estratégicos da politica
publica. A Ameciclo passou a atuar a partir de um conjunto de intervengdes objetivando
fomentar o uso da bicicleta como modal de transporte, assim como, viabilizar processos de

democratizagdo das vias publicas.

18 Para informagdes sobre a Ameciclo e seu Estatuto, ver o site http://www.ameciclo.org/a-ameciclo/quem-
SOmos.
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A partir do Manual de Contagem Fotografica de Ciclistas desenvolvido pela ONG
Transporte Ativo'®, da cidade do Rio de Janeiro, assim como, pelo formuldrio para contagem
manual de bicicletas (Figura 5), utilizado pelo Departamento de Transporte da Cidade de
Portland nos EUA, a Ameciclo deu inicio ao seu projeto “Contagem de Ciclistas”. Com esta
ferramenta, procura-se chamar atencao das autoridades publicas sobre a existéncia de demanda

por politicas de ciclomobilidade na cidade.

Figura 5 — Formulério para contagem manual de ciclistas
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Fonte: ONG Transporte Ativo, 2010.

Seguindo o que vinha sendo feito pela Bicicletada Recife, especialmente, no que se
refere as implantacdes das placas educativas para conscientizacdo, a Ameciclo passou a
articular tal pratica com os resultados obtidos a partir das contagens de ciclistas em diferentes

pontos da cidade. Sendo assim, seus membros passaram a instalar placas (Figura 6) em lugares

19 Para mais detalhes ver http://ta.org.br/contagens/manual_contagem_fotografica.pdf.
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estratégicos de modo a chamar atencao de quem transita na via quanto a quantidade de ciclistas

que se deslocam por dia ali (Figura 7).

Figura 6 — Instalacdo de Placas

Fonte: Ameciclo

Figura 7 — Placas Ciclistas por Dia

3.723/dia

AQUI PASSAM 3.723
CICLISTAS POR DIA

e

Fonte: Ameciclo

Além da contagem de ciclistas, a Ameciclo desenvolve outros projetos. O “Ameciclo
Debates” constitue espacos para discussao sobre o uso da bicicleta e desafios enfrentados pelas
metrépoles. Através de mesas redondas, os convidados de diferentes campos de saber

compartilham suas experi€ncias e conhecimentos técnicos, tedricos e praticos criando
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possibilidades de articulacio entre diferentes sujeitos. Por meio do projeto “Bota pra Rodar”,
sdo desenvolvidas a¢des de doagdes de bicicletas para populagdao menos favorecida que ndo tem
condig¢des de adquirir uma. “Meu Chinelo Nao € Freio” € outro projeto com vista a assisténcia
a outras pessoas que ndo tem condi¢gdes de realizar manutengdes em suas bicicletas. Por meio
de voluntarios, a Ameciclo promove a manutencio bdésica e troca de pecas. Além disso, os
ciclistas recebem orientacdes sobre o Seguro de Danos Pessoais Causados por Veiculos
Automotores de Vias Terrestres (DPVAT), assim como, sobre o Cédigo de Transito Brasileiro
(CTB). Articulando-se com o Fluxo Studio, a Ameciclo contribuiu para a elaboragdo do livro
“Bicicleta Amarela”. Com autoria de Igor Colares e ilustragdes de Beto Franga, o livro infantil
procura inserir a cultura da bicicleta na realidade das criancas. Por meio de outra articulagao,
nesta com o Bike Anjo, a Ameciclo também promove o projeto “De Bike ao Trabalho”,
argumentado que o mesmo tem como objetivo:

“Estimular a reflexdo sobre a real necessidade da utilizacdo de seu carro,

visando a percep¢do sobre a existéncia de outros meios de transporte
alternativos, em Recife”?.

A Ameciclo e outros grupos cicloativistas, como o Bike Anjo e o Cicloacao, passaram
a intensificar e diversificar suas praticas politicas num esforco para representar as demandas
dos ciclistas da cidade do Recife. Ainda em 2013, a Prefeitura da Cidade do Recife, por meio
da Secretaria de Turismo, Esportes e Lazer, em parceria com o Banco Itad e a empresa Serttel,
langou o projeto Ciclofaixa de Turismo e Lazer. A partir do conceito de ciclofaixas mdveis,

foram instaladas rotas ciclaveis aos domingos e feriados (Figura 8).

Figura 8 - Ciclofaixa de Turismo e Lazer

Fonte: Prefeitura da Cidade do Recife

20 Mais informagdes em http://www.ameciclo.org/projetos/de-bicicleta-ao-trabalho.
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Acompanhando o langamento e execucdo do projeto, e baseando-se em suas agdes de
contagem de ciclistas, a Ameciclo e outros grupos cicloativistas passaram a questionar as acoes
do poder publico apontando que a bicicleta estava sendo limitada ao conceito de lazer. O
argumento central é de que as infraestruturas ndo estariam disponiveis nos dias udteis onde havia

se 1dentificado maior fluxo de ciclistas do cotidiano.

Tendo como base o Pedala PE, o Governo do Estado, por meio da Secretaria das Cidades
e o Escritério da Bicicleta (no nivel estadual) e a Secretaria de Mobilidade e Controle Urbano
(Semoc) (no nivel municipal), além de parceria com prefeituras da RMR e grupos cicloativistas
como a Ameciclo, lancaram em fevereiro de 2014 o Plano Diretor Cicloviario da RMR (PDC).
Sendo um acontecimento muito celebrado entre governo e cicloativistas, o PDC propos,
principalmente, a constru¢do de 244,98 km para uma Rede Metropolitana de ciclovias e 346

km para uma Rede Complementar de ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas.

O PDC passou a representar no contexto da cidade do Recife, o enunciado reitor que
levou nos anos seguintes a uma intensificagcdo do debate sobre a ciclomobilidade enquanto
politica publica. Uma gama de assembleias publicas, reunides e protestos marcaram 0s anos
seguintes ao lancamento do plano. Esses acontecimentos ampliaram a rede de enunciados,
objetos, conceitos e posicdes discursivas no campo da ciclomobilidade e, de modo mais amplo,
da mobilidade urbana. A partir disso, uma gramética geral e multdvel?! passou a se constituir e
transformar articulando multiplos elementos em regras de formacdes discursivas dentro de
jogos de “verdade” e “falsidade”, tendo como objeto central a ciclomobilidade. Neste momento,
ciclistas, infraestrutura ciclovidria e a propria bicicleta tornaram-se coadjuvantes nas lutas pela

significacdo, problematiza¢do e solu¢do da mobilidade urbana.

Ao longo da histéria da ciclomobilidade na cidade do Recife, outros movimentos da
sociedade organizada também passaram a desafiar o poder publico e demandar agdes de
transformagdo da mobilidade urbana. O movimento Casa Amarela Saudédvel e Sustentdvel, o
grupo Direitos Urbanos e o Observatério da Cidade do Recife passaram a se articular com a
Ameciclo realizando a¢des como a Campanha por um Transito Mais Humano (Figura 9) e o
Desafio Intermodal que visa a “sensibilizacdo de concepgdes sobre mobilidade urbana
sustentavel na cidade” (OBSERVAT()RIO DO RECIFE, 2012, p. 4), através de uma corrida

entre os diferentes modais (e.g. bicicleta, skate, carro, 6nibus, moto).

2! Ver Figura 1 — Gramdtica Geral da Mobilidade Urbana no Recife
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Figura 9 - Campanha Por um Transito Mais Humano

Fonte: Casa Amarela Saudavel e Sustentavel

Como veremos na secdo a seguir, as diferentes fontes enunciativas (e.g. Prefeitura,
Governo do Estado, Ameciclo, Bike Anjo, Cicloacdo, Direitos Urbanos) se articulam e se
opdem através de um conjunto de relagdes que constituem posi¢cdes discursivas em diferentes
dominios de saber. Em cada dominio percebemos o uso de diferentes regras (i.e. graméticas)
para formacao de discursos em torno de objetos como bicicleta, ciclista, infraestrutura e PDC.
Esses discursos constituem-se em premissas para problematizagao sobre trés grandes temadticas:
ciclomobilidade, automobilidade e a mobilidade urbana. Essas problematiza¢des criam sempre
uma relagdo entre um problema e suas possiveis solucdes, ou seja, cada dominio constréi seu
préprio entendimento do fendmeno enquanto problema, a partir de regras e combinacdes
especificas, para apontar formas possiveis de lidar com o mesmo. E, justamente, pelo
desentendimento entre concepgdes antagdnicas do problema e de suas solucdes que conflitos

politicos e praticas articulatdrias passam a se constituir.

1.3 Ciclomobilidade e suas posi¢oes discursivas

A pluralidade de discursos em torno da ciclomobilidade na cidade do Recife constitue
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diferentes dominios de saber que levam a multiplas posi¢des de sujeito. No decorrer dos
acontecimentos apontados na secdo anterior, os discursos governamentais foram localizados
nos dominios Executivo (e.g. PCR, Governo do Estado e Secretarias), Legislativo (e.g.
Assembleia Legislativa e Camara Municipal) e Judicidrio*® (Ministério Pidblico). As demais
fontes discursivas se articulam nos dominios Cicloativismo (e.g. Ameciclo, Bike Anjo,
Cicloa¢iio) e Sociedade Organizada® (e.g. Casa Amarela Sauddvel e Sustentdvel, Direitos
Urbanos, Observatério do Recife). Dessa forma, a identificacdo e descri¢do de enunciados se

concentrou nesses cinco dominios de saber e posi¢des discursivas.

Em cada gramdtica discursiva que serd aqui explorada, € possivel vislumbrar os
enunciados e suas fun¢des enunciativas referentes a cada dominio ou posi¢do de sujeito, assim
como, as regras de formacgdo discursiva quanto ao objeto, conceito e modalidade. Pode-se
perceber que em cada situacdo existem convergéncias e divergéncias quanto aos usos dos
conceitos, objetos e enuncia¢des de um dominio para outro. Contudo, ao serem articulados com
outras regras e formarem diferentes relacdes, passam a construir significagdes diversas que
podem ser antagénicas ou ndo. Nas subsecOes a seguir, serdo exploradas as andlises
foucaultianas dos discursos e problematiza¢des em torno da automobilidade, ciclomobilidade e

mobilidade urbana.
1.3.1 Discursos e problematizagoes sobre a automobilidade

O cicloativismo, como argumentado anteriormente, tem na automobilidade seu principal
inimigo, constituindo-se assim relagdes antagbnicas que visam desestabilizar seu regime. Neste
sentido, fica evidente, nos enunciados identificados, como o Cicloativismo é o tinico, na histéria
aqui descrita, a ter a automobilidade como ponto ou temética referencial em suas enunciacoes.
Dessa forma, foi possivel identificar no arquivo desta pesquisa um conjunto de enunciados que

tem a automobilidade como objeto discursivo (Quadro 2).
Quadro 2 —Enunciados Cicloativistas sobre a Automobilidade

N.  Enunciado Descricao

E1 A automobilidade é a principal causa do Destaca a soberania da automobilidade como
transito cadtico. causa fundamental para os problemas de

22 Este tendo pouca repercussio e atuacio no debate sobre a ciclomobilidade.

23 Estas fontes discursivas ou elementos foram considerados como Sociedade Organizada pois se debrugam
sobre temdticas que vao além da ciclomobilidade. Apesar de desenvolverem acdes em favor da bicicleta, ndo é
esse seu principal objetivo.



47

mobilidade urbana enfretados pela cidade do
Recife e RMR.

E2 A auséncia de ciclovias reforca a falta de Aponta a inexisténcia de infraestrutura
educagdo dos motoristas. ciclovidria como razdo para o desrespeito dos
motoristas em relagdo aos ciclistas.

E3 A auséncia de estacionamentos torna Apresenta a inexisténcia de estacionamentos
comum o estacionamento em lugares regulamentados e em lugares isolados das vias
proibidos. publicas como principal causa para a ocupagio

irregular do espago publico pelos motoristas.

E4 A automobilidade é predominante no Recife. Destaca a soberania da automobilidade no
contexto particular da cidade.

E5 A automobilidade leva a precarizacdo das Compara os investimentos direcionados aos
calcadas. projetos e politicas de automobilidade em
detrimento de outros como as calcadas.

E6 A automobilidade produz cidades poluidas. = Destaca aspectos relacionados as externalidades
e insustentabilidade ambiental da
automobilidade.

Fonte: o autor.

Outros dominios como Sociedade Organizada, Executivo e Legislativo também
referenciam a automobilidade, no entanto, apenas quando visam construir discursos em torno
da ciclomobilidade ou mesmo da mobilidade urbana de modo geral. As estratégias de
construc¢ao discursiva adotadas por esses dominios constituem relacdes amigo-inimigo entre os

regimes da ciclomobilidade e da automobilidade.

Com a fun¢do de problematizar a mobilidade urbana (F1), os enunciados do Quadro
2 articulam os conceitos precarizacio, espaco publico, educacio, automobilidade e cidade
poluida com os objetos discursivos automobilidade, ciclovia e transito. Uma primeira regra
de formacgdo discursiva se apresenta denominada razoes do caos (R1). Nesta, destacam-se
externalidades da automobilidade (i.e. precarizagdo das calcadas, congestionamentos e a
poluicdo das cidades). Seguindo a R1, aponta-se a automobilidade como a principal causa da
crise de mobilidade. Outra regra emerge ao apontar a relacao infraestrutura-educacio (R2),
argumentando-se que a auséncia de ciclovias e estacionamentos leva ao desrespeito e falta de
educagdo nos espacos publicos. A partir desta regra, os sujeitos passam a reconhecer que a
educagdo no contexto da mobilidade pode ser beneficiada pela constru¢dao de infraestruturas

diversas.
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Dessa forma, para emitir enunciados em torno da automobilidade os porta-vozes do
Cicloativismo fazem combinacdes entre esses diferentes conceitos e objetos, que por fim

constituem regras de formacdo (Quadro 3).

Quadro 3 — Regras de formacio e critérios do Cicloativismo sobre a Automobilidade

Critérios
Objetos Conceitos
Regras de formacao
Q Q
o
ks S Bl 3
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R1 Razdes do caos X X | X X | X
R2 Relacido infraestrutura-educagdo X | X X | X

Fonte: o autor.

Enunciados, funcdes enunciativas e regras de formacdo passam a constituir uma
gramética da automobilidade (Figura 10) que orientam a constituicdo do discurso de que a

automobilidade precariza o espaco publico (FD1).

Figura 10 — Mapa de Relacdes da Gramética da Automobilidade no Cicloativismo

El E2 H E3 || E4 | E5 [{ E6

F
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Rl R2

FDI1 - A automobilidade precanza
o espaco publico

Fonte: o autor.
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Outros movimentos passaram a integrar o dominio do Cicloativismo nos tltimos anos.
O BiciQueer, por exemplo, tem demandado a constru¢do de espacos de seguranca para os
ciclistas da comunidade LGBT. Ao completar um ano do langamento do PDC, a rede de
mobilizacio Meu Recife, por meio da ferramenta Panela de Pressdo, articulou-se com a
Ameciclo para constru¢do de uma carta direcionada a Semoc com o objetivo de cobrar o
cumprimento dos prazos e metas estabelecidas pelo plano. Novas fontes discursivas passaram,
assim, a ampliar a constelacdo de enunciacdes e regras de formacdes em torno da

ciclomobilidade.
1.3.2 Discursos e problematizagoes sobre a ciclomobilidade

Os discursos sobre a ciclomobilidade na cidade do Recife multiplicaram-se,
principalmente, apds o lancamento do PDC e o subsequente atraso em sua implantacdo. Através
de intervencdes urbanas, reunides, foruns, audiéncias publicas dentre outras ac¢des, os diferentes
dominios passaram a disputar a constru¢do da ciclomobilidade enquanto problema politico. Por
meio deste processo, as diferentes posicOes de sujeitos tém nos ultimos anos procurado

hegemonizar as “verdades” em torno da ciclomobilidade.

O Cicloativismo passou a utilizar de experiéncias de cidades europeias (e.g. Amsterda
e Copenhague) e de outras regides do mundo para fortalecer seus argumentos e se antagonizar
a automobilidade. No Quadro 4, podemos vislumbrar algumas dessas referéncias, assim como,
os demais enunciados proferidos pelo Cicloativismo em torno da temética Ciclomobilidade.
Percebe-se aqui alguns aspectos interessantes, por exemplo, quando a automobilidade emerge
tanto como conceito quanto objeto do discurso, assim como, quando o E02 € utilizado tanto

para formacdo do discurso sobre a automobilidade quanto a ciclomobilidade.
Quadro 4 —Enunciados Cicloativistas sobre a Ciclomobilidade
N.  Enunciado Descricao

E2 A auséncia de ciclovias reforca a falta de Aponta a inexisténcia de infraestrutura
educagdo dos motoristas. ciclovidria como razdo para o desrespeito dos
motoristas em relagc@o aos ciclistas.

E7 A bicicleta ndo ¢ um transporte alternativo, ~Argumenta contra enunciacdes que posicionam
mas sim uma alternativa de transporte. a bicicleta como algo secundério, ndo como
importante alternativa aos deslocamentos

motorizados individuais como o carro.



ES8

E9

E10

E11

E12

E13

E14

E15

E16

E17

E18

E19

E20

E21

A bicicleta ganhou destaque em campanha
politica pela primeira vez em 2012.

Recife tem uma quantidade de ciclistas
muito maior que cidades como Rio de
Janeiro.

2

A estrutura ciclovidria é apenas parte da
mudanca necessdria para ciclomobilidade.

As condig¢des para uso da bicicleta nos finais
de semana sdo favordveis.

As condigdes para uso da bicicleta como
meio de transporte sdo desfavordveis.

As cidades amigas da bicicleta espalhadas
pelo mundo sdo exemplos a serem
alcancados.

A auséncia de estrutura ciclovidria coloca
em risco a vida dos ciclistas.

As dinamicas ciclisticas sdo ignoradas nos
projetos estruturais e planos de circulagdo.

A automobilidade invisivel a

ciclomobilidade.

torna

O dominio da automobilidade impossibilita
o uso da bicicleta como modal de transporte.

A visdo carrocéntrica impossibilita intervir
no fluxo de automdveis para a construgio de
infraestruturas ciclovidrias.

A cultura da mobilidade em Recife é
inadequada a bicicleta.

O dominio da automobilidade impossibilita
politicas para bicicleta.

Os deslocamentos ciclisticos em vias

arteriais € muito comum na RMR.
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Destaca a importincia da PNMU para o
fortalecimento de politicas publicas de
ciclomobilidade.

Compara a demanda por infraestrutura
ciclovidria da cidade com outras que tém
investido nos dltimos anos na construcdo de
ciclovias.

Destaca que a transformacdo da condicdo
urbana para favorecer a ciclomobilidade vai
além da construgao de infraestrutura.

Critica o predominio do entendimento da
bicicleta como lazer e esporte.

Critica as condicdes precdrias para o uso da
bicicleta no dia a dia.

Aponta outras cidades (e.g Amsterda e
Copenhague) como modelos de cidades amigas
da bicicleta que devem ser seguidos e
almejados.

Destaca a falta de infraestrutura como principal
causa para os acidentes fatais e ndo fatais
envolvendo ciclistas na cidade.

Aponta o desconhecimento ou total
desconsideracdo em torno das ldgicas de uso da
bicicleta nos deslocamentos cotidianos.

Destaca a automobilidade como causa para a
marginalizagdo sociohistérica da
ciclomobilidade.

Aponta a automobilidade como principal
barreira ao uso do modal bicicleta para os
deslocamentos cotidianos.

Critica a forma de pensar a mobilidade a partir
da cultura da automobilidade levando a mesma
a uma posicao intocavel.

Afirma que a cultura da mobilidade na cidade
do Recife ndo comporta a bicicleta como uma
alternativa.

Destaca a automobilidade como principal
barreira ao desenvolvimento de politicas
publicas em favor da bicicleta.

Critica argumentos de que os ciclistas ndo
trafegam ou ndo deveriam circular em vias
arteriais da RMR.

Fonte: o autor.
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O Cicloativismo articula em seus enunciados os conceitos de educacao, cidade amiga
da bicicleta, impossibilidade, protecao a vida, dinamicas ciclisticas, automobilidade,
cultura da mobilidade, ciclomobilidade, modal de transporte e politica puiblica com os
objetos Recife, ciclovia, bicicleta, ciclista, automobilidade, cultura da bicicleta e
infraestrutura cicloviaria. Desses critérios emergem duas regras. A primeira, denominada
mobilidade alternativa (R3) aponta para a constitui¢ao da bicicleta enquanto politica publica
no Recife e em diversas cidades consideradas amigas da bicicleta. Outra, denominada razao
carrocéntrica (R4), destaca a unidimensionalidade do regime da automobilidade que

impossibilita o emergir de politicas publicas de ciclomobilidade (Quadro 5).

Quadro 5 — Regras de formacao e critérios do Cicloativismo sobre a Ciclomobilidade

Critérios
Objetos Conceitos
Regras de
= a1
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R3 Mobilidade X X X | X X X X| X | X
alternativa
R4 | Razdo X | X X | X X | X X[ X | X|X X X
carrocéntrica

Fonte: o autor.

A articulacdo entre as regras aqui representadas tem como fungdo problematizar a
ciclomobilidade (F2). O uso dessas regras pelo Cicloativismo tem conduzido a formacao do
discurso de que a soberania da automobilidade impossibilita a construciao de uma cidade
amiga da bicicleta (FD2). A partir da Figura 11, podemos elucidar as regularidades na

formacdo dos discursos em torno da ciclomobilidade pelo dominio Cicloativismo.



Figura 11 —Mapa de Relacdes da Gramaética da Ciclomobilidade no Cicloativismo
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FD2 - A soberania da automobilidade impossibilita
a construgdo de uma cidade amiga da bicicleta

Fonte: o autor.

O dominio Executivo, por sua vez, realiza um conjunto de enunciagdes que apontam

para as responsabilidades em torno da ciclomobilidade, assim como, seus desafios e

oportunidades no contexto das cidades contemporaneas. Os enunciados do Executivo que

tratam da temética da ciclomobilidade identificados no arquivo desta pesquisa sdo apresentados

e detalhados no Quadro 6.

E22

E23

E24

E25

E26

E27

E28

Quadro 6 — Enunciados do Executivo sobre a Ciclomobilidade

Enunciado

A ciclomobilidade € de responsabilidade da
Secretaria de Turismo, Esportes e Lazer de
PE.

A ciclomobilidade estd condicionada a
ampliacdo da mobilidade para a populagdo
em geral.

A ciclomobilidade depende da implantagdo
de estrutura cicloviaria.

A ciclomobilidade depende do convivio
pacifico entre os modais.

Rotas ciclaveis devem ser implantadas na
RMR.

A ciclomobilidade depende da maior

segurancga dos ciclistas.

A ciclomobilidade depende do incentivo ao
uso da bicicleta como meio de transporte.

Descricao

Aponta o responsdvel pelas politicas publicas
de ciclomobilidade no estado de Pernambuco.

Defende maior democratizacdo de acesso e
opgdes para mobilidade de todas as classes
sociais.

Aponta a infraestrutura ciclovidria como
solugdo para o problema da ciclomobilidade.

Defende a necessidade de uma mudanga
cultural que leve a uma convivéncia pacifica
entre as diferentes formas de mobildidade.

Indica a implantagdo de espacos destinados aos
ciclistas na RMR.

Argumenta que para a ciclomobilidade ser
possivel, sdo necessdrias acdes que garantam a
segurancga dos ciclistas no espago publico.

Aponta a necessidade de maiores incentivos
para efetivar a bicicleta como meio de
transporte.
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E29 A ciclomobilidade é ponto essencial para se = Posiciona a ciclomobilidade como pilar para a
ter mais qualidade de vida nas metrépoles. | melhoria da qualidade de vida nas metrépoles.

E30 A ciclomobilidade estd condicionada ao Afirma que o reordenamento dos espacos
reordenamento espacial. urbanos torna-se fator primordial para tornar a
ciclomobilidade algo possivel.

E31 A ciclomobilidade € uma politica publica. Conceitualiza e posiciona a ciclomobilidade
como politica puiblica.

Fonte: o autor.

Na maioria de seus enunciados (i.e. E23, E24, E25, E27, E28, E30 e E31), fica claro
como o Executivo faz um esfor¢o para delimitar as condi¢des de possibilidade para efetivacao
da ciclomobilidade. Podemos perceber este tipo de argumenta¢do quando o Executivo utiliza
termos como depende e esta condicionada, apontando caminhos para o reordenamento

espacial presente em seu discurso.

Em outros enunciados (e.g. E29 e E31), o Executivo faz um esforgo para tentar delimitar
os significados da ciclomobilidade. Os porta-vozes deste dominio passam a conceitualizar a
ciclomobilidade enquanto politica piblica e a posiciond-la enquanto elemento fundamental para
a melhoria da qualidade de vida na cidade. Contudo, sem apontar as razOes que levaram a essa

perda de qualidade.

O Executivo, em suas enunciagdes, faz uso dos conceitos de democracia, justica
espacial, pacificacio, seguranca, modal de transporte, qualidade de vida, reordenamento
espacial, politica publica e ciclomobilidade. Articulando tais conceitos com os objetos
infraestrutura cicloviaria, ciclomobilidade e Recife, este dominio apresenta trés regras de
formacao discursiva (Quadro 7). A regra condicionantes da ciclomobilidade (RS) enfatiza que
para a ciclomobilidade se tornar realidade depende de uma mudanca em termos de
democratizacdo da mobilidade, reordenamento espacial e civilidade. Por sua vez, a regra
responsabilidade institucional (R6) ressalta o responsdvel pela gestdo e implantacdo das
politicas publicas de ciclomobilidade. Neste caso, a Secretaria de Turismo, Esportes e Lazer
(Sectur). A regra politica pablica (R7) destaca a ciclomobilidade enquanto politica puiblica

essencial para melhor qualidade de vida nas metropoles contemporaneas.
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Quadro 7 — Regras de formacdo e critérios do Executivo sobre a Ciclomobilidade

Critérios
Objetos Conceitos
Regras de formacao
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R6 | Responsabilidade institucional X

R7 | Politica publica X | X | X X X X

Fonte: o autor.

A partir destas regras e conjunto de enunciacdes, o Executivo constréi o discurso de que
o reordenamento espacial para ciclomobilidade é uma forma de justica e pacificacio

espacial (FD3) (Figura 12).

Figura 12 — Mapa de Relacdes da Gramadtica da Ciclomobilidade no Executivo

E22 || E23 E24 || E25| | E26 || E27 | E28 | | E29 | | E30 | | E31

RS Ré6 || R7

FD3 - O reordenamento espacial para ciclomebihidade
uma forma de justica e pacificacdo espacial

Fonte: o autor.

Seguindo a mesma linha em torno da temdtica da ciclomobilidade, o Legislativo

apresentou dois enunciados no arquivo desta pesquisa. Estes podem ser vistos no Quadro 8.



55

Quadro 8 —Enunciados do Legislativo sobre a Ciclomobilidade

N.  Enunciado Descricao

E30 A ciclomobilidade estd condicionada ao Afirma que o reordenamento dos espacos
reordenamento espacial. urbanos torna-se fator primordial para tornar a
ciclomobilidade algo possivel.

E31 A ciclomobilidade € uma politica publica. Conceitualiza e posiciona a ciclomobilidade
como politica puiblica.

Fonte: o autor.

Baseando-se nos conceitos de reordenamento espacial, politica publica e
ciclomobilidade, assim como, nos objetos ciclomobilidade e politica piiblica, o Legislativo

apresenta a mesma regra condicionantes da ciclomobilidade (RS5) do Executivo (Quadro 9).

Quadro 9 — Regras de formacdo e critérios do Legislativo sobre a Ciclomobilidade

Critérios

Objetos Conceitos

Regras de formacao

»| Ciclomobilidade
| Reordenamento espacial
5| Ciclomobilidade

| Politica piblica
> | Politica piblica

RS Condicionantes da ciclomobilidade

Fonte: o autor.

Apesar de partir da mesma regra de formagdo (R5) do Executivo, a diferenca na
articulacdo entre os critérios e os enunciados conduzem a formacao de um discurso, em parte,
diferente (Figura 13). Dessa forma, apds a andlise dos enunciados, funcdes e regra de formacgao
do Legislativo em torno da ciclomobilidade, identificou-se a construcio do discurso de que a

ciclomobilidade esta condicionada ao reordenamento espacial (FD4).

Através de assembleias publicas envolvendo diversos representantes do Cicloativismo,
Sociedade Organizada e Executivo, emergiu do Legislativo argumentos em defesa da
reconfiguragdo dos espacos urbanos de modo a atender aos principios de inversao de

prioridades previsto na PNMU. Dessa forma, o Legislativo aponta a necessidade do
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reordenamento espacial em favorecimento aos modais ndo-motorizados, assim como, ao

transporte coletivo.

Figura 13 —Mapa de Relacdes da Gramdtica da Ciclomobilidade no Legislativo

E30 [AE31 ]

FD4 - A ciclomobilidade esta condicionada

20 reordenamento espacial .

Fonte: o autor.

Como podemos perceber, existem pontos de convergéncia dentro da gramatica ou, mais
ainda, no campo discursivo da mobilidade urbana. Os dominios Executivo e Legislativo, por
exemplo, compartilham dos enunciados E30 e E31, assim como, o conceito de reordenamento
espacial. O conceito modal de transporte e os objetos infraestrutura cicloviaria e Recife
sdo utilizados tanto pelo Cicloativismo quanto pelo Executivo. O Legislativo e o Cicloativismo
fazem uso do conceito de politica puablica. Por fim, os trés dominios compartilham, em suas
graméticas, o conceito e objeto discursivo ciclomobilidade. Estes, porém, articulam estes
critérios de diferentes formas por meio de suas regras de formacao, levando a construcdo de

discursos diversos sobre o fenOmeno.

O discurso do Cicloativismo de que a soberania da automobilidade impossibilita a
constru¢do de uma cidade amiga da bicicleta sustenta-se em trés premissas que possuem,

respectivamente, como referencial, a infraestrutura ciclovidria, o ciclista e o PDC:

e A infraestrutura ciclovidria, demanda dos ciclistas, contribui para a educacdo dos
ciclistas leigos e garante o direito a mobilidade democritica.

e A visdo carrocéntrica do poder publico invisibiliza a dindmica ciclistica, for¢ando os
ciclistas a se adaptarem a dinamica automotiva.

e Politicas de ciclomobilidade, como o PDC, contribuem para a constru¢do de uma

Cidade para Pessoas.

A partir destas premissas, o Cicloativismo assume uma posi¢ao antagdnica que visa

desestabilizar o regime da automobilidade direcionando criticas diretas as politicas que
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favorecem sua soberania. Percebe-se em algumas dessas premissas a sujeicdo dos ciclistas em
duas identidades: ciclistas leigos e ciclistas experientes. Essa figura do ciclista leigo ¢é
frequentemente utilizada tanto pelo Cicloativismo quanto pelo Executivo e Legislativo com o
intuito de disciplinar e controlar os comportamentos e fluxos de ciclistas nos espagos urbanos.
De modo geral, fazendo uso das regras e normas do Cdédigo de Transito Brasileiro (CTB).
Contudo, os diferentes dominios utilizam de seus entendimentos em torno da bicicleta e seus
usos para constituir regras em torno daquilo que € aceitdvel ou ndo, certo ou errado, verdadeiro
ou falso quanto ao uso dos espacos publicos para os deslocamentos cotidianos. A partir de suas
regras e entendimentos de “verdades”, os diferentes dominios discursivos passam a sujeitar os

ciclistas a tais conjuntos de normas.

O dominio da Sociedade Organizada ndo constréi um discurso especifico sobre a
ciclomobilidade, porém, suas praticas discursivas partem de premissas que referenciam os
ciclistas e o PDC enquanto objetos do discurso. Quanto ao PDC, a Sociedade Organizada
converge para a mesma premissa do Cicloativismo, ou seja, politicas de ciclomobilidade,
como o PDC, contribuem para a construcao de uma Cidade para Pessoas. Porém, quanto
aos usudrios de bicicleta, argumenta-se que os ciclistas sdo invisiveis aos olhos do poder
publico e demais cidadaos. Para delimitar seus discursos, a Sociedade Organizada converge

com o Cicloativismo no uso de conceitos como invisivilidade e marginalizacao.

Com a funcdo de disciplinar os ciclistas (F3) e sujeita-los as suas regras (F4), os
dominios Cicloativismo, Sociedade Organizada, Executivo e Legislativo fazem uso de
conceitos como ciclistas leigos, assim como, direitos e deveres, de modo a delimitar e

reproduzir enunciacdes em torno dos ciclistas da RMR (Quadro 10).
Quadro 10 —Enunciados sobre os Ciclistas
N.  Enunciado Descricao

E32 Os ciclistas devem ser capacitados e Assume a existéncia de ciclistas leigos quanto
orientados quanto as condutas e leis de aos direitos e deveres nas praticas de
transito. mobilidade.

E33 Os ciclistas sdo obrigados a trafegar nas Delimita os espacos onde os ciclistas podem
ciclovias. circular com suas bicicletas.

E34 Os ciclistas ndo devem, segundo o CTB, Proibe a circulagdo de ciclistas nas calcadas.
circular na calgada.
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E35  Osciclistas devem, segundo o CTB, circular Normatiza as 16gicas de circulacdo dos
na borda da via e no sentido do fluxo dos | ciclistas, assim como, seus espacos.
automoveis.

Fonte: o autor.

Enunciados como esses apontam para outro objeto frequentemente abordado nos
discursos destes quatro dominios. O CTB aparece nos enunciados como principal base
argumentativa para delimitar aquilo, legalmente, aceito ou ndo, nos deslocamentos cotidianos,
nos usos dos espacos publicos € nos comportamentos inter-relacionais entre os diferentes
ususdrios e seus modais. O Cicloativismo e a Sociedade Organizada, por exemplo, t€m como
uma de suas principais causas a reivindicacdo da inclusdo cada vez mais efetiva da bicicleta e

dos ciclistas nas leis de transito brasileiras.

A ideia de pacificacdo, por sua vez, presente no discurso do Executivo, pressupde
segregacao e delimitacdo do espaco urbano para cada modal de transporte, no caso da
ciclomobilidade, por meio da infraestrutura ciclovidria. Dessa forma, o poder ptblico passaria

a ter maior controle e disciplina sobre os ciclistas, partindo-se das seguintes premissas:

e Os ciclistas sdo leigos quanto aos seus direitos e deveres no espago publico;

e Para preservacdo da vida, os ciclistas devem se deslocar seguindo a dinimica
automotiva;

e PDC, através do reordenamento espacial, contribui para democratizacdo e pacificacao

da mobilidade.

O Legislativo corrobora com a premissa de que os ciclistas sao leigos quanto aos seus
direitos e deveres no espaco publico, complementando que o PDC, alinhado ao Pedala PE,

atende as demandas da sociedade.

Os discursos sobre a ciclomobilidade na cidade do Recife acabam sendo delimitados e
normatizados através de regras de formacdo que apresentam, em alguns momentos,
convergéncias e divergéncias de um dominio para outro. E interessante perceber com isso as
formas como cada posicao de sujeito se configura e utiliza das gramaticas da ciclomobilidade,
assim como, das regras em torno dos objetos ciclista, infraestrutura e PDC. Tais regras de
formacdo delimitam o que pode ou ndo ser dito e pensado sobre a ciclomobilidade em cada
dominio de saber. Dessa forma, para fazer parte e atuar em cada posicao de sujeito, deve-se
seguir e reproduzir suas regras. Vale ressaltar que € possivel em alguns momentos a

ciclomobilidade, assim como outros elementos do discurso, ser utilizada como conceito e em
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outros momentos como objeto. Isso se d4 pelas diferentes estratégias adotadas por cada dominio

em suas formacoes discursivas.
1.3.3 Discursos e problematizagcoes sobre a Mobilidade Urbana

O processo de problematizacido da ciclomobilidade na cidade do Recife e de lutas pela
sua significacdo faz parte de um movimento mais amplo de problematizacdes em torno da
tematica mobilidade urbana. Neste se mostra presente, além dos dominios explorados nas
secoes anteriores (i.e. Cicloativismo, Executivo, Legislativo, Sociedade Organizada), o
Judicidrio, representado pelo Ministério Puablico de Pernambuco (MPPE). Apesar da presenga
deste dltimo no arquivo da pesquisa, foi identificado apenas um enunciado que articula o objeto

politica publica com os conceitos de ciclomobilidade e pedestrianismo (Quadro 11).
Quadro 11 —Enunciado do Judicidrio sobre a Mobilidade Urbana
N.  Enunciado Descricao

E36 A gestdio municipal deve estimular os Exige do poder ptblico municipal o

deslocamentos a pé e de bicicleta. investimento e cumprimento dos projetos que
envolvem mobilidades alternativas,
especificamente, seguindo os preceitos da
PNMU.

Fonte: o autor.

A rara participag@o do Judicidrio no campo discursivo da ciclomobilidade, mais ainda,
da mobilidade urbana, € reflexo das limitadas praticas do Ministério Piblico de Pernambuco
em torno do tema. Ao se identificar apenas um enunciado do Judicidrio dentro de todo o arquivo
da pesquisa, ndo foi possivel se vislumbrar a formacdo de um discurso a partir deste dominio.
O Executivo, pelo contrario, realiza diversas enunciacdes sobre a tematica (Quadro 12) com a

funcdo de problematizar a mobilidade urbana (F5).
Quadro 12 —Enunciados do Executivo sobre a Mobilidade Urbana
N.  Enunciado Descricao

E37 A intermodalidade € pouco explorada na Aponta o investimento insuficiente na
RMR. articulacdo entre as diferentes formas de
mobilidade na RMR.

E3 A auséncia de estacionamentos torna Apresenta a inexisténcia de estacionamentos
comum o estacionamento em lugares regulamentados e em lugares isolados das vias
proibidos.



E26

E38

E39

E40

E41

E42

E43

E44

E45

E46

E47

E48

E49

ES0

Rotas cicldveis devem ser implantadas na
RMR.

A educac@o no transito é fundamental para o
alcance de condicdes seguras e democraticas
para mobilidade urbana.

O carro autdbnomo e outras inovagdes
apontam para uma nova era no transporte
individual.

A reducdo de velocidade cria espagos
harmoniosos e seguros para convivéncia
entre motoristas, ciclistas e pedestres.

A reducdo de velocidade contribui com o
ordenamento dos veiculos.

A Politica de Mobilidade Urbana deve
reduzir as situagdes de isolamento dos
cidaddos.

A reducdo de velocidade disciplina os
motoristas.

O automével €, no Brasil, o segundo desejo
da populagio.

O automodvel precisa ser radicalmente

disciplinado.

A gestdo dos sistemas de mobilidade deve
ser modernizada.

A solugdo para crise da mobilidade urbana
perpassa pelo desestimulo ao automdvel.

Recife foi planejada dentro do modelo
rodoviarista.

7z

O volume de automdveis na RMR §é
crescente.

A intermodalidade é a solucdo para os
problemas de mobilidade.
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publicas como principal causa para a ocupacio
irregular do espaco publico pelos motoristas.

Indica a implantacdo de espacos destinados aos
ciclistas na RMR.

Destaca politicas educativas no trinsito como
base para seguranga e democratizacdo da
mobilidade urbana.

Argumenta  sobre a  renovacdo da
automobilidade para atender novas demandas
da sociedade tecnocientifica.

Defende a reducdo de velocidade nas vias
publicas como forma de garantir convivéncia
entre as diferentes formas de mobilidade.

Defende a reducdo da velocidade para o
ordenamento dos fluxos de veiculos.

Aponta que a Politica de Mobilidade Urbana
deve democratizar o acesso e opcdes de
mobilidade na cidade.

Destaca a reducdo de velocidade como meio
para o controle e disciplinamento dos
motoristas.

Reconhece a posig¢do privilegiada do automovel
no ambito das necessidades da populacio
brasileira.

Reconhece a necessidade de controle radical
sobre os automoveis € seus usos.

Clama por uma modernizacdo das préticas
gerenciais em torno dos sistemas de mobilidade
urbana.

Aponta como parte da solucdo para crise da
mobilidade, a inversdo de prioridades e
desestimulo ao automdvel como previsto pela
PNMU.

Reconhece a soberania da automobilidade na
historia da cidade.

Destaca a sobrecarga das vias publicas devido a
crescimento constante da frota de automoveis
na cidade.

Aponta a intermodalidade como unica solucao
para a crise da mobilidade urbana.

Fonte: o autor.
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O Executivo parte dos conceitos de intermodalidade, espaco publico, seguranca,
subversao, convivéncia, ordem, marginalizacao, desejo, controle e punicio, rodoviarismo,
automobilidade, modernizacao, velocidade ¢ democracia, articulando-os aos objetos
infraestrutura cicloviaria, educacio de transito, reducio de velocidades, gestao dos
sistemas de mobilidade, politica publica, automobilidade, mobilidade, Recife ¢
intermodalidade (Quadro 13). A partir destes critérios sdo identificadas trés regras de
formacdo. A primeira, reducao de velocidade (R8), aponta a importancia deste tipo de politica
para o ordenamento urbano e garantia de espagcos seguros para a convivéncia entre ciclistas,
pedestres e motoristas. A segunda, gestao da mobilidade (R9), destaca a escolha pelo modelo
rodoviarista na cidade, mas também a necessidade de praticas de gestdo publica que visem a
democratiza¢do da mobilidade por meio da intermodalidade. Por ultima, a regra novas solucoes
individuais (R10), elucida as transformacdes que o automével tem sofrido com o
desenvolvimento de novas tecnologias, assim como, reforcando que o carro ainda é um dos

maiores desejos da populagdo brasileira.

Quadro 13 — Regras de formacao e critérios do Executivo sobre a Mobilidade Urbana

Critérios
Objetos Conceitos
Regras de formacao
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R8 Redugao de velocidade X| X X X| X X| X X
R9 Gestdo da mobilidade X X[ X X X| X| X X X| X[ X| X X
R10 Novas solugdes individuais X X X

Fonte: o autor.

A partir da combinacdo dessas regras, o Executivo constréi um discurso de que a cidade

do Recife foi pensada dentro do modelo rodoviarista (FD5) (Figura 14).
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Figura 14 — Mapa de Relacdes da Gramdtica da Mobilidade Urbana no Executivo
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Fonte: o

autor.

Reconhecendo o predominio do automdvel no planejamento urbano, o Legislativo, por

sua vez, evoca um conjunto de enunciados que apontam para seus desafios e externalidades

(Quadro 14).

E48

ES1

ES2

ES3

ES4

ESS

ES6

ES7

ES8

Quadro 14 — Enunciados do Legislativo sobre a Mobilidade Urbana

Enunciado

Recife foi planejada dentro do modelo
rodoviarista.

A soberania da automobilidade ¢é
insustentavel.
A mobilidade urbana sustentavel

democratiza os espagos urbanos.

A mobilidade urbana sustentavel prioriza as
pessoas em vez dos veiculos.

A mobilidade urbana sustentivel ¢é
socialmente inclusiva e ecologicamente
sustentdvel.

A Escola de Ciclismo da CTTU busca
formar ciclistas conscientes e responsaveis.

Os ciclistas sao desrespeitados no transito da
cidade do Recife.

O dominio da automobilidade prejudica a
qualidade de vida da populagdo.

A integracdo entre bicicleta e transporte
publico beneficia a classe trabalhadora.

Descricao

Reconhece a soberania da automobilidade na
historia da cidade.

Reconhece a insustentabilidade da soberania da
automobilidade.

Aponta a mobilidade urbana sustentdvel como
forma de democratizagdo dos espagos urbanos.

Destaca a inversdo de
mobilidade urbana sustentavel.

prioridades na

Defende a mobilidade urbana sustentavel como
forma de inclusdo social e responsabilidade
ambiental.

Busca disciplinar os ciclistas através de
processos educativos em torno do cédigo de
transito.

Aponta o desrespeito aos ciclistas nos espagos
publicos.

Reconhece as externalidades da soberania da
automobilidade.

Indica o papel inclusivo da integragdo entre
bicicleta e transporte publico, favorecendo a
populacdo historicamente marginalizada.
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E59 A automobilidade tem impactos ambientais = Reconhece as consequéncias ambientais da
comprovados cientificamente. automobilidade.

E60 A integracdo entre taxi e bicicleta faz parte Indica a integracdo entre bicicleta e taxi como
de um novo desenho urbano. parte de algo maior, ou seja, o redesenho
urbano.

Fonte: o autor.

Neste caso, o Legislativo utiliza os conceitos de insustentabilidade, democratizacio
do espaco, prioridade, sustentabilidade ecologica, inclusao social, consciéncia, direitos e
deveres, qualidade de vida, classe, insustentabilidade ambiental, desenho urbano,
intermodalidade, automobilidade, humanizacio e sustentabilidade. Estes sdo articulados
com os objetos Escola de Ciclismo, transito, intermodalidade, educacao de transito,
ciclista, automobilidade, mobilidade e¢ Recife como critérios de duas regras de formacao
(Quadro 15). Uma primeira, denominada mobilidade sustentavel (R11), destaca tanto a
insustentabilidade da automobilidade, tratando de suas externalidades, quanto os beneficios
sociais € ambientais de uma mobilidade que envolva o redesenho urbano, democracia e
intermodalidade. Outra regra, direitos e deveres (R12), aponta a ideia de criacdo da Escola de

ciclismo como meio para a formacao de ciclistas conscientes e responsaveis.

Quadro 15 — Regras de formacao e critérios do Legislativo sobre a Mobilidade Urbana

Critérios
Objetos Conceitos
Regras de formacao
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R11 Mobilidade sustentavel X X X X X| X| X[ X|X X| X| X| X| X| X|X
R12 Direitos e deveres X| X X X| X

Fonte: o autor.

Novamente os ciclistas surgem enquanto leigos que necessitam do suporte do Estado
para se comportarem de forma “adequada”. A proposta da Escola de Ciclismo, da Companhia
de Transito e Transporte Urbano (CTTU), visa desenvolver agcdes educativas no tocante ao

disciplinar e controlar destes individuos a partir do que € considerado direitos e deveres dos
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ciclistas. Contudo, como apontado antes, o ciclista passa, através dessas préticas discursivas, a

ser sujeitado e objetificado de modo a facilitar seu controle e disciplina nos espagos urbanos.

Seguindo tais regras, o Legislativo constréi um discurso de que a soberania da
automobilidade é insustentavel, demandando um redesenho urbano para a cidade (FD6)

(Figura 15).

Figura 15 — Mapa de Relac¢des da Gramadtica da Mobilidade Urbana no Legislativo
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Fonte: o autor.

Como dito anteriormente, a Sociedade Organizada ndo tem na ciclomobilidade seu
ponto central de debate. Contudo, a mobilidade urbana se mostra uma temdtica de grande
interesse deste dominio que ao emitir enunciagdes neste sentido passa também a debater a
automobilidade e a ciclomobilidade. No processo de anélise arqueoldgica sobre o arquivo desta
pesquisa, foi identificado um nimero considerdvel de enunciados deste dominio sobre a

mobilidade urbana. Os mesmos sdo, entdo, apresentados e descritos no Quadro 16.

Quadro 16 —Enunciados da Sociedade Organizada sobre a Mobilidade Urbana

N. Enunciado Descricao
E4 A automobilidade ¢é predominante no Destaca a soberania da automobilidade no
Recife. contexto particular da cidade.

E61 A automobilidade € o tinico que se beneficia = Aponta a priorizacdo dos investimentos para a
do PAC Mobilidade no Recife. automobilidade.

E62 A intermodalidade exige uma mudanga de Clama por uma mudanga paradigmética do
paradigma no planejamento das politicas planejamento das politicas de mobilidade,
publicas de mobilidade em dire¢do a boa produzindo uma inversio de prioridades e uma
convivéncia entre as diferentes formas de convivéncia mais pacifica entre os diferentes
deslocamentos. sujeitos que constituem o espago publico.

E63 A  automobilidade  produz cidades Destaca o poder segregador e as relacdes
espacialmente dispersas. socioespaciais desiguais da automobilidade.



E64

E6

E65

E66

E67

Eo68

E69

E70

E71

E72

E73

E74

A bicicleta € parte da solu¢do da mobilidade
para Recife.

A automobilidade produz cidades poluidas.

Recife € uma cidade compacta.

Recife é uma cidade pobre que se desloca a
pé.

A gestdo municipal deve valorizar o
transporte publico.

A intermodalidade resgata a qualidade da
ambiéncia urbana.

A gestdo municipal deve reconhecer o papel
estratégico do planejamento e desenho
urbano.

A gestdo municipal deve desenvolver um
plano de mobilidade integrado e
sustentdvel.

O caos e segregacdo da mobilidade urbana
resulta do modelo de urbanizacdo que
incentivou a ocupagao das periferias.

A gestdo municipal deve reconhecer a
interdependéncia entre transportes, sadde,
ambiente e direito a cidade.

A sensibilizacdo de concepgdes sobre
mobilidade urbana sustentdvel deve ser
estimulada.

A mobilidade urbana deve ser um processo
de respeito e convivéncia cidadd entre
deslocamentos  motorizados e  ndo
motorizados.
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Reconhece a bicicleta como parte da solucdo
para mobilidade urbana na cidade, ndo como a
tnica solugdo.

Destaca aspectos relacionados as
externalidades e insustentabilidade ambiental
da automobilidade.

Desafia argumentos contrdrios ao uso da
bicicleta, apontando Recife como uma cidade
de distancias curtas, sendo propicia para o uso
da bicicleta nos deslocamentos cotidianos.

Destaca que a maioria da populacdo recifense
€ de classes socioecondmicas desfavorecidas
que utilizam pouco os meios de transporte
individual, principalmente, o carro, andando
muito a pé.

Clama por uma inversdo de prioridades que
atenda as demandas e caréncias do transporte
publico na cidade.

Afirma que a democratizacdo e inclusdo a
partir da intermodalidade contribui para
recuperacdo da qualidade de vida nos espacos
urbanos.

Clama por um reconhecimento da importancia
do planejamento e desenho urbano por parte do
poder publico municipal, especialmente, no
que se refere a mobilidade urbana.

Critica a falta de articulacdo entre as diferentes
institui¢des da gestdo municipal demandando
maior integracdo na construcdo e implantacao
dos planos de mobilidade.

Critica o modelo moderno de urbanizacao
como principal causa das desigualdades
socioespacias na mobilidade.

Aponta para complexidade e interdependéncia
entre diferentes fatores da vida wurbana,
criticando o poder publico municipal por
apresentar um olhar simples e unidimensional.

Destaca a importincia de questdes sobre a

mobilidade  urbana  sustentivel serem
disseminadas para todas as esferas da
sociedade.

Clama pelo respeito e convivéncia entre as
diferentes formas de mobilidade no ambiente
urbano, incluindo, motorizados € nao
motorizados.



E75

E76

E77

E78

E79

E80

E81

E82

E83

E84

E85

E86

E87

A pedestrianizag¢do das ruas pode resgatar a
circulacdo de forma qualitativa.

A redugdo da velocidade dos automéveis
garante a vida.

A mobilidade ativa pode ser potencializada
com a criacdo de comité tripartite no
Conselho da Cidade.

A redugdo da velocidade maxima nas vias
pode auxiliar na humanizacdo das mesmas.

A PNMU defende acesso universal a
cidade.

A mobilidade é fundamental na politica de
desenvolvimento urbano para viabilizar o
acesso democrdtico a cidade.

A soberania da automobilidade € a principal
causa do caos da mobilidade urbana.

A gestdo municipal deve incentivar o
transporte escolar coletivo.

A solugdo para mobilidade do Recife esta
no alinhamento das obras ao PNMU.

A gestdo municipal deve estimular a
participacdo cidada e controle social.

A solucdo para deslocamentos acessiveis,
justos e sustentdveis ndo se resume ao
menor tempo, mas no conjunto de
condic¢des para cada pessoa.

A implantagio da PNMU depende da
articulacdo entre sociedade civil, gestdo
publica e empresas.

Recife € a capital brasileira com mais
mortes de transito.
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Defende préticas e politicas que convertam as
ruas em espacos para pedestres como forma
que melhoria da qualidade da mobilidade na
cidade.

Destaca a importancia de politicas de reducio
de velocidade nas vias como meio para garantir
a seguranca e preservagdo da vida.

Argumenta em favor da reestruturagao politica
em torno das formas de mobilidade ativa como
ciclomobilidade e pedestrianismo.

Aponta formas de humanizacao dos espacos de
circulagdo por meio de politicas de reducdo de
velocidade.

Utiliza a PNMU para argumentar em favor da
universalizagdo do acesso a cidade por meio
dos diferentes modais de transporte.

Conceitualiza a mobilidade como pilar da
democratizacio do acesso a cidade.

Aponta a automobilidade como causa principal
da crise da mobilidade urbana.

Defende o dever da gestdo municipal no
incentivo a outras solu¢des mais pontuais para
os problemas de mobilidade, por exemplo, do
transporte escolar coletivo.

Posiciona 0 PNMU como fundamento para a
soluc@o da crise da mobilidade na cidade do
Recife.

Critica a  gestdio  municipal  pelo
desenvolvimento de politicas de mobilidade
que ndo levam em consideragdo a participacao
cidada, assim como, préticas de controle social.

Critica a légica universal e dominante no
pensar da mobilidade em termos de eficiéncia
temporal, defendendo a consideracdo das
particularidades envolvidas na mobilidade
urbana em questao de justica, acessibilidade e
sustentabilidade.

Critica o planejamento de politicas de
mobilidade urbana que desconsideram outras
esferas da sociedade.

Compara a cidade do Recife com as demais
capitais brasileiras em termos de mortes no



E88

E89

E90

E36

ES7

E3

E45

E48

ES0

E1l

E116

A automobilidade contribui
precarizagdo do transporte publico.

para a

A automobilidade produz sensagdo de
inseguranca entre pedestres, ciclistas e
pessoas com deficiéncia.

A automobilidade € economicamente
insustentdvel ao poder publico.

A gestio municipal deve estimular os
deslocamentos a pé e de bicicleta.

O dominio da automobilidade prejudica a
qualidade de vida da populagao.

A auséncia de estacionamentos torna
comum o estacionamento em lugares
proibidos.

O automédvel precisa ser radicalmente
disciplinado.

Recife foi planejada dentro do modelo
rodoviarista.

A intermodalidade € a solucdo para os
problemas de mobilidade.

A automobilidade é a principal causa do
transito cadtico.

O uso da bicicleta e do transporte publico é
prejudicado pelo crescente consumo de
motos e carros.
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transito de modo a clamar pela atencdo do
poder publico.

Critica a  priorizacdo  histérica  dos
investimentos na automobilidade como uma
das principais causas para precarizagdo do
transporte publico.

Aponta a automobilidade como causa principal
da inseguranca nos espagos urbanos de
circulacio.

Aponta os custos ao poder publico resultado
das externalidades da automobilidade, por
exemplo, quanto a recuperagdo de patrimonios,
resgate e tratamento de acidentados.

Exige do poder publico municipal o
investimento em mobilidades alternativas,
seguindo os preceitos da PNMU.

Reconhece as externalidades da soberania da
automobilidade.

Apresenta a inexisténcia de estacionamentos
regulamentados e em lugares isolados das vias
publicas como principal causa para a ocupagdo
irregular do espaco publico pelos motoristas.

Reconhece a necessidade de controle radical
sobre os automoveis e seus usos.

Reconhece a soberania da automobilidade na
historia da cidade.

Aponta a intermodalidade como tnica solucio
para a crise da mobilidade urbana.

Destaca a soberania da automobilidade como
causa fundamental para os problemas de
mobilidade urbana enfretados pela cidade do
Recife e RMR.

Aponta que o crescimento da frota de veiculos
dificulta ainda mais as agdes em favor da
bicicleta e do transporte publico.

Fonte: o autor.

A Sociedade Organizada, ao problematizar sobre a mobilidade urbana, utiliza dos

conceitos de politica publica, planejamento urbano, dispersao espacial, cidade poluida,

cidade compacta, pobreza, ambiente urbano, expansio urbana, segregacio, caos,

complexidade,

sustentabilidade,

pedestrianismo,

velocidade, transporte ativo,

humanizacao, acesso universal, democracia, desenvolvimento urbano, participacao
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cidada, controle social, condicoes de possibilidade, articulacio, precarizacao,
inseguranca, insustentabilidade econdomica, automobilidade, ciclomobilidade, prioridade,
qualidade de vida, desenho urbano, intermodalidade, espaco publico, seguranca,
subversao, convivéncia e rodoviarismo. Estes sdo articulados com os objetos bicicleta,
transporte publico, plano de mobilidade, mobilidade ativa, PNMU, transporte escolar,
automobilidade, mobilidade, Recife, politica piblica, reducao de velocidade e

intermodalidade, funcionando como critérios das regras de formagao.

Trés regras foram identificadas na construcdo dos discursos da Sociedade Organizada
em torno da tematica da mobilidade urbana. A regra convivio humano (R13), aponta a
necessidade de investimento em planos alinhados a PNMU de modo a constituir espagos
urbanos de participacdo cidada e convivéncia entre os diferentes modais. Outra regra,
denominada gestao inclusiva (R14), destaca a possibilidade de uma gestdo publica mais
democratica que possibilite o acesso universal a mobilidade. A terceira regra, caos da
mobilidade (R15), indica as externalidades da automobilidade como principais razdes para a
crise da mobilidade urbana. Os critérios que constituem tais regras sdo detalhados no Quadro

17.

Quadro 17 — Regras de formacao e critérios da Sociedade Organizada sobre a Mobilidade Urbana

Critérios
Objetos Conceitos
Regras de
formacao
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Fonte: o autor.

A partir de suas regras e conjunto de enunciados, a Sociedade Organizada constréi dois

discursos (Figura 16). Um primeiro de que a mobilidade deve ser um processo de respeito e
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convivéncia cidada entre motorizados e nao motorizados (FD7). E, outro, apontando que a

intermodalidade garante o acesso democratico a cidade (FDS8).

Figura 16 — Mapa de Relac¢Ges da Gramadtica da Mobilidade Urbana na Sociedade Organizada
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Fonte: o autor.

O Cicloativismo, por sua vez, apresentou o maior nimero de enunciagdes com a funcao

de problematizar a mobilidade urbana. Estes sdo apresentados e detalhados no Quadro 18.

E91

ES

E92

E93

E9%4

E95

Quadro 18 —Enunciados do Cicloativismo sobre a Mobilidade Urbana

Enunciado

O ciclista ndo € a causa da imobilidade.

A automobilidade leva a precarizacdo das
calgadas.

A educagdo no transito deve, segundo o
CTB, ser ensinada na educagao infantil.

A humanizacdo do trdnsito envolve a
criacdo de zonas 30.

Um transito melhor € feito por pessoas
melhores.

A cultura do transporte individual esta
estigmatizada.

Descricao

Critica argumentos que apontam os ciclistas
como problemas no transito, por exemplo, ao
avancarem semaforos, se deslocarem no fluxo
contrdrio aos veiculos ou circularem nas
calcadas.

Compara os investimentos direcionados aos
projetos e politicas de automobilidade em
detrimento de outros como as calcadas.

Utiliza do CTB para cobrar do poder publico
politicas que incentivem o ensino de educacgio
no transito a partir da educagao infantil.

Indica que os processos de humanizacdo da
mobilidade urbana depende da construg¢ao de
zonas 30 que visem a reducdo das velocidades
e inversdo de prioridades nos espagos publicos.

Aponta a necessidade de uma mudanca cultural
e de valores para a melhoria do transito da
cidade.

Destaca a hegemonia da automobilidade.



E96

E97

E98

E99

E100

E101

E102

E103

E104

E105

E17

E106

E107

E108

A intermodalidade possibilita o acesso dos
ciclistas aos morros.

Os automoéveis devem ter suas emissoes de
gases fiscalizadas como previsto pelo CTB.

O automdvel cria uma ilusdo de seguranca.

O carro gera dependéncia principalmente
econdmica.

As auto-escolas devem priorizar 0s
contetidos do CTB sobre pedestres e
ciclistas.

A velocidade dos automéveis € um perigo
aos ciclistas.

A velocidade dos automoveis deve ser
monitorada.

A solucdo para mobilidade perpassa pela
reducdo de velocidade.

A inversdo de prioridades estd apenas no
discurso.

A educag@o no transito perpassa por uma
mudanca de consciéncia quanto ao respeito
ao pedestre e ciclista.

O dominio da automobilidade impossibilita
o uso da bicicleta como modal de
transporte.

A mobilidade urbana do Recife reproduz a
16gica Casa Grande e Senzala.

A PNMU prioriza os modos ndo
motorizados e o transporte publico sobre o
individual motorizado.

A mobilidade democratica e cidada deve ser
estimulada através da bicicleta.

70

Indica a intermodalidade como solugdo
inclusiva e democrdtica para conectar oS
morros a outras partes da cidade.

Clama pela fiscalizacdo das externalizades
ambientais dos automoveis.

Aponta o carater alienante da automobilidade,
criticando argumentos de que ndo se pode
pedalar na cidade por conta da inseguranca.

Destaca os gastos necessarios para posse, uso e
manutengdo dos automéveis, comparando com
os gastos relacionados a bicicleta.

Clama pela revisdo das aulas e provas para
formagao de condutores, incluindo os pontos
do CTB que se referem aos ciclistas e
pedestres.

Questiona os limites de velocidade na cidade
que colocam em risco a vida dos ciclistas.

Clama pela maior fiscalizagdo em torno dos
limites de velocidade na cidade.

Aponta politicas de reducdo de velocidade
como questdo fundamental para solucionar a
crise de mobilidade urbana.

Questiona os discursos governamentais em
torno da inversdo de prioridades, como
previsto pela PNMU.

Aponta a necessidade de mudanca da
consciéncia dos motoristas sobre os outros
usuarios do espaco publico.

Aponta a automobilidade como principal
barreira a0 uso do modal bicicleta para os
deslocamentos cotidianos.

Utiliza do argumento de Gilberto Freyre sobre
a formacdo da sociedade brasileira para
destacar as desigualdades inerentes a
mobilidade urbana na cidade do Recife.

Legitima os argumentos em favor dos modos
ndo motorizados e do transporte publico a
partir da PNMU.

Cobra politicas em favor da bicicleta como
forma de alcancar a democratizacdo da
mobilidade.



E109

E110

E111

E1l

E112

E113

E114

E115

E116

E117

E118

E119

E120

E121

A dtica dos veiculos automotores é
dominante no planejamento e
implementacao da infraestrutura vidria.

A modernizacdo do pensamento sobre a
democratizacdo da mobilidade e da cidade
foi sinalizada na campanha eleitoral de
Geraldo Julio.

A questao da velocidade nao é debatida em
Recife.

7z

A automobilidade é a principal causa do
transito cadtico.

A modernizagdio da mentalidade dos
gestores publicos pode levar a mudancgas
paradigmaticas.

A mobilidade no Recife € cadtica.

A mobilidade urbana no Brasil apresenta
cendrio de guerra.

O dominio da automobilidade divide as
pessoas em motoristas ou passageiros do
transporte publico.

O uso da bicicleta e do transporte publico é
prejudicado pelo crescente consumo de
motos € carros.

A rua é de todos.

A existéncia do carro é um dos fatores de
inseguranca coletiva no transito.

A falta de educacio no transito € o principal
problema enfrentado pelos ciclistas.

A falta de prioridade ao transporte ptblico
no Recife vai de encontro a PNMU.

O carro deve ser utilizado para situagdes
especiais.

71

Critica a soberania da automobilidade no
planejamento da mobilidade urbana.

Direciona critica ao descumprimento de
promessas quanto a modernizacio e
democratizacdo da mobilidade urbana, assim
como, da cidade do Recife.

Critica a forma como politicas de traffic
calming sdo tratadas pelo poder publico,
restringindo a redugdo de velocidade apenas
em alguns pontos da cidade.

Destaca a soberania da automobilidade como
causa fundamental para os problemas de
mobilidade urbana enfretados pela cidade do
Recife e RMR.

Defende uma mudanca de mentalidade dos
gestores publicos a partir da modernizacao da
racionalidade aplicada as politicas de
mobilidade urbana.

Evidencia a crise da mobilidade na cidade do
Recife.

Destaca a crise de mobilidade urbana no pais
indicando suas externalidades, principalmente
quanto as mortes no transito.

Critica a invisibilidade dos ciclistas frente a
soberania da automobilidade.

Aponta que o crescimento da frota de veiculos
dificulta ainda mais as agdes em favor da
bicicleta e do transporte publico.

Clama por uma democratizagdo dos espagos
urbanos.

Coloca o automével como principal causa dos
acidentes de transito e inseguranca nas vias.

Demanda ao poder publico, politicas voltadas
para educacdo no transito, especialmente,
quanto aos aspectos que envolvem os ciclistas.

Critica o poder publico pelo ndo atendimento
aos principios da PNMU, por exemplo, quanto
a inversdo de prioridades.

Reivindica um repensar dos usos e utilidade do
automdvel na vida cotidiana, questionando o
uso exagerado da tecnologia.



E122

E123

E124

E125

E126

E127

E128

E129

E130

E131

E132

E133

O CTB e toda infraestrutura vidria sao
voltados para légica de circulagdo planejada
sob a perspectiva automotiva.

A solugdo para mobilidade perpassa pela
fiscalizacdo e punicdo de infratores.

O automovel cria uma ilusdo de liberdade e
independéncia.

O automével € simbolo de status, poder e
sucesso financeiro.

A educacdo para o transito, prevista no
CTB, deve ser implementada em todos os
niveis de ensino.

A geografia da cidade favorece o uso da
bicicleta como modal de transporte.

O automével cria ilus@o quanto as escalas
tempo velocidade.

A humanizacio do trinsito pela
sensibilizacdo das pessoas transforma o
ambiente urbano para escala humana.

A intermodalidade pode ser estimulada com
a adocdo de bicicletdrios e paraciclos em
estacdes e terminais.

A imobilidade da cidade € causada pela ma
qualidade no transporte publico e pela
dependéncia do automével.

Recife tem um transito mais violento que SP
e RJ.

A educacdo através de cursos e
treinamentos pode levar a paz, cidadania e
inclusdo democrdtica na mobilidade urbana.

72

Destaca a soberania da l6gica da
automobilidade na construcdo do Cddigo de
Transito Brasileiro e na implantacdo de
infraestrutura vidria.

Demanda maior fiscalizagdo e punicdo aos
motoristas que desrespeitam o CTB e colocam
em risco a vida dos ciclistas e pedestres.

Critica ideias de liberdade e independéncia
atreladas ao consumo e a posse do automével
apontando 0 poder alienante da
automobilidade.

Destaca a posicao de privilégio do automével
na sociedade brasileira.

Clama pela ampliacdo da educagdo para o
transito desde os primeiros anos de vida das
pessoas.

Critica argumentos que colocam barreiras
geogrificas ou climaticas ao uso da bicicleta
nos deslocamentos cotidianos.

Questiona argumentos de que o automoével € a
opcdo mais rapida para os deslocamentos
cotidianos.

Demanda ao poder publico acdes em favor de
politicas que visem humanizar o transito da
cidade através da sensibilizacdo quanto aos
direitos e deveres de cada cidaddo.

Defende a instalacdo de estruturas de apoio aos
ciclistas como forma de potencializar a
intermodalidade entre bicicleta e transporte
publico,  favorecendo  classes  menos
favorecidas da populagio.

Relaciona a crise de imobilidade a soberania da
automobilidade que leva a precarizagdo do
transporte publico.

Compara as mortes e acidentes de transito da
cidade do Recife com duas das maiores capitais
do pais destacando a necessidade de politicas
publicas voltadas para redugdo desses
problemas.

Aponta a educacdo como base para formas de
mobilidade mais democratica, cidada e segura.



E134

E2

E4

Eo4

E6

E65

E67

E76

E77

ES1

ES6

E37

E3

E38

A educacio no transito ndo é ensinada na
educacdo infantil como previsto pelo CTB.

A auséncia de ciclovias reforca a falta de
educagdo dos motoristas.

A automobilidade € predominante no
Recife.

A bicicleta € parte da solu¢do da mobilidade
para Recife.

A automobilidade produz cidades poluidas.

Recife é uma cidade compacta.

A gestdo municipal deve valorizar o
transporte publico.

A reducgdo da velocidade dos automdveis
garante a vida.

A mobilidade ativa pode ser potencializada
com a criacdo de comité tripartite no
Conselho da Cidade.

A soberania da automobilidade €

insustentavel.

Os ciclistas sdo desrespeitados no transito
da cidade do Recife.

A intermodalidade € pouco explorada na
RMR.

A auséncia de estacionamentos torna
comum o estacionamento em lugares
proibidos.

A educacio no trinsito é fundamental para
o alcance de condicdes seguras e
democréticas para mobilidade urbana.

73

Critica o poder publico por ndo atender as
exigéncias do CTB quanto a educagdo no
transito.

Aponta a inexisténcia de infraestrutura
ciclovidria como razdo para o desrespeito dos
motoristas em relagdo aos ciclistas.

Destaca a soberania da automobilidade no
contexto particular da cidade.

Reconhece a bicicleta como parte da solugdo
para mobilidade urbana na cidade, ndo como a
Unica solucdo.

Destaca aspectos relacionados as
externalidades e insustentabilidade ambiental
da automobilidade.

Desafia argumentos contririos ao uso da
bicicleta, apontando Recife como uma cidade
de distancias curtas, sendo propicia para o uso
da bicicleta nos deslocamentos cotidianos.

Clama por uma inversdo de prioridades que
atenda as demandas e caréncias do transporte
publico na cidade.

Destaca a importancia de politicas de reducdo
de velocidade nas vias como meio para garantir
a seguranca e preservacio da vida.

Argumenta em favor da reestruturacdo politica
em torno das formas de mobilidade ativa como
ciclomobilidade e pedestrianismo.

Reconhece a insustentabilidade da soberania
da automobilidade.

Aponta o desrespeito aos ciclistas nos espacos
publicos.

Aponta o investimento insuficiente na
articulacdo entre as diferentes formas de
mobilidade na RMR.

Apresenta a inexisténcia de estacionamentos
regulamentados e em lugares isolados das vias
publicas como principal causa para a ocupagio
irregular do espago publico pelos motoristas.

Destaca politicas educativas no trinsito como
base para seguranga e democratizacdo da
mobilidade urbana.
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E50 A intermodalidade é a solucdo para os Aponta a intermodalidade como tnica solucio
problemas de mobilidade. para a crise da mobilidade urbana.

Fonte: o autor.

De modo a delimitar aquilo que é enunciado a partir desta posi¢do de sujeito, sdo
utilizados os conceitos de automobilidade, cultura do transporte individual,
vulnerabilidade socioeconéomica, dependéncia, impossibilidade, Casa Grande e Senzala,
cidadania, modernizaciao, mentalidade, guerra, sujeicao, igualdade, alienacao, liberdade,
independéncia, status, poder, modal de transporte, escalas urbanas, tempo, escala
humana, imobilidade, violéncia, inclusdo democratica, paz, educacao, precarizacao,
democracia, humanizacao, transporte ativo, velocidade, caos, ambiente urbano, pobreza,
cidade compacta, cidade poluida, espaco publico, seguranca, subversao, controle e

punicio, insustentabilidade, prioridade, consciéncia, assim como, direitos e deveres.

Em conjunto com estes conceitos, o Cicloativismo referencia em seus enunciados os
objetos ciclista, automobilidade, mobilidade, espaco publico, CTB, Recife, ciclovia,
PNMU, mobilidade ativa, transporte publico, bicicleta, politica pudblica, educacio de
transito, reducao de velocidade, transito e intermodalidade. Dessa forma, estes objetos e
conceitos constituem critérios para construgdo das trés regras de formacao discursiva em torno

da mobilidade urbana (Quadro 19).

A primeira, controle e restricoes ao transporte individual (R16), aponta as
possibilidades de disciplinamento e ordenamento dos espagos publicos. A segunda, mudanca
de paradigma (R17), destaca a necessidade de se repensar a mobilidade urbana, incluindo-se
uma transformagao de mentalidade e relacdes com as escalas urbanas. A terceira, educacao no
transito (R18), apresenta as formas como a educagdo no transito pode passar a ser tratada nos

diferentes niveis educacionais e de formacao cidada.
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Quadro 19 — Regras de formaco e critérios do Cicloativismo sobre a Mobilidade Urbana

Critérios
Objetos Conceitos
Regras de
formacao
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Fonte: o autor.

Articulando essas regras de formacdo, ou seja, objetos, conceitos, sujeitos e temas, o
Cicloativismo constréi um discurso sobre a mobilidade urbana da cidade do Recife
argumentando que a humanizacdo e democratizacio da mobilidade perpassa pela

transformacao do ambiente urbano para escala humana (FD9) (Figura 17).

Figura 17 — Mapa de Rela¢des da Gramdtica da Mobilidade Urbana no Cicloativismo
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Fonte: o autor.
Como podemos perceber ao longo das andlises, existem diversas convergéncias no uso
de conceitos, objetos e enunciados entre os diferentes dominios de saber. Percebe-se, contudo,
a existéncia de maior proximidade entre o Cicloativismo e a Sociedade Organizada no uso de

suas regras e enunciacdes. Na constru¢do e delimitacdo desses discursos, a Sociedade
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Organizada faz uso de conceitos e objetos também utilizados pelo Cicloativismo como cidade
compacta, caos, transporte publico, mobilidade ativa e precarizacdo. Além disso, estes

dominios produzem enunciados comuns (i.e. E4, E64, E06, E65, E67, E76, E77, El e E116).

Também € possivel se vislumbrar contradi¢des e antagonismos presentes nos discursos
dos dominios de saber. O Executivo, por exemplo, enuncia que a intermodalidade € a solucao
para os problemas de mobilidade (E50), argumento também defendido pelo Cicloativismo e
pela Sociedade Organizada. Contudo, também argumenta que a mesma € pouco explorada na
RMR (E37), sendo o Executivo responsdvel direto por sua efetivagdo. Quanto a
intermodalidade, a Sociedade Organizada acrescenta que esta exige uma mudanga

paradigmatica no planejamento das politicas de mobilidade (E62).

Diversos enunciados do Cicloativismo (e.g. E1, E109, E17, E106, E115, E118) e da
Sociedade Organizada (e.g. E63, E6, E76, E§1) apontam como estes se constituem enquanto
antagonismos ao regime da automobilidade. Neste sentido, fica claro como a articulagdo entre
as diferentes regras resultam na formacdo de discursos que apontam para lutas politicas em

torno das “verdades” sobre a automobilidade, ciclomobilidade e mobilidade urbana.

1.4 As “verdades” sobre a mobilidade urbana no Recife

O processo de constru¢do discursiva do fendmeno tecnopolitico da ciclomobilidade
como foi descrito a partir das problematizacdes dos dominios do Cicloativismo, Sociedade
Organizada, Executivo e Legislativo, demonstram como as regras de formacao (i.e. objetos,
conceitos, sujeitos e temas) sdo utilizadas estrategicamente nos limites do campo discursivo de
modo a delimitar aquilo que pode ou ndo ser pensado e falado sobre o fendmeno especifico em
cada dominio de saber. Neste sentido, percebe-se que certos objetos e conceitos sdo utilizados
de diferentes formas dependendo de cada situagdo ou momento, constituindo condicdes
discursivas de possibilidade para a ciclomobilidade. Entretanto, a forma como esses sdo
articulados com outras regras de formagdo acabam por gerar significacdes e discursos

diferentes.

A partir das premissas levantadas por cada dominio de saber, verdades e falsidades sdo
construidas em torno dos temas da ciclomobilidade, automobilidade e mobilidade urbana.

Sendo assim, o Quadro 20 apresenta a sintese dessas premissas por temadticas discursivas e
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teis para
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dominios de saber. As mesmas seriao retomadas na Parte III deste estudo, onde ser:

do critica®*.

o desenvolvimento dos ciclos retrodutivos, como parte da l6gica da explanag

Quadro 20 - Formagdes Discursivas e Premissas
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Fonte: o autor.

24 Para mais detalhes sobre a légica da explanacdo critica ver o Apéndice A.
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2 Hegemonia, Discurso e Antagonismo: Teoria do Discurso
Pos-estruturalista

TAaVAYAVATAYAY
AYAVAVAYAVAY
IavavaAvYaYawat

Por Valdinei Calvento Jr.

Nesta segunda parte da pesquisa, faz-se um esforco para desenvolver a articulacio
tedrica entre a Teoria do Discurso Pos-estruturalista, da Escola de Analise do Discurso de
Essex, a ser discutida neste capitulo, e a Teoria Critica da Tecnologia, de Andrew Feenberg,
que serd abordada no capitulo 3. Desse modo, buscando desenvolver a abordagem politico-
critica da tecnologia que ajudard a refletir e explanar sobre os questionamentos e preocupagdes

deste estudo, em especial sobre as questdes que envolvem politica, poder e subversao.

Antes de apresentar e articular essas abordagens, torna-se necessario localizé-las a partir
das perspectivas construcionistas e pds-marxistas de modo a elucidar suas bases
epistemoldgicas. Afinal, desenvolver pesquisas nessas linhas epistemoldgicas significa ter um
olhar critico para investigar e analisar as relacdes de poder na sociedade (e.g. tecnocientifica),
onde tais criticas possam contribuir para mudanca social JORGENSEN; PHILLIPS, 2002).
Em seguida, serdo apresentados os conceitos-chave da TDP e da TCT, respectivamente nesta

ordem.
2.1 Construcionismo social e Pos-marxismo

Dentre as mudltiplas formas de construcionismo social, quatro principios podem ser

encontrados em todas elas a partir de suas raizes comuns no pdés-estruturalismo francés e na
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negacdo de teorias totalitirias e universalizantes do Marxismo e da Psicandlise (GERGEN,
1985; JORGENSEN; PHILLIPS, 2002; BURR, 2003). Esses principios ajudam a construir um

entendimento sobre o que seria o construcionismo social.

Primeiro, assume-se um olhar critico sobre conhecimentos tidos como verdadeiros. A
forma como falamos sobre algo exerce uma funcdo ativa na construgdo e transformacio da
realidade, de nossas identidades e relacdes sociais (GERGEN, 1985; COLLIN, 1997,
JORGENSEN; PHILLIPS, 2002). Apesar de parecer um tanto Obvio, perspectivas
estruturalistas consideram que os modos como falamos ou nossos conhecimentos de mundo sao
reflexos de uma verdade objetiva. No entanto, na perspectiva aqui adotada, tais entendimentos
sdo produtos do discurso, ou seja, da forma como categorizamos o mundo. Pos-estruturalistas
como Ernesto Laclau e Chantal Mouffe (2015), partindo da filosofia linguistica de Saussure,
defendem que nosso acesso a realidade e a construgdo de representacdes desta s6 € possivel por

meio da linguagem.

Laclau e Mouffe (2015) n3o negam a existéncia de uma realidade objetiva exterior que
nos rodeia. Para os autores s@o os significados que atrelamos aos objetos que dao sentido e
constituem tal realidade, ndo os objetos em si. Como exemplo, pode-se citar o terremoto
afirmando que ndo podemos negar a existéncia do fendmeno concreto e natural, mas o
entendimento que fazemos deste € resultado da forma como o significamos. A geologia pode
significar o terremoto enquanto fendmeno sismico resultado da stbita liberacdo de energia pelo
choque entre placas tectonicas. Religiosos, por outro lado, podem entender o0 mesmo fend6meno
enquanto acdo divina ou instrumento de puni¢do. Dessa forma, € a partir da linguagem que se

pode entender o significado de algo.

Segundo, considera-se a especificidade histérica e cultural envolvida na construg¢ao
social da realidade. Nosso conhecimento de mundo € contingente, precdrio e situado histdrica
e culturalmente (HOWARTH; STAVRAKAKIS, 2000; TORFING, 2005; MELLO, 2015).
Dessa forma, reconhece-se que identidades ou compreensdes sobre a realidade poderiam ser
diferentes e mudar com o tempo. Rodrigues e Mendonga (2006, p. 10) apontam que “apenas
condig¢des politicas e sociais reais e contingentes podem apontar qual € o grupo politico capaz
de ser o ponto nodal mobilizador de outros grupos, formando-se, assim, uma situacdo de

9925

hegemonia”®. Os autores também argumentam que a constituicio de uma totalidade €

caracterizada por uma precariedade e finitude onde grupos politicos tendem sempre a perder

25 Para mais sobre o conceito de hegemonia, ver a se¢iio seguinte sobre hegemonia e antagonismo social.
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poder. Tais consideracdes sao antifundacionalistas ao negarem a existéncia de conhecimentos
de base metatedrica que transcendem ac¢des humanas contingentes, e anti-essencialistas, ao
reconhecerem que o mundo social € construido discursivamente, nao sendo determinado por
condi¢des externas ou possuindo caracteristicas fixas ou esséncias JORGENSEN; PHILLIPS,

2002; RODRIGUES; MENDONCA, 2006).

Considerando que todo fendmeno social € uma construcao discursiva, defende-se que
esses ndo sdo permanentes e nunca alcangam sua completude, apresentando sentidos instiveis
(HOWARTH, 2000). Como aponta Jgrgensen e Phillips (2002) seus significados fazem parte
de uma constante luta em torno de defini¢cdes de sociedade e identidade. Voltando ao exemplo
anterior, o significado ou sentido do terremoto dependera de formagdes discursivas particulares
(e.g., geoldgico, religioso, mitolégico) que constituem identidades. Sendo assim, todo
conhecimento, identidades e relagdes sdo contingentes. Tudo se configura de forma particular
em determinado tempo, mas, temos de reconhecer que tudo pode ter sido diferente

anteriormente e que uma parte ou o todo inevitavelmente ird mudar em seguida.

Terceiro, defende-se uma relagdo entre conhecimento e processos sociais onde o que
consideramos verdadeiro ou falso emerge e é mantido por meio de interagdes sociais
(GERGEN, 1985; JORGENSEN; PHILLIPS, 2002; BURR, 2003). E, quarto, assumi-se uma
relagcdo entre conhecimento e acdo social, onde certas formas de acdo no mundo podem ser
vistas como normais ou corretas enquanto outras como anormais ou erradas de acordo com
modos particulares de compreender a realidade (GERGEN, 1985; JORGENSEN; PHILLIPS,

2002; BURR, 2003, NORVAL, 2007).

Criticas a este tipo de abordagem podem apontar que se toda identidade e conhecimento
sdo contigentes e precdrios, torna-se impossivel encontrar regularidades na vida social, estando
essa em uma condicdo cadtica constante (GLASERSFELD, 2000; HIBBERD, 2001, 2002;
MAZE, 2001). No entanto, autores como Foucault (2000), Feenberg (2010), Laclau e Mouffe
(2015) argumentam que apesar de contingentes e em constante transformacao, identidades e
conhecimentos em certos momentos apresentam regularidades e restricdes quanto a quais
enunciados sdo aceitos ou ndo como significativos, ou mesmo, quais identidades e acdes podem
ser assumidas. Neste caso, considera-se que o campo social é regulado e governado por regras
hegemonicas que configuram o que pode ou nao ser pensado ou falado sobre algo (LACLAU,

2001; HOWARTH, 2002; GLYNOS; HOWARTH, 2008).
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O p6s-marxismo, por sua vez, visa a desconstrucao do essencialismo e do reducionismo
de classe presente na teoria Marxista, assim como, o desenvolvimento de bases ontoldgicas
alternativas as categorias marxistas a partir de novas fontes teéricas (JORGENSEN; PHILLIPS,
2002; LACLAU, 2006; GLYNOS; HOWARTH, 2007; BOUCHER, 2008; GRIGGS;
HOWARTH, 2009). Alguns autores contribuiram de forma decisiva nessa tarefa, Ferdinand de
Saussure (linguistica estrutural), Jacques Derrida (desconstrucdo), Jacques Lacan (psicandlise),
como também vertentes de uma filosofia pds-analitica desenvolvida para a realizacdo de
andlises politicas pds-marxistas pressupondo uma nova teoria da hegemonia (GLYNOS;

HOWARTH, 2007; BOUCHER, 2008).

O surgimento de diversos movimentos sociais e lutas politicas para além das classes
trabalhadoras provocou, durante as décadas 1970 e 1980, um aumento da complexidade e
autonomizacao das relagdes sociais (GLYNOS; HOWARTH, 2007). Apesar das previsdes de
colapso do sistema capitalista, testemunhamos neste mesmo periodo, a emergéncia de novas
relagdes sociais capitalistas, assim como o fracasso dos partidos politicos de Esquerda em
construir regimes socialistas vidveis, tanto como oposi¢cdo quanto como parte do governo
(GLYNOS; HOWARTH, 2007). Pelo contrario, viu-se o crescimento de uma Nova Direita e
do neoliberalismo. Esses fendmenos recentes contribuiram, entio, para a crise do paradigma
Marxista (BOGGS, 1986; LACLAU; MOUFFE, 1990; GLYNOS; HOWARTH, 2007). E a
partir dessas anomalias politicas e empiricas, assim como, pela insuficiéncia dos esquemas
ortodoxos marxistas em explica-las, que o pds-marxismo emergiu como parte do movimento

pOs-estruturalista.

No pds-marxismo, a nocdo de contestacdo publica ganha um status privilegiado em
relacdo a contingéncia radical das interagdes sociais € a sua associagdo com o conceito de
identidade politica (SMITH, 2003; LACLAU, 2006). Esta dltima, é uma identidade nao por
alguma qualidade interna ou caracteristica essencial, mas por causa do que ela ndo é. As
identidades se constituem a partir de suas diferencas com as outras (SAUSSURE, 1986). Neste
sentido, ¢ “apenas na relacdo antagOnica a outros projetos que a contingéncia de atos
particulares constituintes se apresenta, e é essa contingéncia que lhe d4 (a identidade) seu
carater politico” (LACLAU; ZAC, 1994, p. 4). A politica neste estudo passa, assim, a ser
entendida como no pds-marxismo, representando essa dimensdo constitutiva das préticas
sociais, seja através da contestacdo publica ou por meio da mobilizacdo e decisdo coletiva

(LACLAU; ZAC, 1994; SMITH, 2003).
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Feenberg (2002) desenvolve uma critica pds-marxista similar a de Laclau e Mouffe
(2015), argumentando que nos ultimos anos movimentos ativistas em torno de questdes
ambientais, de género e etnia desafiaram o Marxismo tradicional e seu planejamento e controle
econdmico. Contudo, o autor direciona tais criticas as consequéncias politicas da media¢do
técnica generalizada em que a tecnologia emerge na esfera publica complexificando seu

entendimento.

Os fendmenos tecnolégicos contemporaneos t€ém demandado cada vez mais um olhar a
partir de ferramentas tedricas e metodoldgicas transdisciplinares. E neste sentido que se faz um
esforco buscando as convergéncias e divergéncias entre essas diferentes abordagens, de modo
a encontrar possiveis contribui¢cdes para compreensdo de sistemas politico-tecnoldgicos que

configuram a vida moderna.

Tanto a TDP quanto a TCT possuem premissas filoséficas (ontolégicas e
epistemoldgicas) em consideracdo ao papel da linguagem na construg¢do social da realidade;
modelos tedricos; consideracdes metodologicas de como abordar certo dominio de pesquisa;
assim como, técnicas especificas de andlise. A articulagdo tedrica empreendida neste estudo

visa também realizar escolhas filoséficas, tedricas e metodoldgicas a partir dessas abordagens.

Diferentes perspectivas possibilitam conhecimentos diferentes sobre um fendmeno, de
tal forma que combinadas, ou melhor, articuladas em uma abordagem multiperspectiva,
produzem entendimentos mais amplos (KELLNER, 1995). De modo a construir um quadro
coerente, € crucial um cuidado sobre as diferencas e similaridades filoséficas, tedricas e
metodoldgicas entre a TDP e a TCT. Isso requer uma revisdo de ambas com o intuito de
contribuir com a compreensdo e apropriacao sobre suas premissas, conceitos fundamentais e
suas contribuicdes dentro do campo de estudo. Na préxima sec¢do sdo apresentados aspectos
importantes e conceitos basicos da TDP, para no proximo capitulo ser abordada a TCT. Procura-

se assim elucidar suas convergéncias a fim de construir um didlogo entre estas, levando uma a

complementar a outra.
2.2 Lutas Hegemonicas: politica e emancipagdo

A Teoria do Discurso Pés-estruturalista, inaugurada por Ernesto Laclau e Chantal
Mouffe em seu livro Hegemony and Socialist Strategy de 1985, tem sido recentemente
desenvolvida por diversos autores da Escola de Essex de Andlise do Discurso como David

Howarth, Aletta Norval, Jason Glynos, Yannis Stavrakakis e Steven Griggs, assim como os
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pesquisadores brasileiros Daniel de Mendonga, Léo Peixoto Rodrigues, Sérgio C. Benicio de
Mello e Joanildo A. Burity. Esses compartilham uma posic¢ao critica em torno de conhecimentos
vistos como garantidos ou 6bvios, considerando que somos seres histéricos e culturalmente

constituidos.

Diferente das concepcdes de tedricos do discurso como Foucault e Fairclough que
diferenciam estruturas sociais e estruturas discursivas, Laclau e Mouffe enxergam todas
estruturas como discursivas, levando-os a trabalharem com um conceito de discurso mais amplo
e abstrato (JORGENSEN; PHILLIPS, 2002; ANDERSEN, 2003). A principal diferenca entre
essas duas concepgoes de discurso reside na consideragc@o se o mesmo faz parte do que constitui
arealidade ou se a prépria realidade € discursiva (TORFING, 2005). Posicionando esta pesquisa
na segunda op¢ao, adota-se a concepcao de Laclau e Mouffe (2015) sobre discurso a partir da
critica ao estruturalismo. Opondo-se a ideia de que os significados das coisas podem ser fixados
de forma plena e definitiva, reconhece-se que o uso da linguagem € um fendmeno social, onde
a fixagdo dos sentidos e significados sao estruturados através de negociacOes, disputas e regras
no contexto social (HOWARTH, 2000; JORGENSEN; PHILLIPS, 2002; TORFING, 2005;
LACLAU; MOUFEFE, 2015). Discurso, entdo, é compreendido como uma totalidade estrutural
de diferengcas (ANDERSEN, 2003; LACLAU; MOUFFE, 2015). Em seguida, sdo apresentados
0s conceitos que contribuem com mais detalhes para a compreensao das lutas entre diferentes

discursos nos processos de significacao.
2.2.1 Hegemonia e antagonismo social

Hegemonia é uma categoria central para a andlise politica na Teoria do Discurso Pos-
estruturalista (JORGENSEN; PHILLIPS, 2002; ANDERSEN, 2003; TORFING, 2005;
MENDONCA; RODRIGUES, 2008; MELLO, 2014). Rela¢des hegemonicas sdao possiveis a
medida que uma forca social particular passe a representar uma totalidade que € radicalmente
incomensuravel (LACLAU, 2000). Projetos hegemonicos objetivam tecer diferentes linhas de
discurso de modo a dominar o campo de significados da vida social (HOWARTH, 2000,
JORGENSEN; PHILLIPS, 2002). O conceito de hegemonia captura, assim, a delimita¢ao e
constitui¢do politica de ideologias (HOWARTH, 2003), onde 16gicas articulatdrias se estendem
progressivamente em diferentes dreas sociais reprimindo outras possibilidades discursivas
(NORVAL, 2004). Para Laclau e Mouffe (2015), tal “universalidade hegemonica”
(contaminada pela particularidade) € a unica que uma comunidade politica pode alcangar

(LACLAU, 2000). Neste sentido, uma parte passa a representar o todo (BURITY, 2007), sendo
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a hegemonia um tipo de relagdo politica e légica social oposta a um lugar determinado numa

topografia social (BURITY, 1997). Neste sentido, Laclau (2000, p. 50) aponta:
“Se os efeitos hegemonicos universalizantes irdo irradiar de um setor
particular da sociedade, eles ndo podem ser reduzidos a organizacdo dessa
particularidade em torno de seus proprios interesses, o que seria
necessariamente corporativo. Se a hegemonia de um setor social particular
depender de seu sucesso em apresentar seus proprios objetivos como aqueles
realizando os objetivos universais da comunidade, fica claro que essa
identificacdo ndo € um simples prolongamento de um sistema institucional de

dominacdo mas que, pelo contrario, toda a expansao deste dltimo pressupde o
sucesso da articulagd@o entre universalidade e particularidade”.

A hegemonia possui uma dimensdo material, ndo sendo apenas um sistema de ideias
(STODDART, 2007). Em vez de uma estrutura fixa, hegemonia € processo, representa um
conjunto complexo de experiéncias, relacionamentos e atividades especificas e limitadas
(WILLIAMS, 1977). A vida cotidiana, tanto em seu nivel individual quanto coletivo, é
compreendida por um senso comum de valores e normas hegemonizadas que sdo seguidos
voluntariamente por seus membros (STODDART, 2007; MELLO, 2015). A hegemonia se
constitui dessa forma através da negacio de sentidos alternativos e exclusdo daqueles agentes

sociais que se identificam com tais alternativas (LACLAU; MOUFEFE, 2015).

As consideragdes sobre o conceito de hegemonia possibilitam aos tedricos do discurso
a delimitacdo dos limites discursivos, focando na forma como fronteiras politicas sdo
constituidas entre diferentes praticas discursivas através da constru¢io de antagonismos sociais
(HOWARTH, 2003). Quando diferentes sujeitos reinvidicam o direito para representar a
solugdo correta para certo problema, ocorrem lutas pela hegemonia do discurso (HAJER, 1995).
A politica que emerge do desentendimento (RANCIERE, 1996) pode ser compreendida como
esses conflitos, em que antagonismos sociais revelam momentos onde significados sociais sdo
contestados. Tais antagonismos ocorrem devido a negacdo de significados e opg¢des
alternativas, assim como, pela exclusdo daqueles sujeitos que defendem tais solu¢des para o
problema em questdo (HOWARTH, 2000). Devido a impossibilidade dos sistemas discursivos
serem construidos a partir de uma esséncia interna, o antagonismo social ocorre pela exclusao
de uma pluralidade26 de identidades e significados (LACLAU, 1983; MENDONCA, 2003;
TORFING, 2005).

26 Pluralidade € entendida neste estudo muito mais como heterogeneidade do que simplesmente no sentido de
multiplicidade. Ou seja, pluralidade de elementos heterogénios (LACLAU, 2005c) e de posicdes de sujeitos
(LACLAU, 1983).
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Laclau e Mouffe (2015) alertam que a existéncia do Outro impossibilita a completude
da hegemonia. Defende-se, assim, que esse exterior constitutivo representa tanto a possibilidade
de sua existéncia quanto a nega¢do de sua esséncia interior. Torfing (2005) afirma que o outro
antagonistico € construido como uma barreira a realizacio plena da sociedade. A¢des politicas
sdo guiadas, desse modo, pela ilusdo de que a domesticacdo ou aniquilacdo da forca ou
identidade antagonistica possibilitard a plenitude da sociedade. De acordo com o que foi
apresentado até o momento, podemos afirmar que tal plenitude é desejada, porém impossivel
de ser alcancada; constituindo-se em um mito. Howarth e Stavrakakis (2000) apontam que o
desafio aqui estd em explorar as diferentes formas dessa impossibilidade, assim como, os
mecanismos pelos quais os bloqueios as identidades sdo construidos por agentes sociais em

termos antagonisticos.

Laclau (1990) demonstra que o mito, ou seja, esse discurso hegemonico de sociedade
proporciona um espaco de representacdo coerente tornando-se a superficie de inscricdo das
demandas de grupos sociais. Contudo, quando os discursos que suportam essa hegemonia sao
desafiados por acontecimentos, identidades e projetos politicos, o mito tende a desmoronar.
Isso ocorre porque tais imprevistos forcam o reconhecimento dos limites do mito, assim como,

sua incapacidade de responder e considerar novas demandas.

Os antagonismos sociais se apresentam, entdo, através da producdo de fronteiras
politicas entre insiders e outsiders, onde sdo construidas imagens simplistas, reducionistas e
estereotipadas de amigos e inimigos. Para Mottier (2005), os antagonismos sociais sao
concretizados através de lutas politicas que fazem uso de mecanismos de constru¢ido e
preservacdo de fronteiras, assim como, de ordem e resisténcia. Tais acdes parecem produzir
brechas para visdes alternativas do social que podem formar articulacdes discursivas e se

consolidarem enquanto hegemonicas.
2.2.2 Articulacdo discursiva e as Logicas de equivaléncia/diferenca

O discurso enquanto totalidade temporariamente estruturada € resultado de processos de
agrupamento denominados de praticas articulatérias, ou simplesmente articulacio
(HOWARTH; STAVRAKAKIS, 2000; ANDERSEN, 2003). N3o estando limitada puramente
a fendmenos linguisticos, a articulacio enquanto fixagdo e deslocamento®’ de um sistema de

diferencas, penetra a densidade material das multiplas institui¢des, rituais e praticas através das

%7 Ver na préxima secio
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quais uma formacgdo discursiva € estruturada (LACLAU; MOUFFE, 2015). Nao € necesséario
que as sequéncias relacionais que estruturam o mundo objetivo tenham um sentido final ou
mesmo um sentido qualquer. Laclau e Mouffe (2015) apontam que é suficiente que certas
regularidades estabelecam posicoes diferenciais que nos permitam falar de uma formacgao
discursiva. Neste sentido, estas podem ser entendidas como qualquer prética que estabeleca

relagdes entre elementos de tal modo que sua identidade seja modificada.

As posigdes diferenciais articuladas em um discurso s@3o denominadas momentos,
enquanto todas as diferencas ndo articuladas discursivamente sdo identificadas como elementos
(HOWARTH, 2000; JORGENSEN; PHILLIPS, 2002; MELLO, 2014). Estes dltimos sdo
caracterizados por apresentarem uma variedade de significados distintos uns dos outros,
podendo ser vinculados a diferentes discursos. Nao importa quao eficiente um projeto politico
particular possa dominar um campo discursivo, ele jamais conseguird articular por completo
todos os elementos, existindo sempre forcas de oposicio (HOWARTH, 2000). Como a
transi¢do de elementos para momentos nunca ¢ plena, a auséncia de um “dono” permanente da
totalidade emerge enquanto fundamento para qualquer pratica articulatéria (LACLAU;

MOUFFE, 2015).

A medida que se reconhece a impossibilidade de uma absoluta fixidez ou mesmo uma
nao-fixidez de sentido, percebe-se que os sujeitos politicos buscam dominar o campo da
discursividade estabelecendo os chamados significantes flutuantes e construindo um centro
discursivo. Tais significantes podem ser entendidos como elementos particularmente abertos a
diferentes interpretacdes ou significados (TORFING, 1999; HOWARTH, 2000; JORGENSEN;
PHILLIPS, 2002; ANDERSEN, 2003; LACLAU, 2007). Em rela¢do a fixacdo parcial de
sentido, Laclau e Mouffe (2015) introduzem o conceito de ponto nodal, ou seja, pontos
privilegiados de referéncia num discurso que conectam um sistema particular de sentidos.
Enquanto o ponto nodal refere-se a um nucleo estruturante em um discurso especifico, os
significantes flutuantes representam as lutas em torno de valores, concep¢des de boa vida e
importantes signos localizados entre diferentes discursos (JORGENSEN; PHILLIPS, 2002;
LACLAU; MOUFEFE, 2015).

A articulacdo de um discurso s6 € possivel em torno de um significante vazio que
funciona enquanto ponto nodal (HOWARTH; STAVRAKAKIS, 2000). Neste sentido, o vazio
torna-se qualidade fundamental e condi¢do de sucesso hegemonico para o ponto nodal. Mas,

como € possivel definir o significante vazio? De forma simples, pode-se afirmar que se trata de
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“um significante sem significado” (LACLAU, 2007, p. 36). Um significante vazio apenas
emerge se existir uma impossibilidade estrutural na significacdo, onde essa impossibilidade
representa uma subversao da estrutura do signo. Um significante € “vazio de qualquer conteudo
devido ao deslizamento de significados sob o significante” (TORFING, 1999, p. 301). Os
significantes vazios sdo “preenchidos” com significados temporarios como resultado de lutas
politicas. Tais significantes emergem apenas “quando existe uma impossibilidade estrutural na
significacdo”, representando a interrup¢ao ou subversao da estrutura do signo (LACLAU, 2007,
p- 37). Isso ocorre, por exemplo, quando o significante é tdo sobrecodificado que significa tudo

e nada simultaneamente. As lutas politicas se dao, entdo, na tentativa de fixar um significado.

De modo a capturar o posicionamento dos sujeitos em uma estrutura discursiva, Laclau
e Mouffe (2015) distinguem entre posicoes de sujeito e subjetividade politica. Qualquer
individuo pode ocupar uma multiplicidade de posi¢des de sujeito como “mulher”, “ativista” e
“ciclista”. Por sua vez, a subjetividade politica se refere ao como agentes sociais agem, ou seja,
o sujeito é forcado a tomar decisdes quando identificado a certos projetos politicos
(HOWARTH, 2000). Subjetividades politicas sao criadas e, subsequentemente, transformadas
em posicoes de sujeito quando identidades sociais estdo em crise e estruturas precisam ser
recriadas. Ou seja, pode-se considerar que a subjetividade social estd atrelada as préticas nas
quais as normas sdo tidas como certas, enquanto a subjetividade politica estd relacionada
aquelas praticas onde as normas sdo contestadas ou defendidas ativamente (GLYNOS;
STAVRAKAKIS, 2008). Neste sentido, o sujeito ndo € determinado simplesmente pela
estrutura, nem simplesmente constitui a mesma. Nas constantes articulacdes, cada posi¢ao
discursiva representa diferentes entendimentos de um fendmeno especifico. Os conflitos sdo

resultados do desentendimento que emerge da pluralidade de discursos e significagdes sobre o

mesmo fendmeno (LACLAU, 1983; RANCIERE, 1996).

Coalisoes politicas emergem, entdo, devido a afinidades discursivas, demonstrando que
argumentos por vezes variam em sua origem ou sdo contraditdrios, porém, compartilham uma
maneira similar de conceitualizar o mundo ou um fendmeno social especifico (HAJER, 2005).
As coalisdes discursivas ndo definirdo apenas fronteiras entre insiders e outsiders identificando
um inimigo comum, mas também tentard encobrir suas diferencas internas (GRIGGS, 2005;
GRIGGS; HOWARTH, 2008). Este processo se constitui através da articulagdo de significantes
vazios unindo diversas demandas em um projeto comum. A forma como isso ocorre no campo
discursivo é elaborada por Laclau e Mouffe (2015) através das logicas de equivaléncia e

diferenca.
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A lbgica de equivaléncia é considerada uma funcdo que produz identidades
equivalenciais que expressam uma negacdo pura de um sistema discursivo (LACLAU;
MOUFFE, 2015; HOWARTH; STAVRAKAKIS, 2000). Representa uma simplificacdo do
espaco politico ao reduzir o nimero de possibilidade de posi¢des de sujeito. A ldgica de
equivaléncia representa uma expansio do eixo paradigmatico?®. A 16gica da diferenca faz o
oposto, expande certo sistema de diferencas, dissolvendo cadeias de equivaléncia existentes,
incorporando elementos desarticulados em uma ordem expansiva (LACLAU; MOUFFE, 2015;
HOWARTH; STAVRAKAKIS, 2000). Levando a uma intensificacio ou ampliacdo da
complexidade e diversidade das possibilidades de posi¢des de sujeito, esta 16gica expande o
eixo sintagmatico. Onde relagdes de equivaléncia sdo predominantes, as interacdes entre grupos
tomam a forma de amigo-inimigo reciprocamente, enquanto que onde relagdes de diferenca
predominam, a multiplicidade de articulagOes e posi¢des de sujeitos tornam mais dificil a
constru¢do de tal inimigo (NORVAL, 2000a). Enquanto na légica de equivaléncia é
estabelecida uma unidade que se opde a uma ameaca externa comum, na légica da diferenca

procura-se destruir as fronteiras por meio de cooptacdes discursivas (CLOHESY, 2005).

Griggs e Howarth (2008) argumentam que politicas populistas, por exemplo, envolvem
a construcao de um agente coletivo como “o povo” pela criagdo de antagonismos entre sujeitos,
assim como, pelo estabelecimento de fronteiras politicas. Contudo, partindo de concepg¢des pos-
estruturalistas reconhece-se que esse povo pode ser grupos locais ou comunidades. Se por
politica nos referimos ao processo de instituicdo e contestacdo das relacdes sociais, por
populismo podemos nos referir a dimensao especifica pela qual relacdes sociais sdo contestadas
pela divisdo da sociedade em campos de oposi¢ao nas lutas hegemonicas (NORVAL, 1996;
GRIGGS; HOWARTH, 2008; PANIZZA, 2005). Sendo assim, discursos populistas
invariavelmente fazem referéncia “ao povo” ou “a comunidade local” na busca por estimular a

consideragdo sobre valores, crencas e simbolos desses sujeitos coletivos.
2.2.3 Lutas politicas e os deslocamentos

Lutas politicas ocorrem constantemente, mas quando “novos” discursos desafiam as
estruturas sociais sedimentadas, seu escopo expande a partir de lutas no campo politico para

mudangas sociais e politicas. O movimento entre contestacdo e ratificacdo desenvolvido por

28 Sintdgma e Paradigma representam pares linguisticos estudados por Saussure que permitem fazer combinagdes
e selecdes de palavras em seus eixos. O eixo paradigmdtico ndo apenas serve a uma selecdo de palavras
harmonicamente sonoras, mas também, palavras que possuam, transmitam o mesmo significado. J4 o eixo
sintagmadtico possibilita um processo de combina¢do mais rigoroso, ou seja, estabelecido pelo sistema.
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Norval (2000b) ¢ importante para compreensdo de como certos discursos tornam-se
hegemonicos. Para ela, quando uma abordagem politica € sujeita a contestacio, perspectivas
alternativas sdo expressadas e debatidas. Por outro lado, ratificacio refere-se ao processo pelo
qual o resultado histérico e contingente de processos hegemodnicos tornam-se naturalizados e

discursos contrahegemonicos deslocados ao exterior constitutivo.

As lutas politicas emergem quando diferentes discursos representados por interesses
dispersos competem pela hegemonia. Neste processo, grupos soberanos tendem a desenvolver
e propagar seus discursos preferidos. As lutas envolvem, neste sentido, a expansao do discurso
hegemoOnico na tentativa de estabelecer pontos de convergéncia e divergéncia entre os discursos
alinhados e desalinhados em um modo “transformistico”, nos termos de Gramsci, que tentam

absorver demandas contrédrias (LACLAU, 1995, p. 154; LACLAU, 2000).

O duplo processo de unificacdo e fragmentacdao a partir da formagdao de cadeias de
equivaléncia e diferenca estdo relacionados aos conceitos de deslocamento e intervencao
hegemonica desenvolvidos por Laclau (1990). Eventos ou novos discursos que desestabilizam
a ordem hegemonica produzem os deslocamentos (BUTLER; LACLAU; ZIZEK, 2000). De
acordo com Torfing (1999) sempre existird aspectos da realidade social que nao poderdo ser
conceitualizados utilizando o discurso hegemodnico, levando continuamente a crises de
representacdo, ou seja, deslocamentos. Como resposta a essas crises sdo produzidas
intervencdes hegemonicas com o intuito de articular elementos, eliminando pela forca a

ambiguidade e reconstituindo uma “nova” ordem social (LACLAU, 1993b).

O deslocamento representa para Laclau (1998) a disrupg¢ao da estrutura discursiva pelas
forcas originadas do exterior constituinte. Neste sentido, as identidades em um sistema estdo
em constante deslocamento demonstrando suas contingéncias radicais (LACLAU, 1990). A
desconstru¢do da estrutura hegemoOnica também acaba por revelar seu terreno de
indecidibilidade, ou seja, a distancia entre a pluralidade de possibilidades exteriores e a ordem
e escolha que prevaleceram por fim (BUTLER; LACLAU; ZIZEK, 2000). Neste ponto, as
decisdes passam a nao serem predeterminadas por termos “originais” da estrutura discursiva,
mas emergindo através da experiéncia de indecidibilidade. Quando o terreno discursivo é
indeterminado e indecidivel, a intervenc¢ao hegemonica exerce for¢a para fixar significados pela

naturalizacdo de articulagdes particulares (JORGENSEN; PHILLIPS, 2002).

O deslocamento faz emergir novas identificagdes, novos vocabuldrios e usos de

palavras, como também, novas praticas (NORVAL, 2006). Isto ocorre quando préaticas
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sedimentadas sdo questionadas ou quando formas tradicionais de se fazer algo sdo rompidas.
Linguisticamente surge a possibilidade de mudanca onde os elementos precisam ser
rearranjados a partir do estabelecimento de novas conexdes. Norval (2006) argumenta que no
deslocamento novos sentidos sdo produzidos, porém, precisando permanecer inteligiveis.
Sendo assim, “se perdermos o novo, estaremos para sempre presos a tradicdo; se a tradicao
estiver totalmente ausente, o novo se tornara inteligivel” (p. 243). A mudanga, entdo, deve evitar

esses dois extremos.

A partir do olhar critico sobre as questdes aqui levantadas, torna-se possivel considerar
a formacao de um sujeito democritico que acomodard momentos de mudanca e deslocamentos
para além da gramética dominante, mas sem abandonar as condi¢des de inteligibilidade. Neste
sentido, o deslocamento assumird a forma de uma pluralidade de diferentes praticas onde,
quando consideradas juntas, tornam possivel o olhar diferente sobre as coisas e a realidade. No
entanto, como defende Laclau (2007), ndo vivemos mais numa era da emancipagdo. As grandes
narrativas de emancipacio global que essencialmente caracterizaram nossa vida politica por
séculos estdo se dissolvendo frente a nossos olhos (LACLAU, 2007). Segundo o pensamento
laclauniano, esse desaparecimento da emancipagao do horizonte politico de nossa era, coincide

com o fim da Guerra Fria, considerada por ele como a tltima manifestagdo do [luminismo.

Laclau diferencia entre duas dimensdes principais de emancipacdo, implicitamente
presente na sua concepg¢do tradicional, ou seja, uma radical e outra nao-radical (LACLAU,
2007; MENDONCA, 2012). Se a emancipacdo ¢ radical, deve ser fundada nela propria,
excluindo aquilo que impede sua completude como uma alteridade radical. Neste caso, o
movimento de emancipa¢do nega uma ordem (repressiva) que é fundamentalmente alheia a ela.
No entanto, se a emancipagdo € ndo-radical, possui uma profunda base comum a seu outro, que
conecta o velho, ordem pré-emancipatéria e a ordem emancipada. Emancipacgdo aqui resulta no
nivel dos fundamentos da sociedade influenciando todas as esferas desta. A emancipacio
inspirada no Marxismo, por exemplo, também € caracterizada por essas duas dimensdes. A luta
de classe entre o proletariado e o capitalista deve ser tomada como uma forma radical de
antagonismo politico que s6 pode ser resolvido com a negacdo total de um dos dois lados.
Contudo, estes dois lados do antagonismo possuem bases comuns que residem na producdo
material da vida social, nomeada no antagonismo fundamental entre forcas sociais produtivas
e circunstancias de producdo (LACLAU, 2007; MENDONCA, 2012). Este fundamento

simultaneamente fecha a lacuna entre suas duas dimensdes pela emancipacao.
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Um dos argumentos centrais de Laclau (2007) refere-se a ndo possibilidade hoje do
fechamento desta separacdo imanente a emancipa¢cdo. Um ato emancipatdrio ndo pode mais
solucionar sua contradi¢do légica, rejeitar completamente um desses lados imcompativeis — ou
o dicotdmico ou o holistico. Para Laclau, uma indistinguibilidade entre estes se tornou condi¢dao
sine qua non de todo discurso emancipatério. A brecha entre as duas dimensdes de
emancipagdo, causadas por atos emancipatorios, permanece aberta, assim como a sociedade
permanece completamente opaca para si. O fato de que uma sociedade ndo ser mais transparente
para si significa nada mais do que a base desta sociedade nao poder mais ser imaginada. Neste
sentido, o universal, que representa a utopia na concep¢ao de Laclau, também desaparece do

terreno histérico no qual a luta por projetos emancipatérios concretos ocorre (LACLAU, 2007).

Em vez de emancipacio, o que se pode falar hoje € de uma pluralidade de emancipagdes
(LACLAU, 2007; MENDONCA, 2012) ou heterotopias®® (FOUCAULT, 1984). O fato de ndo
podermos mais diferenciar e separar uma da outra deve-se principalmente a sua opacidade
fundamental. Nao existe mais nenhuma base unificada, na qual todas as lutas emancipatorias
possam ser reduzidas. Sem esse fundamento unificado — sem o fundamento da sociedade ser
postulado — ndo ha exclusdo, nem excluido. As sociedades contemporaneas, ndo podem mais
ser imaginadas como radicalmente divisiveis (LACLAU, 2007; MENDONCA, 2012). Nao é
possivel se identificar algo que universalmente represente o fundamento da sociedade. Esta € a
razdo pelo desconforto que constantemente acompanha o engajamento emancipatério na

contemporaneidade.
2.2.4 Democracia radical e nova hegemonia

Aspectos como os apontados nas secdes anteriores (e.g., antagonismo, articulacdo,
pluralismo, indecidibilidade, deslocamento) demonstram a contingéncia e precariedade da
politica atual, assim como, das formas de governo e governanca. Laclau (2005b) argumenta que
as versoes de democracia que temos hoje nao sdo suficientes para compreender a politica
contemporanea. Se democracia for considerada um regime politico, o que frequentemente &,
pode-se imagind-la a partir de diferentes instituicdes que tém como objetivo garantir um
conjunto de valores e liberdades (voto, liberdade de expressao etc.). Contudo, Laclau (2005b)
critica esta versao por ser demasiadamente formal. Para ele, o quadro democratico liberal nao

vincula liberdade e igualdade para todos, mas como acontece na maioria dos casos, tal modelo

2 A razdo ocidental, na busca pelo universal, suprimiu os espacos da diferenca, da multiplicidade. Procurando
resgatar o espaco do outro plural, Foucault (1984) desenvolve o conceito de heterotopias, em oposi¢do as utopias.
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funciona com liberdade e igualdade para alguns. Nao é porque se tem uma ideia formal de

liberdade e igualdade que isso necessariamente se reflita em praxis.

E possivel agora retornar a ideia de “povo” desenvolvida anteriormente. Ao conceber
democracia como uma versdao populista, além das regras processuais pode-se considerar o
agente que constitui a democracia, ou seja, “o0 povo”. Sendo este ultimo nao apenas aqueles
representados no processo eleitoral, mas também os grupos que t€m direitos universais negados;
os excluidos das praticas democraticas (LACLAU, 2005b). Assim, “o povo” ou “a sociedade”
em sua versao universal é impossivel de ser alcangado devido a heterogeneidade de sujeitos,
demandas e comunidades que constituem o campo politico. Neste sentido, na reflexdo sobre
democracia deve-se incluir a dimensdo plural (LACLAU; MOUFFE, 2015). A partir da
democracia pluralista, torna-se possivel encontrar tracos de nossas discussdes sobre
emancipagdo e diferenca. Ou seja, as praticas articulatdrias, aproximando as demandas dos
grupos marginalizados e reconhecendo suas diferencas, tornam suas reivindica¢des uniformes
a partir de significantes vazios e cadeias de equivaléncia que podem levar a realidades

alternativas.

Laclau (2005b) defende que nenhuma dessas trés versdes de democracia (i.e. liberal,
populista e pluralista) funcionam independente das outras. Na democracia liberal encontramos
questdes de exclusdo, na versdo populista predomina uma nao diferenciagdo e na pluralista uma
auséncia de unidade de valores. O autor complementa, no entanto, argumentando que essas
versdes sdo incompativeis, impossibilitanto a interacdo entre elas. Em vez de ser um obstaculo
intransponivel, € esta incompatibilidade que da sentido ao nicleo da democracia radical:

“E precisamente esta impossibilidade de subsuncio que demanda que a
interacdo entre elas seja concebida enquanto uma articulag@o politica e ndo
como uma mediacdo ldgica. O cardter indecidivel dessa interacdo, a

impossibilidade de conceitualmente dominar as formas contingentes em que
se cristaliza, € exatamente o que chamamos democracia radical” (p.261).

Para Laclau e Mouffe (2015), a revolucdo democritica ndo serd nem liberal nem
pluralista. Em vez disso, terd base na expansdo da légica da equivaléncia. Esta dltima, ndo
considerando apenas igualdade em torno de cidadania e relagdes publicas, mas também quanto
a género, etnia etc. (MOUFFE, 1991). A medida que a nocdo cldssica de democracia nio leva
isso em consideragcdo, Laclau e Mouffe (2015), lembrando que a luta democrética nao é
universal, afirmam que as minorias deveriam reivindicar pela possibilidade de uma variedade

de interesses.
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Partindo da desconstrucio das nocdes atuais de democracia, assim como, suas ameagas,
Laclau e Mouffe (2015) argumentam que a beleza da democracia radical estd na habilidade de
reconhecer a tensdo no social. A democracia € possivel devido a isso, ndo sendo predestinada a
determinado regime. Essa tensdo existe devido a hegemonia e a auséncia constitutiva do social.
Sendo assim, a medida que isso € inevitdvel, a democracia deveria levar em consideracao tais
tensoes. Neste sentido, Laclau (2005b) evita tanto adotar quanto propor uma receita de como a
revolucdo democrdtica deve acontecer, afastando-se da visdo pessimista de Lyotard (2009)

sobre a morte da democracia.

Laclau e Mouffe (2015) oferecem uma forma pluralista e radical de acdo politica onde
cadeias de equivaléncia sdo construidas ativamente em torno de diferentes posi¢oes de sujeitos.
Na democracia radical e plural, tanto hegemonia quanto contrahegemonia emergem nas
continuas lutas entre uma multiplicidade de sujeitos politicos. Ao passo que a hegemonia estara
permanentemente sendo contestada, podemos falar apenas no sucesso relativo de discursos
hegemonicos particulares (STODDART, 2007). Para Laclau (1990), a possibilidade de uma
democracia radical estd relacionada diretamente no nivel e na extensdo dos deslocamentos

estruturais operantes no capitalismo contemporaneo.

Em momentos em que a indecidibilidade torna-se aguda, produzindo crises de sentidos,
surge a necessidade de estabilizacdo daquilo que possibilita entendimento e tomada de decisao
(NORVAL, 2004). A desconstrucao de uma realidade estabelecida demanda a constitui¢io de
uma nova hegemonia que reestabeleca sentidos e representacdes da vida social permitindo a
tomada de decisdo em um contexto de indecidibilidade. Tal contexto €, entdo, caracterizado por
trés aspectos principais: a natureza do terreno da indecidibilidade (representando um campo
social destruido ou desconstruido, onde a 16gica politica precedente foi colocada em questio);
a tomada de decisdo neste terreno (o reduzir, por meio do poder, das possiveis alternativas que
fragmentam internamente o campo social); e, a natureza do sujeito que decide (que diante do
deslocamento da estrutura, ndo pode ser presumido por uma identidade positiva, podendo

apenas construir sua identidade por meio de ato de identificagdao) (NORVAL, 2004).

A heterogeneidade que emerge das demandas de identidades populares ndo pode ser
minimizada (LACLAU, 2005a). Isto, porém, ndo significa que identidades ndo possam ser
comparadas em certos niveis. Deve-se ter clareza de que heterogeneidade nao significa
diferenciabilidade, afinal, as ndo completudes dessas demandas representam a prépria

expressao de deslocamento sistémico (LACLAU, 2005a). Neste sentido, 0 momento de unidade
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dos sujeitos populares serd dado no nivel nominal, ndo conceitual, sendo esses sujeitos sempre
singularidades. Além disso, os limites entre as demandas que serdo consideradas e aquelas
excluidas ndo estd claro, estando sujeitos a contestagcdes ininterruptas. Partindo destas
considera¢des, Laclau (2005a) aponta que toda emergéncia de sujeitos a partir das experiéncias
populistas e equivalenciais apresentard dois aspectos. Primeiro, a tentativa de romper com o
status quo, ou seja, com a ordem institucional existente. Segundo, um esfor¢co em constituir

uma “nova” ordem onde existe basicamente deslocamento e anomia.

A Figura 18 resume as consideragdes apontadas neste capitulo sobre a Teoria do
Discurso Pos-estruturalista, demonstrando os processos ciclicos, contingentes € precérios que
levam o deslocamento de uma hegemonia até outra, passando pela constituicdo de
antagonismos sociais, articulacio entre sujeitos coletivos e plurais, assim como, formacao de
cadeias de equivaléncia em torno de significantes vazios até a constituicdo de uma democracia
radical e plural que privilegia a formag¢do de uma nova hegemonia a partir de demandas

populistas e comunitarias particulares.

E importante apontar que alguns dos conceitos apresentados aqui representam
dispositivos tedricos como no caso do antagonismo social, hegemonia, discurso e identidade.
Outros como ponto nodal, significantes vazio e flutuante, momento e elemento, sdo categorias
analiticas (SILVA; MELLO; BATISTA, 2014). Essas caracteristicas configuram diferentes
niveis na construcdo e uso da teoria politica de Laclau e Mouffe, levando a mesma a ser
considerada enquanto teoria e método (JORGENSEN; PHILLIPS, 2002; SILVA; MELLO;
BATISTA, 2014).
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Figura 18 - Teoria do Discurso Pés-estruturalista
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Laclau e Mouffe (2015) desenvolveram reflexdes importantes em torno de processos
politicos emancipatdrios e de constituicdo de uma democracia radical e plural. Contudo, sao
poucos os casos de aplicacdo da TDP aos fendmenos tecnoldgicos das sociedades modernas.
Andrew Feenberg é um dos pesquisadores que tem feito um esforco no sentido de desenvolver
uma reflexdo sobre a politica da tecnologia. Aspectos como esses tornam possivel a
aproximacao da TCT com a TDP. No préximo capitulo, serd apresentada sua Teoria Critica da
Tecnologia apontando reflexdes fundamentais quanto ao processo de subversdo e
democratizacdo da tecnologia. Por fim, serdo consideradas as lacunas quanto a suas

consideragdes e categorias politicas de modo a justificar a necessidade de articulacdo e

complementariedade entre a TDP e a TCT.
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3 Questionando a Tecnologia: Teoria Critica da
Tecnologia de Andrew Feenberg

Futuro Analogico por Valdinei Calvento Jr.

Andrew Feenberg é um dos mais proeminentes filosofos da tecnologia. Discipulo de
Herbert Marcuse, vem desenvolvendo uma amplitude de trabalhos em Estudos de Ciéncia e
Tecnologia (ECT), fenomenologia heideggeriana, assim como, filosofia japonesa. Para
Feenberg a tecnologia envolve a “interacdo entre razdo e experiéncia” (2010, p. xvii). Sua tese
sobre instrumentalizagdo aponta que os dispositivos tecnoldgicos possuem racionalidade
(instrumental), porém, quando adentram no mundo social, o que essa tecnologia é passa a
depender de seus usos. A partir de um olhar sdcio-construcionista € possivel argumentar que os
usos de certa tecnologia podem divergir daquilo que foi originalmente pensado por seus

criadores.

Feenberg (2002) desenvolve uma Teoria Critica da Tecnologia que pode ser conectada
ao progresso social e a democratizacdo, de modo a racionalizar e socializar as interdependéncias
entre agente, sociedade e tecnologia. Se aproximando do pensamento heideggeriano, Feenberg
(2010, p. 217) argumenta que so 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 “ac¢des e objetos assumem um significado” discursivo.
A TCT combina ideias da filosofia da tecnologia, assim como estudos sobre tecnologia e
sociedade de acordo com o marco conceitual da constru¢do social da tecnologia (CST). Andrew

Feenberg fornece um conjunto rico de recursos conceituais e estratégias tedricas
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subversivamente conectados através de um comprometimento com o progresso de valores
humanistas da Teoria Critica. Alguns desses valores sdo autonomia, liberdade, racionalidade,
democracia e a exploracdo de futuros alternativos (HERRICK, 2005). A seguir sdo apresentados
conceitos fundamentais desse processo que parte da critica sobre um sistema tecnolégico

totalitario (tecnocracia) em dire¢@o a sua possivel subversao e democratizacao.
3.1 Tecnocracia e Resisténcia

O processo acelerado de urbanizacdo tem sido acompanhado pela construcio de
complexos sistemas tecnolégicos que sao produtos e produtores de subjetividades modernas.
Infraestruturas de energia, 4gua, comunicacdo, transporte, saneamento e capital possibilitam o
funcionamento da cidade contemporanea. Estes sistemas tecnoldgicos tornaram-se a maior
fonte de poder nessas sociedades, onde engenheiros, fisicos, lideres corporativos e militares
passaram a dominar as decisdes em torno de projetos tecnoldgicos e urbanisticos (GRAHAM;
MARVIN, 2001; FEENBERG, 2010). Neste sentido, pode-se imaginar que a vida cotidiana se
configura a partir de hegemonias modernas. Nestas, as atividades sociais sdo tecnicamente
mediadas e as instituicdes publicas sobrepostas pelo enorme poder dos “mestres dos sistemas

técnicos” (FEENBERG, 2010, p.5).

Para Feenberg (2010, p.16), a “racionalizacdo ¢ o nosso horizonte moderno, e o projeto
tecnoldgico € a chave para sua eficacia como base das hegemonias modernas”. Toda tecnologia
resulta da inser¢do de meios racionais a vida. Neste sentido, pode-se compreender racionalidade
enquanto a aplicacdo de regras formais aos dominios da experiéncia (FEENBERG, 2010).
Racionalizagdo, por sua vez, € o processo de adequar certo dominio da experiéncia aos padrdes
da racionalidade tecnocientifica. Nas sociedades modernas, atividades formalmente racionais
sdo protegidas por principios cientificos, 16gicos e universais que minimizam as demandas e
tradi¢cdes contingentes. O desenvolvimento tecnoldgico €, dessa forma, restrito a normas
culturais que emergem da economia, ideologia, religido e tradi¢ao. O poder passa entdo a ser

localizado na mediagdo técnica das atividades sociais (FEENBERG, 2001).

Assim como Marcuse, Feenberg (2010) afirma que a tecnologia é configurada a partir
de persistentes relacdes de classes entre aqueles que governam e sdo governados. A tecnologia
reproduz o governo de poucos (a elite tecnocrética) sobre a maioria (o comum). Para o autor,
esta ¢ uma possibilidade inscrita em toda estrutura de ac@o técnica que estabelece um unico
sentido de causa e efeito. O que torna uma agao técnica diferente de outras acdes nao-técnicas

€ a sua orientacdo para eficiéncia e controle (FEENBERG, 2005). Para julgar uma acdo como



99

mais ou menos eficiente, faz-se necessdrio que esta seja considerada técnica e,

consequentemente, como um objeto apropriado para tal julgamento, subordinédvel ao controle.

Acdes técnicas representam uma fuga parcial da condi¢io humana. Devemos
reconhecer, contudo, que num cendrio amplo as acdes de sujeitos sobre objetos produzem
impactos sobre eles mesmos. Desta forma, o sujeito técnico ndo escapa a légica da finitude
onde toda intervencdo retorna na forma de feedback a partir dos objetos per se (FEENBERG,
2005). Na sociedade tecnoldgica, a reciprocidade da acao finita € dissipada de modo a criar uma
ilusdo de transcendéncia necessdria. Marcuse (1964) e Heidegger (1998) entendem esta ilusdo
como uma estrutura da experi€éncia moderna, onde os objetos adentram as experi€ncias apenas

quando percebidos como tteis aos sistemas tecnoldgicos.

A hegemonia tecnoldgica € uma forma de dominagdo que aparenta ser natural aqueles
subordinados a mesma, pois encontra-se enraizada na vida social (FEENBERG, 2001). Seu
poder soberano constitui-se como horizonte cultural transformando-se numa base espacial e
institucional inquestiondvel. 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 sao
privilégios de todos. Compreende-se que a hegemonia tecnoldgica tem, inclusive, o poder de
eliminar visdes divergentes, levando concepgdes alternativas a serem vistas como “antigas” e

obviamente inferiores a partir de imagens ilusdrias de progresso.

Na tecnocracia, as concepgOes de elite tecnocientifica e poder estdo atreladas a uma
no¢do de ordem tecnoldgica onde, de forma geral, ninguém tem controle sobre a mesma
(WINNER, 1977). Seus padrdes operacionais e de funcionamento tornaram-se as regras que
todos devem obedecer. Neste sentido, governos viraram meros guardides do que é necessario e
eficiente para a continuidade do funcionamento e construcdo de sistemas de larga escala, assim
como, a implementagdo racional de suas demandas. Segundo Marcuse (1964, p. 18):

“A racionalidade tecnoldgica revela seu carater politico a medida que se torna
o principal veiculo de dominagdo, criando um verdadeiro universo totalitdrio

no qual sociedade e natureza, mente e corpo sdo mantidos num estado de
permanente mobilizacdo para a defesa deste universo”.

Feenberg (2005) denomina autonomia operacional o poder dos soberanos da
tecnologia para tomar decisdes independente dos interesses dos subordinados e comunidades
em seu entorno. A autonomia operacional os posiciona enquanto sujeitos técnicos, em uma

relacdo técnica com o mundo, salvos das consequéncias de suas acdes. Isso permite aos
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soberanos reproduzir as condi¢des de sua propria soberania. A tecnocracia emerge como uma
extensdo de tal sistema na sociedade, ampliando esta 16gica para todas as esferas da vida social
(FEENBERG, 1995b). Os experts ou especialistas em diversas tecnologias sdo 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 a pressoes
populares e ignorando demandas e valores incompativeis a sua reproducdo e perpetuacao

(FEENBERG, 2005).

O exercicio do poder técnico sobre os seres humanos suscita novos tipos de resisténcias
ao sistema tecnoldgico unidimensional, onde poucos dominam e muitos sdo dominados. Para
debater a relac@o entre poder e resisténcia, Feenberg (1995b) aponta que essas duas posi¢oes
de dominador e dominado refletem a concepcdo dos pontos de vistas estratégico e tdtico
desenvolvido por Michel de Certeau. No primeiro, se privilegia concep¢des de controle e
eficiéncia. Os grupos estratégicos possuem base institucional a partir de onde exercem seu
poder. No segundo, estdo os grupos titicos constituidos por aqueles subordinados ao poder
institucionalizado e que por ndo possuirem uma base legitima e continua acabam por improvisar
resisténcias micropoliticas (FEENBERG, 1995b, 2001). Este ultimo, estd diretamente
relacionado as experiéncias cotidianas onde a tecnologia se faz presente. Como cada vez mais
pessoas estdo envolvidas em sistemas tecnoldgicos, inevitavelmente surgirdo resisténcias que

poderdo alterar o design e configuracdo desses sistemas.

A tendéncia tecnocritica das sociedades modernas representa uma possibilidade de
desenvolvimento, um caminho que é peculiarmente mutilado pelas demandas de poder. Toda
tecnologia ou sistema tecnoldgico possui beneficios potenciais que poderiam levar a
desenvolvimentos alternativos, mas que acabam por ser invisibilizados ou impossibilitados pela

hegemonia (FEENBERG, 2005).

Aqueles excluidos do processo de construcio 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 tecnoldgica, a ter
reivindicagOes legitimas e capacidade de subversdo da condi¢do técnica estabelecida. Abrir o
sistema tecnoldgico a um conjunto mais amplo de demandas e preocupacdes pode levar a sua
reconstru¢do e maior compatibilidade com os limites humanos e naturais da acao técnica. Uma

transformac¢do democrdtica da tecnologia pode encurtar os ciclos de feedback e seus impactos
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na experiéncia humana produzindo, assim, uma reforma radical na esfera técnica (FEENBERG,

2005); introduzindo vocdbulos antes excluidos dessa gramatica.
3.2 Sujeitos sociais e Engajamento

Conforme a argumentagdo da secdo anterior, a crenca no progresso tecnolégico sempre
esteve atrelada a duas premissas: (a) o desenvolvimento é uma necessidade técnica; (b) a busca
por eficiéncia representa a base para este progresso. Feenberg (1995b) aponta que essas duas
concepcoes sao falsas e servem ao propdsito de justificar as restricdes quanto a participacao de

sujeitos sociais nas institui¢des técnicas dominantes.

Feenberg (2010) demonstra que o conceito de instrumentalizacdo deve ser
compreendido como resposta ao determinismo tecnoldgico, onde na distopia cientifico-racional
ndo existe espaco para liberdade e individualidade. Ou seja, a tecnologia ndo é um fendmeno
socialmente neutro, nem simplesmente uma ferramenta para o progresso social. Toda acao
técnica depende do agente social, sendo assim, ela determina a identidade desse agente como
também suas proximas agdes e escolhas. O que Feenberg trata como cédigos técnicos sio as
“regras pelas quais as tecnologias sdo realizadas no contexto social com viés que reflete a

distribuicao desigual de poder” (p. 65).

A nocdo de cédigos técnicos desenvolvida por Feenberg (1995a) conduz a uma nova
forma de determinismo tecnolégico, onde este ndo € mais condicionado por padrdes universais
ou racionalidade técnica, mas sim, por esses c6digos técnicos construidos a partir das estruturas
de poder. Os codigos técnicos representam a realizagdo de um interesse ou ideologia numa
solucdo tecnicamente coerente a um problema, porém, reconhecendo que sdo socialmente
construidos, podem ser modificados mesmo num momento posterior a conclusdo do design
material da tecnologia (MISA; BREY; FEENBERG, 2003). A racionalizacdo pode favorecer
as estruturas e sistemas de poder dominante, no entanto, quando abordada criticamente,
processos de racionalizagdo podem realcar e incluir valores ndo dominantes e demandas

marginalizadas de sujeitos sociais normalmente ndo-contemplados (FEENBERG, 1995b).

A reforma tecnoldgica demanda novos modos de sociabilidade dos sujeitos na esfera
publica orientando para a constituicao de sujeitos sociais (FEENBERG, 2005). Os processos
hegemonicos e tecnocraticos tendem a constituir, a partir de seus cédigos técnicos, imagens de

usudrios descontextualizados que devem seguir as normas e regras padroes dos sistemas
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tecnoldgicos dominantes. Tal limitacdo distorce a estrutura da experiéncia e produz sofrimento

humano e estragos ao ambiente natural (FEENBERG, 2005).

A partir das resisténcias torna-se possivel pensar a constituicdo de sujeitos sociais que
passam a transformar e redirecionar politicamente o progresso tecnoldgico. Incluindo-se neste
sentido, suas exigéncias e necessidades contingenciais e particulares. Estes tornam-se sujeitos

politicotécnicos que produzem subversdes a partir dos proprios cddigos técnicos.

Feenberg (1995b) argumenta que por meio de um processo tecnodemocrético € possivel
a constitui¢do de um sujeito social, que inclui tanto ricos quanto pobres, capaz de realizar as
reformas necessdrias nos sistemas tecnoldgicos. Neste processo politico de design tecnolégico
pode-se alcancar um sistema tecnoldgico mais holistico. Reconhecendo que a tecnologia
envolve um cendrio de lutas, onde mudangas impactam em individuos, sociedades e industrias,
Feenberg clama por uma “co-constru¢do da sociedade e tecnologia” (2010, p. 94). Neste
sentido, deve-se pensar a tecnologia nao como um conjunto de dispositivos, mas um ambiente
no qual um modo de vida € elaborado. Esta co-constru¢do, 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 configuragdes alternativas da realidade
social. Segundo Neder (2010), a teoria critica desenvolvida por Feenberg apresenta concepgdes
quanto as relacOes entre tecnologia e sociedade que oscilam entre engajamento, ambivaléncia

e resignacgao.
3.3 Lutas e Subversao

As diferentes interpretacdes ou modos de entender uma tecnologia ou sistema técnico
impactam sua prépria natureza. O que tal tecnologia € para os sujeitos que decidem seu destino
determinard o que esta serd, sendo reconfigurada ao longo do tempo (FEENBERG, 2005). A
partir disso, compreende-se o desenvolvimento tecnolégico através das lutas politicas pelo seu

controle social.

As resisténcias a hegemonia tecnoldgica podem assumir diversas formas como conflitos
sindicais, lutas comunitdrias até demandas politicas pela regulamentacdo de uma tecnologia
especifica. Estes movimentos funcionam como alerta para a necessidade de se considerar as
externalidades dos projetos tecnolégicos. Feenberg (1995b) utiliza o exemplo da poluicdo do
ar para demonstrar que enquanto os responsdveis por esse problema conseguirem escapar de

suas consequéncias, pouca atencao a solucao técnica serd investida. Contudo, a medida que os
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efeitos negativos da poluicao passem a alcancar 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).

Feenberg (2010) argumenta que as visdes distopicas da modernidade sdo deterministas,
mas se a sociedade desejar apontar potencialidades democraticas, precisa criticar as premissas
deterministas do industrialismo moderno. Primeiro, a consideracido de que o progresso técnico
€ unilinear, procedendo de niveis baixos para altos de desenvolvimento e seguindo uma
sequéncia Unica de etapas. Segundo, a premissa de que as institui¢des sociais precisam se
adaptar aos imperativos da base tecnoldgica, levando a escolhas problemdticas, por exemplo,
entre destruir ou proteger o0 meio ambiente. Essa nocdo da existéncia de uma tnica forma de
modernidade, pode-se imaginar, tem levado, por exemplo, cidades do Sul global a seguirem os
modelos de desenvolvimento do seu andlogo, o Norte global. Isso se d4 principalmente ao se
seguir as orientacOes nortistas de forma acritica e movidos pelo ideal de progresso de suas
epistemologias (SANTOS; MENESES, 2009). Mesmo quando se constata que esses modelos

conduzem a crises econdmicas, ambientais, sociais e politicas.

Contrariando essa visdo determinista que desconsidera as relagdes entre tecnologia e
sociedade, considera-se que, em vez de estruturas rigidas, os sistemas tecnoldgicos sao
flexiveis, podendo se adaptar a demandas sociais plurais (FEENBERG, 2001). A considerag¢ao
indeterminista do progresso técnico aponta duas premissas contrdrias ao determinismo: o
desenvolvimento tecnoldgico pode ocorrer em diferentes direcoes € o mesmo &€
sobredeterminado tanto por fatores técnicos como sociais (FEENBERG, 2010). Enquanto
campo de lutas, pode-se afirmar que a tecnologia € caracterizada por um indeterminismo e

potencialidades inexploradas. Estas ultimas, suprimidas pela hegemonia tecnocrética.

Neste sentido, considera-se, neste estudo, que as tecnologias emergem de atividades
sociais incorporando escolhas, atitudes, lutas, valores e interesses sociais que as tornam
instaveis e mutdveis. Representam campos de lutas caracterizados por indeterminismo e
inexploradas potencialidades, onde as externalidades tecnoldgicas (e.g., precarizagao do espago
urbano, individualismo, mudangas climéticas) sdo reais. Feenberg (2010) € otimista ao
considerar que as resisténcias aos modelos e ordens que deram origem a tais problemas dardo
espaco a formas de engajamento ativo a medida que as crises e problemas se acumulem.

Feenberg (1995b, 2002) também € otimista quanto as possibilidades de subversdo da ordem
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estabelecida. Mas para isso, ele desenvolve a concep¢do de uma racionalidade subversiva que

se contrapde aquela funcional e instrumental.

A racionalidade subversiva baseia-se na responsabilidade para os contextos humanos e
naturais da acdo técnica. Ela é subversiva pois demanda avangos tecnoldgicos que s6 podem
ser realizados impreterivelmente em oposicdo a hegemonia (FEENBERG, 1995b),
representando uma alternativa a celebracdo da triunfante tecnocracia. A subversdo da
hegemonia tecnoldgica pressupde a desconstrucdo de seus cdédigos técnicos, resultando na
reconstru¢do do sistema tecnoldgico em torno de realidades alternativas. No entanto, ndo se tem
como garantir que essa ‘“nova” realidade ndo serd 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 € imprevisivel. A desconstru¢do de um sistema
tecnoldgico baseia-se em wuma critica as tendéncias histéricas que estruturam seu
desenvolvimento (RUIVENKAMP; HISANO; JONGERDEN, 2008). Retornando as
discussOes anteriores (especialmente da secdo sobre tecnocracia e resisténcia) € possivel
argumentar que as ferramentas de reconfiguracdo tornam-se efetivas através de acgdes
estratégicas®® (focadas na mudanca da estrutura social da tecnologia), assim como, de acdes
titicas (orientadas a reconstruir o conteido politico e (i)material da tecnologia)

(RUIVENKAMP; HISANO; JONGERDEN, 2008).

O processo de reconstru¢do demanda o engajamento politico dos grupos impactados
pelo sistema tecnolégico. O mesmo ocorre nas duas dimensdes. A reconstrucio que se da no
nivel estratégico desafia o poder institucionalizado modificando a organizagdo social a partir
da qual certa tecnologia emerge, com o objetivo de criar espacos e condi¢des para outros
projetos tecnoldgicos. No nivel titico, atividades de resisténcia, subversao e reconstrucao sao
executadas com o intuito de transformar a forma material da tecnologia. Neste nivel hd um
esforco para envolver um maior niimero de sujeitos criando oportunidades para que qualquer
um possa influenciar aspectos materiais do aparato tecnolégico. A medida que os sujeitos
passam a se fortalecer frente ao poder hegemonico e a se formalizarem, por exemplo, em
associagdes ou sindicatos, suas a¢des passam a ser direcionadas muito mais ao nivel estratégico.
Este foco se da pela necessidade de se modificar as bases normativas e culturais que constituem

a realidade social.

30 Feenberg vai buscar em Michel de Certeau (1998) os conceitos de agdes estratégicas e tdticas.
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A constituicdo democratica de aliancgas entre sujeitos pode levar em consideracdo os
efeitos da tecnologia no ambiente natural e nos seres humanos. Afinal, dada a amplitude dessa
alianga, torna-se possivel um maior nimero de sujeitos sentirem as consequéncias de suas agdes
e resistirem aos projetos tecnolégicos exteriores e prejudiciais. Para Feenberg (2010), o fim da
distopia estd proximo a medida que “aqueles que hoje sdo subordinados aos ritmos e demandas
da tecnologia talvez se tornem aptos a controld-la e determinar sua evolucao” (p. 3). Neste
sentido, entdo, o que existe € indeterminismo, ndo determinismo. A tecnologia ndo determina a
sociedade, mas é moldada tanto por fatores técnicos quanto sociais. E por meio da

democratizacdo da tecnologia que se torna possivel superar a modernidade distépica

(FEENBERG, 2001, 2002).
3.4 Democratizando a tecnologia na modernidade alternativa

Segundo Feenberg (2001), o “homem moderno” estd 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 avanco tecnoldgico. Isso se deve as limita¢des
éticas dos codigos técnicos produzidos sobre as regras da autonomia operacional®!. A
democratizacdo da tecnologia refere-se, por sua vez, a busca por novos meios de privilegiar
valores excluidos e realiza-los em um novo arranjo técnico. Nao se propde abandonar por
completo a modernidade, mas sim, empreender a procura por tecnologias alternativas
(FEENBERG, 1995a). Por fim, por uma modernidade alternativa que leve em consideracao
outras formas de racionalidades (e.g., democratica, social, subversiva) e as multiplas demandas

e possibilidades de usos quanto aos sistemas tecnoldgicos.

A democratizacio do controle técnico leva a democratizacdo do préprio projeto
tecnoldgico, ou seja, seu processo de construgdo. Ao discutir casos de subversdo da tecnologia,
por exemplo, a partir de movimentos ambientais, Feenberg (1995a) defende a possibilidade das
acOes de sujeitos sociais transformarem e democratizarem decisdes sobre determinada
tecnologia. Neste processo, significantes ambientais, democraticos, assim como outras
demandas e objetivos excluidos do processo tecnoldgico original, podem ser reinseridos no
debate. Ou seja, vocabulérios antes excluidos ou esquecidos podem passar a fazer parte do
processo tecnoldgico remodelando-o para uma “nova” realidade. Para tal, a democratizagao da
tecnologia requer uma mudanga tecnopolitica radical (FEENBERG, 2010). Enquanto que numa

no¢ao tecnocratica da modernidade predomina um posicionamento em que o sujeito € reprimido

31 Conceito visto na se¢fio sobre tecnocracia e resisténcia.
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e restrito de iniciativas potenciais, uma concep¢cdo democrdtica neste sentido amplia e

potencializa as iniciativas dos sujeitos sociais (FEENBERG, 2005).

Como j4 exposto nas se¢des anteriores, toda tecnologia constitui-se a partir de um duplo
aspecto que se influenciam e se modificam reciprocamente: seu sentido social e sua
racionalidade funcional (FEENBERG, 1995b). A racionalidade funcional descontextualiza os
objetos técnicos incorporando-os em sistemas tedricos. Laboratdrios de engenharia, centros de
pesquisa dentre outras instituicdes que contribuem com este procedimento compdem um
contexto especifico com suas proprias praticas, sujeitos e relacdes de poder. Sendo assim, as

tecnologias sdo selecionadas de acordo com alguns interesses sociais dentre tantos outros.

As lutas politicas estabelecem os cddigos técnicos que guiardo este processo de selecao
das tecnologias, constituindo também o horizonte cultural onde estas se estabelecerdo. Uma vez
introduzida, esta nova tecnologia oferecerd uma validagdo material da ordem social na qual é
experienciada. Feenberg (2010) denomina isso de “viés” da tecnologia, onde a racionalidade
funcional, aparentemente neutra serve de suporte a hegemonia. No entanto, Feenberg (2001)
afirma que existem meios de racionalizar a sociedade democratizando o controle sobre a
tecnologia. Existe a possibilidade de racionalmente se escolher entre designs tecnoldgicos

comunitarios e democraticos (VEAK, 2010).

A partir da reconstru¢do radical da modernidade torna-se possivel intervengdes
democraticas nas questdes técnicas, ou seja, o controle democrético sobre a dire¢do e definicao
de progresso (FEENBERG, 2001). Portanto, a tecnologia passa a ser reestruturada por meio de
uma racionalidade democratica, onde os sujeitos antes marginalizados passam a interferir no
processo de design tecnoldgico, atendendo as suas demandas plurais. Reconhecendo que as
estruturas hierdrquicas de autoridade sdo dimensdes contingentes no progresso técnico, pode-
se argumentar em defesa dessas racionalidades alternativas que tendem a democratizar mais do
que centralizar as decisOes sobre projetos tecnologicos (FEENBERG, 2010). Essas
consideragdes opdem-se, dessa forma, a perspectiva weberiana onde as estruturas autoritrias
representam uma necessidade técnica que produz por fim uma dicotomia entre hierarquia

racional e protestos irracionais.

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, € possivel se pensar
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em formas de participagdo e democratizacio dentro de uma modernidade alternativa onde a
tecnologia passe a ser vista enquanto 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 um novo quadro cultural, repleto de problemas, mas

sujeito a constantes transformacdes.

A Figura 19 aponta uma perspectiva das etapas que partem da hegemonia tecnolégica,
dominada por um governo técnico e uma racionalidade funcional, a sua subversdo e

reconfiguracdo numa realidade alternativa, esta dltima caracterizada por uma racionalidade

democrdtica.
Figura 19 - Teoria Critica da Tecnologia
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Andrew Feenberg recebe varias criticas ao conduzir um percurso entre a teoria critica e
os estudos em tecnologia, mas também entre teoria critica e fenomenologia (THOMSON, 2000;
VEAK, 2010; GARRISON, 2010; LOTZ, 2011). Uma primeira caréncia que se percebe na
perspectiva de Feenberg refere-se a uma teoria politica, pela qual ele se refere a teoria critica
recente (VEAK, 2010; LOTZ, 2011). O que parece estar faltando na abordagem de Feenberg e
outros filésofos da tecnologia, incluindo abordagens (p6s)fenomenolédgicas, € um engajamento
mais sist€émico e sustentado na teoria politica, filosofia politica e ética (THOMSON, 2000;
VEAK, 2010; VERBEEK, 2011; LOTZ, 2011; COECKELBERGH, 2012). Além de ajudar
com o desenvolvimento da teoria da tecnologia de Feenberg, estas consideracdes podem
fortalecer o campo da filosofia da tecnologia, que tem por vezes se arriscado a um isolamento.
Lotz (2011) advoga que nocdes centrais apresentadas por Feenberg, por vezes, parecem frageis
ou insuficientes, como as concepc¢des de democracia, socialismo e teoria politica. Em seu livro
Between Reason and Experience de 2010, Feenberg aponta que sua teoria € uma teoria politica
da modernidade, no entanto, permanece vaga qual sua posicao filoséfica quanto as questdes de
como pensar sobre fundamentos politicos, comunidade, o comum, forcas politicas e conceitos
como poder e autoridade. O fato de reconhecer que as lutas sobre a tecnologia sao lutas politicas
ndo torna sua teoria uma teoria politica. E neste sentido, que se empreende um esforco no
préximo capitulo para articular a Teoria Critica da Tecnologia com a Teoria do Discurso Pés-
estruturalista de modo a desenvolver uma compreensdo mais ampla e complexa do objeto

tecnoldgico e seus processos politicos.
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4 Por uma Teoria Politica da Tecnologia

Olhar Ciclista por Valdinei Calvento Jr

Ambas as abordagens da TDP e da TCT sdo consideradas neste estudo como similares
em seu ponto de partida socioconstrutivista e pds-marxista. Suas concepgdes sobre a linguagem
sao decorrentes de linguistas estruturalistas e pds-estruturalistas, enquanto que o entendimento
de sujeito advém de um olhar pds-marxista. Com devidas ressalvas aos seus caminhos trilhados
na constru¢do de suas teorias, diversos conceitos como ideologia, hegemonia, demanda social
e sujeito (tecnopolitico), podem ser encontrados e aproximados. O complexo e profundo escopo
tedrico epistemoldgico da TDP passa, entdo, a “alimentar” politicamente a TCT de modo a

contribuir com uma filosofia politica da tecnologia.

As consideragdes desses conceitos servem a politica da tecnologia com o objetivo de
desconstruir as estruturas que constituem nossos ambientes “naturais” ou nossas “verdades”,
revelando que todo discurso tecnoldgico € resultado de processos politicos tensos com
consequéncias sociais. Assim como os tedricos do discurso Marianne Winther Jgrgensen e
Louise Phillips, o cientista politico, também dinamarqués, Niels Akerstrom Andersen, vé este
tipo de perspectiva como uma andlise politica que revela como relagdes contingentes tornam-
se fixas de determinada forma enquanto poderiam ser fixadas diferentemente (ANDERSEN,
2003). Neste sentido, podemos entender as lutas politicas antagdnicas ligadas a regimes

tecnologicos como uma busca pela subversao das significacdes, valores e ‘“verdades”

estabelecidas pelos discursos tecnocriticos hegemonicos.
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A partir destas concepgoes, entdo, que procuro desenvolver nas proximas secdes uma
articulacdo entre cada etapa dos processos de emancipacdo e subversdo da TDP e TCT em
direcdo a um tipo de Teoria Politica da Tecnologia que parte de uma hegemonia (agora
tecnocrdtica) em direcdo a subversdo e democratizagdo das decisdes sobre os projetos
tecnoldgicos para o alcance de uma democratizacao radical da tecnologia em torno de uma

modernidade alternativa.
4.1 Hegemonia tecnocratica e resisténcia

Segundo Laclau (2002), a ideia de hegemonia pode ser entendida enquanto uma relacao
onde, em um contexto especifico, um conteuido particular assume a funcdo de representar uma
“plenitude ausente” (p. 122). A hegemonia para Laclau é uma relagdo em que determinada
identidade (precdria e contingente) passa a representar multiplas identidades existindo em
contraposi¢cdo a sua ideia de falta constitutiva. Esta ultima, refere-se a ideia de que nenhuma
identidade consegue alcangar sua plenitude devido a sua relacdo com outras identidades (por vezes
opostas) e pela articulagdo incompleta dos sentidos (MENDONCA, 2007). Feenberg (2010)
reconhece que no contexto das sociedades modernas a hegemonia € materializada na tecnologia
através, por exemplo, das acdes dos experts e seus codigos técnicos. Como apontado por
Marcuse (1964), a racionalidade tecnoldgica tornou-se racionalidade politica, no sentido em
que a tecnologia representa o meio que unifica e desempodera as forcas e tendéncias

antagonisticas em defesa do status quo tecnocratico.

A hegemonia tecnolégica enquanto sistema cultural reestrutura a sociedade como objeto
de controle técnico. Contudo, Feenberg (2002) argumenta que a tecnologia deve ser entendida
enquanto processo ambivalente de desenvolvimento entre diferentes possibilidades. Estas
conduzem a constituicdo de distintas cadeias de equivaléncia e diferenca onde os sujeitos
passam a se articularem em torno de projetos tecnoldgicos alternativos. Devido a esse processo
ambivalente de construcdo tecnoldgica, grupos de usudrios vitimizados constituem-se em
formas de resisténcia e critica as for¢as hegemonicas do sistema tecnoldgico unidimensional,
se estabelecendo enquanto a prépria impossibilidade de completude das identidades
tecnocraticas. Tais resisténcias sdo consideradas por Laclau (1990) como antagonismos sociais,
ou seja, negatividades radicais que ndo sao submetidas ou absorvidas em nenhuma episteme ou
estruturacdo do social. Neste sentido, a resisténcia, além de um movimento critico, pode ser

entendida como instrumento politico que desafia as bases da hegemonia tecnoldgica,
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impossibilitando sua plenitude. A resisténcia passa, entdo, a depender de processos

articulatérios e engajamento politico.
4.2 Articulacdo e Engajamento politico

Feenberg (1995b) argumenta que a articulacdo entre diferentes demandas leva a uma
democratizagdo do design tecnoldgico, ampliando o controle sobre seus impactos histéricos. A
proliferacdo das lutas politicas de resisténcia ao avanco do modelo tecnocritico e as
externalidades tecnoldgicas resultam das possibilidades de equivaléncias entre uma pluralidade
de sujeitos (e.g. ambientalistas, feministas, homossexuais, cicloativistas, veganos) que podem

constituir uma contrahegemonia.

Apenas por meio da democratizacdo da tecnologia torna-se possivel reverter ou
desconstruir as relacdes totalitarias e tecnocraticas das sociedades modernas. Entretanto, tal
democratizagdo demanda ndo apenas o acesso ao conhecimento e cddigos técnicos, mas
aliancas entre sujeitos diversos expostos suficientemente as consequéncias de suas acdes
técnicas (FEENBERG, 1995b). Feenberg argumenta que a partir dessas aliancas
tecnodemocraticas pode-se levar em consideracao os efeitos destrutivos da tecnologia tanto no
ambiente natural quanto nos seres humanos. Neste sentido, entende-se aqui que a formacado
dessas aliancas, se constituem no jogo de equivaléncia e diferenca em torno de significantes e
demandas compartilhadas, ou seja, em torno de significantes vazios ou pontos nodais, como
tratados na TDP. Para Laclau e Mouffe (2015), a relagdo entre diferenca (que organiza a
positividade do social) e equivaléncia (que introduz a negatividade e divisdo social) sempre
envolve tensdes que sdo necessdrias para a constituicdo de uma comunidade, resultando em
lutas politicas que produzem deslocamentos constantes nas estruturas discursivas

hegemonizadas.
4.3 Lutas politicas e Deslocamentos subversivos

Para Feenberg (2002) o que define uma tecnologia € seu conjunto de c6digos técnicos
que, visando sua democratiza¢do, passam a ser considerados como construidos socialmente.
Similarmente, Laclau (2007) afirma que a producdo de sentido ocorre dentro dos sistemas
discursivos, diferenciando aquilo que se encontra para além de seus limites. Os sistemas
discursivos representam, entdo, os limites de possibilidades de significagcdo dos sistemas
tecnoldgicos. Sendo assim, perspectivas alinhadas a filosofia da diferenca privilegiam

diferencas constitutivas em vez de universalidades ou unidades tltimas. Mendonga e Rodrigues
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(2006) afirmam que essas diferengas constitutivas podem ser entendidas como ““a relagdo entre
o discurso e o campo da discursividade” (p. 90). Os sistemas de codigos técnicos passam aqui
a serem entendidos como sistemas discursivos, termo utilizado por Laclau (2007). Num sistema
tecnoldgico, os cddigos técnicos podem se apresentar tanto como significantes flutuantes
quanto como significante vazio ou ponto nodal. Neste sentido, as lutas politicas se ddo pelo
deslocamento dos elementos discursivos de modo a subverter o sistema de significados ou

cédigos técnicos hegemonicos.

Feenberg (1995a) afirma que para as demandas serem consideradas elas precisam ser
traduzidas no discurso legitimado, a medida que isso ocorre elas tendem a ser
institucionalizadas. Contudo, esse processo aponta para um tipo de subversio nao radical onde
discursos alternativos sdo legitimados no discurso vigente. A subversdo radical pode ser
encontrada na teoria politica de Laclau e Mouffe (2015) como um processo de luta hegemonica
onde os elementos sdo articulados e constituem parte do campo discursivo. Tais elementos,
reconfigurando o regime politico-tecnolégico, podem, consequentemente, se constituir

enquanto uma nova hegemonia.
4.4 Democratizagdo da tecnologia

O objetivo de uma politica da tecnologia €, assim como apontado por Feenberg (2001,
p. 114), uma forma de “democratizacdo profunda”. Est4 ultima, entendida como um processo
politico estratégico e participativo no qual os multiplos usudrios (publicos técnicos
fragmentados) exercerdo papel na transformacao dos c6digos e construgdo tecnoldgica. A partir
de acdes diretas, os usudrios passam a produzir as bases para novas préticas e institui¢des
tomadoras de decisdes técnicas. Esses usudrios, diversos e por vezes opostos, tornam-se agentes
democraticos reconhecendo interesses comuns no exercicio de direitos compartilhados no

processo de transformacao tecnoldgica.

Na TDP, podemos definir este processo politico enquanto uma democracia radical e
plural (LACLAU; MOUFFE, 2015). Esta representando a demolic@o das bases totalitarias que
suprimem a resisténcia, abrindo espaco para iniciativas daqueles excluidos do processo de
construcio tecnolégica. A medida que Feenberg (2001) clama por uma permanente voz
democratica no processo de design dos sistemas tecnoldgicos e seus aparatos, ele se posiciona
como parte do amplo movimento de democracia radical (THOMSON, 2000). Neste sentido, a
TDP e TCT sao bastante proximas ao desenvolverem suas teorias da democracia, nos

possibilitando um esfor¢o na constru¢ao de uma Teoria Politica da Tecnologia (TPT).
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A partir da reflexdo tedrico filoséfica desenvolvida nesta Parte II — Por uma teoria
politica da tecnologia, torna-se possivel o uso de suas categorias tedricas e analiticas para o
exercicio de explanagdo critica em torno do fendmeno tecnopolitico da ciclomobilidade. No
préximo capitulo retomamos as premissas identificadas no processo de problematizagdo, na
Parte I — A “histéria” da ciclomobilidade, que servirdo de base para os ciclos retrodutivos da
l6gica da explanacdo critica. Estes dltimos, visando o refinamento de uma hipdtese inicial em
direc@o a uma hipdtese mais abstrata e complexa. Ou seja, por meio dos ciclos retrodutivos as
premissas de base muito mais empiricas sdo confrontadas com a abordagem tedrica aqui

desenvolvida (Figura 20), assim como, com as ldégicas social, politica e fantasmética da

explanagdo critica.

Figura 20 - Teoria Politica da Tecnologia
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PARTE III - CICLOS RETRODUTIVOS E
EXPLANACAO CRITICA
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5 Questionando a Automobilidade: Retroducao, Logica e
Articulagﬁo

Turn Left por Mona Caron

Neste capitulo passamos a desenvolver os ciclos retrodutivos como parte da estratégia

syt . . L . ~ L. 32 . .
analitica assumida no estudo, ou seja, a logica da explanagdo critica’”. Aqui, as premissas
levantadas no processo de problematizacdo da ciclomobilidade, no contexto particular da
cidade do Recife, s@o confrontadas tanto com as bases tedrico epistemoldgicas, do que
passamos a denominar Teoria Politica da Tecnologia (TPT), quanto com as ldgicas social,

politica e fantasmatica apontadas por Glynos e Howarth (2007).

Como visto no capitulo anterior, a TPT nos fornece as categorias tedrico-
epistemoldgicas para a andlise critica das lutas e processos politicos de subversdo e
ressignificagdo de sistemas tecnologicos. No caso deste estudo, passamos a tratar o sistema de
mobilidade urbana enquanto um regime. Afinal, a concepg¢ao de regime enaltece a estruturacao
social e material das praticas cotidianas, desvelando questdes de poder e governanca. Explanar
sobre a automobilidade enquanto regime, nos permite engajar em uma reflexdo critica em torno
de seu carater politico, suas tensoes e condi¢des de possibilidade para subversao de seus codigos

técnicos e significados, assim como, emancipacao de suas estruturas de poder.

Por sua vez, as logicas sociais ajudam a caracterizar uma pratica especifica a partir de
suas normas dominantes e sedimentadas. No desenvolvimento da abordagem 16gica para uma

andlise critica de processos de contestacdo politica, Glynos, Klimecki e Willmott (2015)

32 Ver APENDICE A — Questio de método: para uma légica da explanagio critica.
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apontam um outro conceito denominado légica social projetada. Para os autores, o processo de
andlise critica de um fendmeno politico ndo foca apenas nas préticas concretas existentes e
fundamentadas em regras e normas estabelecidas (l6gica social), mas também considera que
préticas alternativas sdo imaginadas. Nestas, as mudancgas das normas sociais ainda nio se
materializaram em préticas concretas sendo, assim, consideradas como projecdes (l6gica social
projetada). As ldgicas politicas caracterizam processos de estabilizacdo, contestacdo, defesa e
transformacgao dessas normas. A logica politica “funciona como tropos retoricos organizados
que buscam delinear equivaléncias ou diferencas entre elementos, grupos ou individuos”
(GLYNOS; KLIMECKI; WILLMOTT, 2015, p. 3). Por ultimo, as légicas fantasmaticas
remetem a energia ou forca motriz na qual as normas sdo mantidas, contestadas ou
transformadas (GLYNOS; HOWARTH, 2008; HOWARTH; GLYNOS; GRIGGS, 2016). As
l6gicas fantasmaticas relacionam-se a narrativas baseadas em desejos e ideais que alimentam a
esperancga quanto a transformacgdo ou superagdo de praticas padronizadas e hegemonizadas que

conduzem a ansiedades e descontentamentos.

A partir dessas consideracdes, partiremos da premissa sobre a automobilidade inferida
do material empirico analisado por meio do processo de problematizacdo. Ou seja, a
hegemonia da automobilidade é a propria impossibilidade da ciclomobilidade. Se assume
aqui que esta € a hipétese inicial (Hi) a ser explorada e refinada no primeiro dos quatro ciclos
retrodutivos. Parte-se desta premissa, pois os discursos, espeficicamente, das posicoes de
sujeitos Ciclomobilidade e Sociedade Organizada, colocam a automobilidade como principal
barreira ao desenvolvimento de politicas concretas de ciclomobilidade. Dessa forma,
constituem-se em cadeias de equivaléncia em torno da ciclomobilidade para o fortalecimento

das lutas antagdnicas a automobilidade.

Em contraste com abordagens que visam a constru¢do de hipdteses para verificacao
através de testes empiricos, a ado¢do de ciclos retrodutivos possibilita a consecutiva revisao e
transformac¢do da hipétese inicial a partir do refinamento do conhecimento construido sobre o
fendmeno analisado. Dessa forma, nos ciclos retrodutivos que seguem, serdo utilizadas as
categorias tedricas e analiticas apontadas pela Teoria Politica da Tecnologia (Figura 16 no
capitulo anterior), assim como, das légicas social, social projetada, politica e fantasmatica

(Figura 21).
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Figura 21 - Matriz das légicas social, politica e fantasmética
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Fonte: adaptado de Glynos, Klimecki e Willmott (2015).

5.1 Impossibilidades da ciclomobilidade

Partindo-se da hipdtese inicial onde infere-se que a hegemonia da automobilidade é a
propria impossibilidade da ciclomobilidade, os discursos constroem uma légica de que: se a
automobilidade €é hegemonica, entdo € impossivel de se concretizar o regime da

ciclomobilidade.

Os argumentos aqui sao de que os espacos urbanos das metrépoles brasileiras, devido
principalmente a ado¢dao do modelo rodoviarista como principio para o planejamento urbano,
foram pensados e transformados a partir de suas légicas, funcionando como espacos de fluxos
privilegiados. Esse fendmeno implicou na exclusdo de formas alternativas de mobilidade
urbana, neste caso, da ciclomobilidade. Podemos concluir assim que as condi¢des de
possibilidade, ou as bases econdmicas, sociais, politicas e tecnoldgicas, nas quais se sustentam
a soberania da automobilidade constituiram uma unidimensionalidade na mobilidade urbana

inviabilizando o emergir de significados alternativos como da ciclomobilidade.

Partindo do olhar pés-estruturalista, podemos argumentar que qualquer que seja o
regime hegemonico (e.g automobilidade ou ciclomobilidade), é impossivel o alcance de sua

completude devido a propria existéncia do seu exterior constituinte. Neste sentido, a
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impossibilidade de completude de um regime ou outro torna-se inerente aos processos

discursivos articulatorios.

Essa unidimensionalidade das politicas de mobilidade, porém, implicou na
hegemonizacdo dos cdédigos técnicos e significagdes em torno da mobilidade urbana,
impossibilitando a emergéncia de tecnologias e condi¢des urbanas alternativas. Mais do que
isso, construiu “verdades” em torno de um modo de vida baseado nas experiéncias de tempo,
espaco e velocidade da automobilidade. Dessa forma, investimentos em solugdes para
mobilidade urbana tendem, dentro desta racionalidade, a privilegiar e mesmo enxergar apenas
as demandas econOmicas e técnicas de eficiéncia do regime soberano. As solugdes para a crise
da mobilidade acabam perpassando por propostas no sentido de mais construcao de viadutos,
ampliacdo e recapeamento de vias e estradas, mais estacionamentos para veiculos motores,

cobranca de peddgios, rodizios de placas etc.

Esta hipétese inicial aponta, entdo, para uma ordem social estabelecida, ou seja, o
regime da automobilidade, assim como, uma projecdo de outra ordem, onde a ciclomobilidade
seria hegemonica. Neste sentido, a destruicdo da automobilidade, via articulagdes politicas e
processos subversivos, implicaria a ascensdo da ciclomobilidade. Cria-se aqui uma relacao
l6gica de “ou um ou outro”, ou automobilidade ou ciclomobilidade, ou seja, uma relagdo pura
de antagonismo. Apesar disso, na constru¢do dessa premissa ndo se apresentam, a principio, as
condi¢Oes politicas e fantasmaticas necessarias para transformacdo da ordem social atual. O
processo de passagem de uma ordem social estabelecida para uma projetada se apresenta de

forma precéria (Figura 22).

Essa precariedade quanto as l16gicas politica e fantasmética se dao por diferentes razdes,
nos discursos, em especial, nos campos da Sociedade Organizada e do poder publico. No ambito
politico, a incipiente articulacdo com outros sujeitos, o desconhecimento do funcionamento
formal da politica publica, 0 amadurecimento dos grupos politicos, assim como, a caréncia de
representatividade, sdo fatores que tornam dificeis a concretizacdo de ac¢des estratégicas para
transformacao da realidade. No ambito fantasmaético, falta, por vezes, uma ideia daquilo que se
busca de falto com os processos subversivos, ou seja, hd uma caréncia de reflexdes ideoldgicas
mais agucadas sobre qual realidade se procura constituir. A precariedade em torno das l6gicas
politicas e fantasmadticas, acabam por levar dominios como Cicloativismo e Sociedade

Organizada a atuarem exclusivamente por meio de a¢des no nivel titico. Assim, predominam
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intervengdes e reivindicacdes mais proximas do cotidiano, por exemplo, através das

Bicicletadas, Escola Bike Anjo, instalacdo de placas e uso das multas cidadas.

Figura 22 - Da automobilidade a ciclomobilidade
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Fonte: o autor.

Nao se nega aqui a importancia das agdes tdticas dos sujeitos marginalizados. A
resisténcia tdtica por meio de protestos politicos e pressdes competitivas em torno de regimes
de préticas alternativas evidencia desentendimentos e descontentamentos com a ordem social
hegemonizada. Contudo, se destaca a necessidade de subversdes estratégicas dos cédigos e
normas que norteiam a ordem dominante e sua reproducdo. A precariedade de clareza nas
formas politicas de intervencao, assim como, os ideias e motivagdes para tal atuacdo estratégica,
enfraquece e tende a esvaziar os discursos contrahegemdnicos. Consequentemenete, torna-se
possivel ao regimento dominante, ampliar suas fronteiras discursivas assimilando ou

marginalizando movimentos antagonistas.

A premissa inicial ndo aponta, portanto, as possibilidades de subversdo da hegemonia
da automobilidade, apenas inferindo que a mesma € a prépria impossibilidade de completude
da ciclomobilidade. Dessa forma as lutas pela subversao do sistema hegemodnica limitam-se as
praticas de desobediéncia civil tecnoldgica. Aspetos como esses s30 comuns em movimentos
cicloativistas e de sociedade organizada ndo institucionalizados (e.g. associa¢des), mas,

principalmente, por questdes como imaturidade e falta de experiéncia na arena politica. A
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tendéncia € que, ao longo do amadurecimento, tais movimentos consigam expandir suas cadeias
de equivaléncia incorporando outros significados e demandas (e.g. pedestrianismo e transporte
publico coletivo). A troca de experiéncias com elementos, grupos ou individuos de outros
contextos urbanos em féruns, conferéncias, workshops dentre outros eventos, contribuem para
ampliacio da rede de enunciacdes que refletem na atuacdo dos mesmos em suas
particularidades. Além disso, esses dominios passam a incorporar saberes de disciplinas como
direito, engenharia, urbanismo, arquitetura, gestdo publica dentre outras de modo a aprender e

expandir seus vocabuldrios tecnopoliticos.

Pode-se a partir dessas consideracdes inferir que a auséncia de uma ideologia que
funcione como légica fantasmatica e de um nivel estratégico de atuacdo e intervengao politica,
dificultam ou mesmo impossibilitam o processo de articulagdo e constituicao de sujeitos sociais
capazes de se engajar em lutas politicas mais efetivas. A atuacdo isolada desses sujeitos, pela
auséncia de algo que unifique seus esforcos, favorecem o desentendimento e fortalecimento da
hegemonia constituida. As lutas que visem subverter a ordem hegemonizada por meio do
deslocamento de seus sentidos e significados enraizados dependem, entdo, desse processo de

amadurecimento quanto as légicas politicas, fantasmaticas e sociais projetadas.

A reflexdo aqui desenvolvida nos direciona para um primeiro refinamento da Hi na
direcdo de uma H. Esta ultima, incorporando outros conceitos e objetos discursivos, passa a
argumentar que politicas de ciclomobilidade, através do reordenamento espacial,

possibilitam a subversao da automobilidade construindo-se uma Cidade para Pessoas.
5.2 Politicas de ciclomobilidade e a Cidade para Pessoas

A partir do langamento do Plano Diretor Ciclovidrio na cidade do Recife, os diferentes
dominios de saber e, respectivas, posi¢des de sujeito, passaram a construir e diversificar seus
discursos em torno da ciclomobilidade. Neste sentido, o PDC passou a funcionar como
enunciado reitor, ampliando a rede de enunciagdes e regras de formagdes discursivas. Percebe-
se, neste momento, maior amadurecimento de grupos cicloativistas como Ameciclo, Cicloacdo

e Bike Anjo.

O Cicloativismo e a Sociedade Organizada passaram, principalmente, a partir de 2014,
a atuar e se articular em torno de acdes mais estratégicas como: participagdo em assembleias
nas esferas municipal e estadual; reunides com o poder publico de constru¢cdo de projetos de

mobilidade (e.g. o PDC, Eixo Cicloviario Camilo Simdes); constru¢ao de redes de articulagdes
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locais, nacionais e internacionais (e.g. Forum Nordestino da Bicicleta, Féorum Mundial da
Bicicleta, Velo-City); e, investidura em processos por meio do Ministério Publico de
Pernambuco para exigir fiscaliza¢do e cumprimento das obras do PDC. Essas a¢des estratégicas
somaram-se aquelas tdticas que se diversificaram, por exemplo, com a criacdo do Projeto
Amigo Motd, onde sdo realizadas capacitagdes para motoristas de empresas de dnibus sobre o

respeito as normas do CTB que tratam dos ciclistas e pedestres.

Na busca de aproximacdo com comunidades mais pobres da cidade, o Cicloativismo,
tem realizado outras a¢cdes. Primeiro, o Meu Chinelo nao € Freio, onde sdo realizadas oficinas
para manutencao das bicicletas de pessoas que ndo t€m condic¢des financeiras para tal. Segundo,
o Ameciclo nas Comunidades, onde voluntdrios fazem palestras, por exemplo, em escolas

publicas de modo a conscientizar sobre os direitos e deveres dos ciclistas.

Essa combinagdo de agdes tdticas e estratégicas, principalmente, pela ampliacdo da
cadeia de equivaléncia nos dominios Cicloativismo e Sociedade Organizada, tem levado a
transformacgdo da gramatica da ciclomobilidade pela inclusdo de novos conceitos e objetos
discursivos. A partir da troca de experiéncias com outras cidades do Sul global, mas,
principalmente, dos exemplos de cidades amigas da bicicleta do Norte global (e.g. Amsterda e
Copenhague), estes sujeitos politicos passaram a (re)produzir um ideal de Cidade para Pessoas.
Tal conceito surge, em especial, na cidade de Copenhague, a partir dos trabalhos do arquiteto e

urbanista dinamarqués Jan Gehl.

A dispersao de enunciados a partir das experiéncias e realidades do Norte global passou
a permear os campos discursivos da ciclomobilidade nos contextos particulares do Sul. Neste
processo, os sujeitos politicos passam a direcionar sua energia e seus esforcos ao ideal de cidade
onde os espagos publicos seriam convertidos em espacos de sociabilidade e convivéncia,
privilegiando pedestres e ciclistas. Neste processo, passa a emergir uma forma de atuagdo mais
engajada e planejada (l6gica politica) direcionada por um conjunto de principios ideoldgicos
(16gica fantasmatica) para um ideal de cidade (I6gica social projetada). Dessa forma, a H; é
refinada para uma H> onde se argumenta que politicas de ciclomobilidade, através do
reordenamento espacial, possibilitam a subversao da automobilidade construindo-se uma

Cidade para Pessoas.

A apropriacdo de um ideal como da Cidade para Pessoas torna-se positiva ao levar a
mobilizacdo e articulacdo dos sujeitos politicos em torno de agdes estratégicas para o

reordenamento espacial. O reordenamento € visto, entdo, como necessario para subversao da



122

condi¢do urbana problematizada. A Cidade para Pessoas assume um caréter de ordem projetada

que serve de for¢a motriz para as decisdes e agcdes politicas (Figura 23).

Figura 23 - Da automobilidade a Cidade para Pessoas

Regime da
Automobilidadel
(I6gica social)

Reordenamento do

Espago e principios

de uma Cidade para
Pessoas

(l6gicas politica e
fantasmatica)

Fonte: o autor.

No intuito de reordenar os espacos urbanos, a infraestrutura ciclovidrio torna-se
principal demanda do Cicloativismo, assim como, passa a fazer parte dos discursos do
Executivo e Legislativo. O desentendimento e consequente conflito entre esses dominios toma
como significante flutuante a infraestrutura ciclovidria. Afinal, este elemento discursivo passa
a assumir diferentes significacdes e possuindo entendimentos multiplos a partir de cada
dominio. A ciclomobilidade, por sua vez, constitui-se enquanto significante vazio, ou seja,
ponto nodal de articulacdes e lutas por sua significacdo. Cicloativismo, Sociedade Organizada,
Executivo e Legislativo direcionam seus esfor¢os num processo de lutas pela hegemonia do

que seria afinal ciclomobilidade.

Nas lutas em torno da ciclomobilidade, outras premissas passma a serem utilizadas para
sustentar a defesa pela infraestrutura. A partir da articulagio entre Cicloativismo e Sociedade
Organizada, defende-se que a infraestrutura cicloviaria, demanda dos ciclistas, contribui
para educacido dos ciclistas leigos e garante o direito a mobilidade democratica. O

Executivo, por sua vez, argumenta que o reordenamento espacial para ciclomobilidade é

uma forma de justica e pacificacao espacial. O Legislativo afirma que a ciclomobilidade é
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uma politica puablica condicionada ao reordenamento espacial. Seguindo estas premissas, a

ciclomobilidade s6 € possivel se, somente se, forem construidas infraestruturas ciclovidrias.

A principio, surgem aqui duas formas de sujeicao dos ciclistas. Primeiro, podemos nos
debrucar sobre aquele ciclista que demanda infraestrutura ciclovidria. Como os ciclistas comuns
nao sdo articulados politicamente, apesar de serem maioria dentre as classes plurais de ciclistas,
o Cicloativismo busca por meio de suas acdes alcancar a representacdo de suas demandas. No
entanto, apesar do esforco e boas inten¢des, podemos argumentar, a partir das reflexdes trazidas
pela TPT, que o méximo que o Cicloativismo tem conseguido € universalizar suas demandas e
vocabularios técnicos particulares anulando, por diversas vezes, as vozes de outros dominios.
Neste processo, os ciclistas comuns continuam, em sua grande maioria, desarticulados e
invisibilizados. Segundo, € construida uma identidade de ciclistas leigos, principalmente pelo
Executivo e Legislativo. Estes ciclistas desconheceriam seus direitos e deveres nos espacos
publicos, necessitando de infraestruturas fisicas e segregadas para disciplinar e controlar seus
fluxos. O comportamento fora da l6gica da automobilidade € tratado, assim, como resultado do

desconhecimento das normas e valores previstos, por exemplo, pelo CTB.

Em ambos os casos hd uma defesa da infraestrutura segregada tanto para pacificar o
transito quanto para educar os usudrios do espaco publico. Argumenta-se, dessa forma, que se
as infraestruturas ciclovidrias forem construidas, haverd uma maior educagdo e pacificacao do
transito da cidade. As infraestruturas ciclovidrias segregadas, porém, acabam funcionando
como mecanismo de disciplinamento e controle dos corpos méveis dos ciclistas (Bonham &
Cox, 2010), ndo havendo garantias de que os demais usudrios (e.g. motoristas) das metropoles
do Sul ndo irdo transpor os espacos segregados destinados para cada modal. Essas
infraestruturas podem acabar contribuindo para um aumento da intolerancia a medida que cada
um teria seu espaco segregado, ndo podendo invadir o territério do outro. Neste sentido,
utilizando o CTB e a concepcdo de ciclistas leigos, Executivo e Legislativo convergem no
intuito de buscar o controle sobre os ciclistas. Esses dominios acrescentando que para

preservacao da vida, os ciclistas devem se deslocar seguindo a dinimica automotiva.

A existéncia de uma logica fantasmatica como da Cidade para Pessoas contribui para
processos de articulacdo entre aqueles sujeitos que possuem demandas similares. No caso da
mobilidade urbana, pode-se perceber isso a partir de grupos € movimentos sociais insatisfeitos
com as assimetrias de poder nos espacos urbanos. Nao existem, contudo, evidéncias tais que a

automobilidade seja a causa unica da crise de mobilidade urbana, apesar desta possuir
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externalidades mudltiplas como polui¢do, sedentarismo, estresse, comodismo e segregacao
socioespacial. A automobilidade pode ser entendida como o simbolo maior da modernidade e
do determinismo tecnoldgica responsdvel por problemas mais amplos como individualismo,

alienagdo, dependéncia tecnoldgica, assim como, a propria obsolescéncia do ser humano.

O maior problema com a premissa de que politicas de ciclomobilidade, através do
reordenamento espacial, possibilitam a subversdo da automobilidade construindo-se uma
Cidade para Pessoas esté relacionado ao fato de que tal ideal de cidade emerge num contexto
de Norte global. Neste, existem condi¢des culturais, sociais, politicas e econdmicas propicias
para tais ordenamentos sociais. Diferente destes contextos do Norte, o Sul global enfrenta
problemas anteriores, por exemplo, quanto aos seus processos coloniais civilizatdrios e as
constantes crises politicas. Aspectos como esses constituem impossibilidades para o alcance

dessa ordem social projetada.

Se a Cidade para Pessoas tem origem em epistemologias do Norte global, e a condi¢do
urbana em que se busca aplica-la é das metrépoles do Sul, infere-se que nos deparamos com
uma incompatibilidade entre as l6gicas social, fantasmatica e social projetada. Ao se tentar
converter uma ordem social do Sul global a partir de epistemologias e ideais do Norte, se
configuram processos do que Santos e Meneses (2009) denominam como coloniza¢do

epistemoldgica.

A partir da critica politico tecnolégica da TPT podemos repensar a H, em dire¢do ao
nivel conceitual de humanizagdo e democratizagdo dos sistemas tecnoldgicos. Assim como,
ampliar a reflexdo sobre o reordenamento espacial (e.g. pelas infraestruturas) para um conceito
mais amplo de redesenho urbano que pode incluir elementos para além da infraestrutura fisica.
Dessa forma, torna-se possivel pensar ideais de cidades e condi¢des urbanas plurais e
particulares do Sul sem se perder em macro narrativas baseadas nas epistemologias do Norte

global.

5.3 Democratizacdo da mobilidade na escala humana

As lutas politicas em torno da ciclomobilidade t€ém demonstrado a existéncia e o desejo
por outras possibilidades, porém, ndao havendo garantias de que essas realidades se
concretizardo. Dessa forma, refinando a H» constréi-se a Hs apontando que as politicas de
ciclomobilidade possibilitam a humanizacio e democratizacio da mobilidade através do

redesenho urbano para a escala humana.



125

Libertando-se de macro narrativas e ideologias “superiores” como das Cidades para Pessoas,
Cidade Justa e Cidade Humana (Figura 24), adentrando no ambito da pds-ideologia, podemos
argumentar que o que alimenta e serve como for¢ca motriz para a luta e a¢do politica no contexto
da mobilidade urbana tem se mostrado muito mais como um desejo de consumir espacgos e
lugares urbanos tanto de fluxos quanto de permanéncia. Lugares esses negados pela hegemonia
tecnoldgica e por sua violéncia, a qual converte aqueles em nao-lugares de fluxos privilegiados
(i.e. sem identidades, histdria e sentido). Sendo assim, as l6gicas fantasmadticas passam a estar
relacionadas muito mais aos contextos particulares de cada fendmeno tecnopolitico do que um
sucumbir as formas de colonizagdo epistemoldgica que constroem uma imagem linear de

progresso em direcdo a ciclomobilidade.

Figura 24 - Ideais de cidades a partir dos discursos da ciclomobilidade
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(automobilidade)
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Fonte: o autor.

A resisténcia e critica, na crise da mobilidade urbana, se da pela privatizacao dos espagos
de fluxo. A automobilidade, entdo, constitui-se e funciona como uma imagem daquilo que nos
ameaga, exercendo assim, o papel de inimigo e for¢ca motriz. Dessa forma, a confusdo e os
receios das incertezas e perigos da vida urbana (pés)moderna sdo direcionados a um tunico
inimigo, o carro. O perigo € que a bicicleta como defendida pelo Cicloativismo, tende a ser um
outro veiculo unidimensional que carrega e funciona na mesma logica que produziu o cendrio
anterior, aquele desafiado e questionado. Se nos contextos do Norte onde a ciclomobilidade

tornou-se hegemonica temos testemunhado outros problemas como excesso de bicicletas,
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descarte em rios, roubos dentre outros, entdo podemos inferir que a ciclomobilidadequando
hegemonia, quando se tem a bicicleta como tnica forma de deslocamento, se torna outro regime

unidimensional que gera novos problemas.

A hipétese aqui revisada procura descolonizar as epistemologias do Sul global a partir
de sua particularidade, contingéncia e precariedade ao abordar conceitos como humanizacdo e
democratizacdao da mobilidade. Estas sendo mediadas pelo redesenho urbano para atender as
demandas plurais da escala humana. Afinal, os sistemas tecnolégicos modernos tendem a levar
a obsolescéncia humana, por exemplo, no processo de expansdo das cidades para escalas
maquinicas, demandando formas de mobilidade motorizadas e aceleradas com o poder de
excluir visdes divergentes. Neste aspecto, o Cicloativismo aponta a premissa de que a
humanizacio e democratizacio da mobilidade perpassa pela transformaciao do ambiente

urbano para escala humana.

A democratizagdo dos sistemas tecnoldgicos de mobilidade refere-se a busca por novos
meios de privilegiar valores excluidos e realiza-los em um novo arranjo social e técnico. Nao
se propde abandonar por completo a modernidade, mas sim, empreender a procura por
tecnologias alternativas que privilegiem a escala humana das cidades, ou seja, seu tecido social.
Emerge aqui a possibilidade para as a¢des de sujeitos politicos transformarem e democratizarem
decisdes sobre os regimes de mobilidade. Neste processo, significantes ambientais,
democraticos, assim como outras demandas e objetivos excluidos do processo tecnolégico
hegemdnico, podem ser reinseridos no debate. Vocabularios antes excluidos ou esquecidos
podem passar a fazer parte do processo tecnolégico remodelando-o para uma “nova”
hegemonia. Para tal, como aponta Feenberg (2010), a democratizagdo da tecnologia requer uma
mudanca tecnopolitica radical que subverta as formas de repressdo e dominagdo ampliando e

potencializando as iniciativas democréticas e plurais dos sujeitos sociais.

A partir da reconstruc¢do radical da modernidade e seu principal icone, a automobilidade,
torna-se possivel interveng¢des democrdticas nas questdes técnicas, ou seja, o controle
democratico sobre a direcdo e definicdo dos sistemas tecnolégicos de mobilidade urbana.
Portanto, a mobilidade passaria a ser reestruturada por meio de uma racionalidade democratica,
onde os sujeitos antes marginalizados passariam a interferir no processo de design tecnoldgico,
reconhecendo a pluralidade de suas demandas. Considerando que as estruturas hierdrquicas de

autoridade sao dimensdes contingentes no progresso técnico, pode-se argumentar pela
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possibilidade dessas racionalidades alternativas que tendem a democratizar mais do que

centralizar as decisdes sobre projetos tecnolégicos (FEENBERG, 2010).

Se reconhecido que a ciclomobilidade per si € incapaz de subverter a
unidimensionalidade da mobilidade urbana, torna-se necessario pensa-la como parte de uma
mudanca mais ampla e profunda. Neste sentido, defende-se que a ciclomobilidade é possivel
como parte de um novo paradigma da mobilidade que privilegia o repensar das premissas que
norteiam os deslocamentos nos ambientes urbanos, assim como, as politicas e constelacdes de
mobilidade. A partir dessas reflexdes, chega-se a hipétese de que a ciclomobilidade, enquanto
parte de um novo paradigma da mobilidade que pressupoe intermobilidade, democracia
e civilidade, possibilita a subversao do sistema tecnolégico unidimensional de mobilidade

urbana.
5.4 A ciclomobilidade enquanto parte de um novo paradigma da mobilidade

Nao se pode negar os beneficios trazidos pela modernidade, assim como, ignorar as
tendéncias e inovagdes tecnoldgicas que o proprio automoével e demais meios de transporte
coletivos tém sofrido. Nem mesmo podemos esperar que nos contextos do Sul global vao
ocorrer redesenhos urbanos radicais que resgatem a compactagdo da vida nas escalas humanas.
Quanto a essas questdes, a concepg¢ao de intermobilidade e democracia podem ser repensadas
de modo a incorporar a pluralidade de demandas por mobilidade nas metrépoles do Sul, assim
como, a busca pelo equilibrio entre as escalas humanas e maquinicas de tempo, espaco e

velocidade.

Outro aspecto importante € de que a subversao do sistema tecnolégico unidimensional
de mobilidade urbana perpassa pela mudanca de mentalidade da populagdo. Afinal, as
metropoles do Sul global sdo caracterizadas por uma precariedade em seu processo
civilizatorio, sendo mais presente condi¢oes de barbarie do que civilizagdo. Uma premissa de
sustentacdo desse argumento € levantada pela Sociedade Organizada ao argumentar que a
mobilidade deve ser um processo de respeito e convivéncia cidada entre motorizados e

nao motorizados.

A partir dos ciclos retrodutivos anteriores foi possivel refinar a hip6tese inicial deste
estudo de modo a construir um argumento de que a ciclomobilidade, enquanto parte de um

novo paradigma da mobilidade que pressupoe intermobilidade, democracia e civilidade,
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possibilita a subversao do sistema tecnolégico unidimensional de mobilidade em favor do

direito a vida urbana. Todos os ciclos retrodutivo podem ser visualizados na Figura 25.
Figura 25 - Ciclos Retrodutivos

Hia) — A hegemonia da automobilidade & a propria
impossibilidade da ciclomobilidade.

Hib) = Politicas de ciclomobilidade, através do reordenamento
espacial, possibllitam & subverso da automobllidade

construindo-se uma Cidade para Pessoas.

Hic] = Politicas de clclomobilidade possibilitam a humanizagio &
democratizacio da mobilidade através do redesenho urbano

para escala humana.

Hid) - A ciclomobilidade, enguante parte de um nove
paradigma da mobilidade que pressupée intermobilidade,
democracia e civilidade, possibilita a subversio do sistema
tecnoldgico unidimensional de mobilidade em favor do direito

& vida urbana,

Fonte: o autor.
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6 Teoria do Discurso da Ciclomobilidade: Por um Novo
Paradigma da Mobilidade

Por Valdinei Calvento Jr

Ap6s andlise dos discursos e premissas da automobilidade, ciclomobilidade e
mobilidade urbana na cidade do Recife, por meio dos ciclos retrodutivos®, assim como, revisio
das bases tedrico epistemoldgicas deste estudo*®, podemos caminhar para constru¢do de uma
Teoria do Discurso da Ciclomobilidade (TDC). Sugere-se, aqui, uma lente tedrica e
metodolégica para andlise e explanacdo critica em torno do fendmeno tecnopolitico da
ciclomobilidade. A medida que reconhecemos que a realidade tecnolégica é discursivamente
construida dentro de uma relacdo contingencial e precdria, evitando-se assim tentativas de
universalizacdo, a TDC pode ser empreendida, com suas devidas adaptagdes, para diferentes
contextos de metropoles do Sul global. A TDC contribui para uma anélise politica e social de
processos subversivos em torno dos regimes de mobilidade, evidenciando, especialmente, suas

relagdes de poder e governanca.

Ao longo das secoes deste capitulo sdo debatidos os processos emancipatorios que t€ém
como ponto de partida um regime de mobilidade especifico, neste caso, a hegemonia da
automobilidade e as formas de desobediéncia civil-tecnoldgica relacionadas a mesma. Em

seguida, sdo abordadas as praticas articulatérias em torno do ponto nodal da ciclomobilidade

33 Ver capitulo 5.
3% Ver Parte II — Por uma Teoria Politica da Tecnologia.
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em dire¢do a um novo paradigma da mobilidade. Por fim, sdo apresentadas reflexdes em torno

das lutas politicas pelo direito a vida urbana e aos espacos de fluxo antes privilegiados.

6.1 Hegemonia da automobilidade e a desobediéncia civil-tecnologica

Desde sua criacdo, o automdvel passou a constituir meio hegemonico de mobilidade nas
cidades modernas e contemporaneas (DENNIS; URRY, 2009). Enquanto principal vetor de
desenvolvimento, a automobilidade passou a dominar os espacos urbanos das metrépoles
globais moldando a vida cotidiana a partir de suas experiéncias de tempo, espaco e velocidade.
O automovel estd presente nas artes, legislacdes, economias, politicas e diversdes; € sindbnimo

de status e simbolo de uma vida moderna desenvolvida (URRY, 2004).

A automobilidade enquanto expressio de uma racionalizacdo funcional sublime,
proporcionou principios norteadores para o planejamento urbano durante todo seu apogeu.
Profissionais de diferentes campos de saber como engenheiros de trdfego, administradores,
fisicos e engenheiros civis tornaram-se autoridades reprodutoras das premissas do planejamento
urbano e da mobilidade moderna. Tal racionalidade levou a conversdo de espacos de circulagdo
e sociabilizacdo de pessoas em ndo-lugares de fluxos privilegiados. Aparatos tecnolégicos
como pontes, viadutos e ampliacdo de vias passaram a ser vistos como solucdes para os
problemas de mobilidade urbana gerados em boa parte pela prépria automobilidade. Processos
como esses se constituem em ciclos viciosos onde tecnologias da automobilidade sdo utilizadas

para solucionar problemas tecnoldgicos da mesma natureza.

A tecnocracia, podendo ser entendida no regime da automobilidade como motorcracia
ou politica do motor, se fortalece contra as pressdes populares, sacrifica valores e ignora
demandas incompativeis com sua propria reprodugdo e perpetuacio de suas tradi¢cdes técnicas.
A producdo em massa das tecnologias de mobilidade, principalmente, dos automdveis
desenvolveu nossa sociedade sobre bases técnicas onde a eficiéncia estd sempre atrelada a um
tipo de eficiéncia técnica. Dessa forma, podemos argumentar que as solucdes desenvolvidas
para os problemas de mobilidade das cidades contemporaneas apresentam aspectos técnicos

dominantes.

O automovel, além de ser um meio de transporte, representa um simbolo social de
sucesso € modernidade (GARTMAN, 2004). Representa status em nossa sociedade, mais do
que isso, designa poder. Ele € o sonho do cidadio moderno que deseja construir uma vida de

sucesso. O carro é altamente atrativo porque possibilita usos flexiveis e, aparentemente,
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determinados por seus usudrios (URRY, 2004). A posse e 0 uso do mesmo sdo frequentemente

tratados como sindnimos.

Nas metropoles do Sul global, a bicicleta tornou-se meio de transporte principalmente
para as classes mais pobres, que nos periodos pds-coloniais e pds-escravocratas passaram a
viver longe dos centros urbanos. Esta tecnologia virou sindnimo de atraso e pobreza frente a
imagem de progresso socioecondmico e individual atrelado ao consumo do automével. Aqueles
que antes utilizavam a bicicleta para seu deslocamento didrio, hoje possuem ou desejam um

automdvel para conquistar também uma forma de mobilidade social.

A hegemonia da automobilidade representa a fraqueza ou fragilidade de suas
alternativas (CANZLER, 2008). Seguindo as ideias de Pinch e Bijker (1984), podemos
argumentar que o fechamento da configuracdo do sistema tecnoldgico da automobilidade €
alcancado pela consolidacdo de um projeto padrdo que prevalece por um longo periodo de
tempo, inviabilizando a “flexibilidade interpretativa” das tecnologias. Contudo, ¢ a presenga do
Outro (e.g., ciclomobilidade, pedestrianismo) que impossibilita o alcance pleno e eterno de sua
hegemonia. O uso da bicicleta nos espacos urbanos, assim como, as politicas de ciclomobilidade
de modo geral representam, dessa forma, um tipo de ameaca constante e eminente a completude

da hegemonia da automobilidade.

Nas tultimas décadas, resisténcias emergiram frente as externalidades produzidas pela
automobilidade (e.g., congestionamentos, custos com sadde, poluicdo sonora e do ar,
desigualdade socioespacial, aquecimento global). Essas oposicdes passaram a se comportar
enquanto formas de desobediéncia tecnoldgica. Nestas, sujeitos politicos advindos da sociedade
civil passam a reivindicar, por meio de a¢des taticas e estratégicas, por exemplo, uma cidade na
escala humana. Neste processo, o que se reivindica é uma modernidade alternativa a

institucionalizada, principalmente, pela automobilidade.

Toma-se emprestado, aqui, o conceito de desobediéncia tecnolégica do artista e
designer cubano Ernesto Oroza, que a define como um posicionamento tecnopolitico que
representa condi¢des de possibilidade para alterar o ciclo de circulagdo e uso de determinada
tecnologia, assim como, de reapropriacdo e reconstrucdo ativa e qualificada da mesma
(OROZA, 2015). A desobediéncia tecnoldgica, considerando a ldgica tecnoldgica dominante
como precdria e desatualizada, contém uma reflexa@o pratica e critica sobre os conhecimentos e
dispositivos potenciais. Tal conceito aponta para a possibilita de subversao, no nivel tatico, das

praticas cotidianas da vida urbana.
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A desobediéncia tecnoldgica e civil na mobilidade urbana emerge a partir da formacao
de antagonismos sociais que sao materializados em um conjunto de lutas politicas circunscritas
nos espacgos urbanos. O desentendimento ou a razdo dissensual, como apontada por Ranciere
(1996), representa o principio da politica que leva ao engajamento. Onde o consenso prevalece,
a politica ndo se faz necessdria. Sendo assim, o desentendimento presente na mobilidade urbana
contribui para a friccdo e potencializacdo das resisténcias e criticas ao regime da
automobilidade e a condi¢@o urbana distdpica, constituindo-se como um regresso do politico,

nos termos da Chantal Mouffe (1996).
6.2 Lutas politicas e articulagdo na mobilidade urbana

A teoria critica reconhece as consequéncias catastroficas do desenvolvimento
tecnoldgico ressaltadas pelo substantivismo, mas ainda assim vé na tecnologia uma promessa
para aumentar a liberdade. Entende-se aqui que, nas condi¢des urbanas atuais, o ciclista
enquanto hibrido humano-méquina parece poder ser entendido como Homo Sacer®™ da
modernidade que se encontra excluido por conta da soberania da automobilidade (outra
subjetividade maquinica), mas ao mesmo tempo € protegido contra certas formas de violéncia.
O sacrificio deste em favor de outro estd geralmente atrelado a um beneficio maior, que na

sociedade tecnocientifica representa a moderniza¢io ou progresso tecnoldgico.

Como afirma Cox (2010), testemunhamos uma relagdo de desigualdades de acesso e
poder sobre os espacos e seus usos. Neste sentido, sacrificar aqueles que andam de bicicleta
ndo tem consequéncias maiores porque estao na contramao do bem maior (e.g. industrializagao
e processo de modernizacdo das cidades). Provavelmente o soberano ndo executa a violéncia
por ele mesmo, mas representa a propria possibilidade da execu¢do desta. O soberano € o
pulsante estado de excecao, que lhe permite identificar tanto os sacrificios, quanto aqueles que

ndo podem ser sacrificados.

Desde 1992, quando surgiu a primeira Massa Critica na cidade de Sdo Francisco nos
Estados Unidos, cicloativistas em centenas de cidades ao redor do mundo passaram a realizar
toda dltima sexta-feira do més a chamada Bicicletada. Multiddes de ciclistas saem as ruas

agindo subversivamente ao regime da automobilidade. Sem trajeto pré-definido e pedalando

35 Homo sacer é uma figura obscura da lei romana: uma pessoa que é excluida de todos os direitos civis,
enqguanto a sua vida é considerada "santa" em um sentido negativo. Ainda, pode ser morto por qualquer um,
porém n3o pode ser morto em rituais religiosos. Fonte: Agambem, G. (2002). Homo Sacer: o poder soberano e
a vida nua. Belo Horizonte: Editora UFMG.
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lentamente, os ciclistas ocupam as vias por onde passam emitindo mensagens como “Nos
também somos o transito!”. A Massa Critica ¢ um movimento celebrativo, horizontalmente
organizado, que apesar de representar acdes tdticas sem um objetivo bem definido, se constitui
enquanto critica performativa as segregacdes espaciais nas cidades contemporaneas (MAPES,

2009).

A Massa Critica, no entanto, ndo € a tnica forma de luta politica e desobediéncia civil-
tecnolégica. Nas metrépoles do Sul global, por exemplo, podem ser localizadas multiplas
formas de acdes taticas que visam desafiar a materialidade da hegemonia da automobilidade.

Dentre essas, podemos apontar:

e Ocupacdes de vagas de estacionamentos por pessoas visando a construcdo das
chamadas Vagas Vivas. Nestas, ativistas fazem verdadeiros pique-niques convertendo

temporariamente territdrios privatizados em espacos publicos de sociabilidade;
e Acdes de incentivo para que as pessoas passem a ir de bicicleta ao trabalho ou a escola;

e Iniciativas como o Bike Anjo que tém como principal objetivo ensinar as pessoas a

pedalarem suas bicicletas pela cidade, dentro de uma concepg¢do de educacao cidada;

e Construcdo de placas e sinalizacdes em respeito aos ciclistas e pedestres, sendo estas

instaladas em lugares com fluxos altos de ciclistas ou riscos de acidentes;

e Uso das chamadas multas cidadds, onde ativistas colam adesivos em veiculos

estacionados em lugares impréprios, como ciclovias e calgadas;

e Incentivo ao surgimento de economias alternativas como os servicos de entregas e

comércios por bicicleta;
e Recuperacgdo de bicicletas velhas e quebradas para serem doadas a populagdes carentes;

e Recuperacdo e conversdao de pracas abandonadas em espacos de sociabilidade e
convivéncia como as chamadas pragas de bolso, com o objetivo de beneficiar ciclistas

e pedestres.

Nessas lutas hegemonicas sdo encontradas demandas plurais advindas de diferentes

dominios de saber (e.g. cicloativismo, sociedade organizada, ambientalismos, urbanismo). Da
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mesma forma, essas agdes contribuem para a articulacdo entre diferentes significantes e

significados de modo a desconstruir a realidade estabelecida.
6.3 Da tatica a estratégia, do “velho” ao novo paradigma da mobilidade

Globalmente, a bicicleta tornou-se simbolo de sustentabilidade e vida saudavel.
Governos nacionais, estaduais e municipais tém investido em infraestruturas ciclovidrias e
politicas de desvalorizagdo do transporte individual motorizado. Nao se restringindo ao poder
publico, comunidades de ciclistas ou cicloativista, assim como, ambientalistas tém
desempenhado papel fundamental na constru¢do desse novo cendrio urbano que privilegia
espacos de sociabilidade e deslocamentos na escala humana. Percebe-se que a medida que
cadeias de equivaléncia se constituem, os movimentos passam a se formalizar, por exemplo,
em associacoes ou ONGs. Neste momento, comeg¢am a exercer agdes estratégicas que visam
desconstruir o regime cultural e normativo da hegemonia da automobilidade a partir de suas

bases institucionais.

Associacdes de ciclistas, movimentos ambientalistas, centros de pesquisa, associagdes
de moradores, movimentos veganos dentre outros constituem coalisdes de modo a se
antagonizar ao regime da automobilidade e ao modelo de planejamento urbano ao qual esta
atrelado. Para se engajar politicamente, os sujeitos acabam por aprender e dominar os c6digos
técnicos (e.g. das leis, regras, normas) para obter poder de influenciar e desafiar as politicas
publicas. Muitos membros dessas associagdes passam a estudar sobre a legislacdo urbana,
planejamento e gestao publica de modo a participar, ou seja, ter voz junto ao poder hegemonico.
Participacdo em audiéncias publicas, assim como, consultorias na construcdo de Planos
Diretores de Mobilidade Urbana, tornam-se mais frequentes, pois os sujeitos politicos comecam
a serem legitimados enquanto sujeitos técnicos, detentores dos saberes necessdrios para
participar da esfera politica. Sem o dominio desses c6digos, os sujeitos politicos ndo tém voz,
ou seja, ndo existe politica da ciclomobilidade. Os mesmos ndo abandonam, contudo, as ac¢des
titicas, afinal, estas tém papel fundamental de atingir a materialidade tecnoldgica via

desobediéncia.

Dessa forma, esses sujeitos comecam a adentrar na esfera politica nos diferentes niveis
municipal, estadual e federal, assim como, legislativo, judicidrio e executivo. Passando a ter
representacdes na Camara Municipal, na Assembleia Legislativa, no Conselho da Cidade e em
outros meios da Administracdo Publica, os sujeitos politicos (e.g. Cicloativismo e Sociedade

Organizada) conseguem opinar e modificar o design de projetos tecnolégicos. A legitimacao
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desses sujeitos se dd, por exemplo, via dominio dos cddigos técnicos, da formalizacdo de
associacOes, da legislacdo urbana e dos saberes atrelados a formacdo profissional de seus
membros (e.g. direito, arquitetura, design, publicidade, jornalismo, filosofia). Sendo assim, no
amadurecimento das resisténcias quanto a hegemonia tecnoldgica percebe-se um movimento
das acdes tdticas, sem um alvo especifico e sem organizacdo (e.g. Massa Critica, Bicicletada),
em direcdo as acgdes estratégicas, com alvos definidos, planejamento e organizacdo (e.g.
implantacdo de infraestrutura ciclovidria, politicas free car, redu¢do de IPI sobre bicicletas,

reestruturacdo institucional, revisdo de leis e decretos).

Nesse processo de amadurecimento dos movimentos € empoderamento dos sujeitos
politicos € possivel identificar formacao de cadeias de equivaléncia por meio da articulagdo
entre elementos dos discursos. A constru¢do de identidades politicas enquanto cidadanias
democratico-radicais dependem, entdo, de uma forma coletiva de identificacdo (MOUFFE,
1991) entre demandas plurais, encontradas numa variedade de movimentos (e.g., femininos,
ecologicos, étnicos e de género, bairristas). Neste sentido, cadeias de equivaléncia sdo
fortalecidas quando diferentes identidades sdo articuladas. Aqui, torna-se possivel perceber o

funcionamento das diferentes l6gicas social, politica e fantasmaética.

Bonham e Johnson (2015) consideram que as disciplinas de transporte e suas
ferramentas (modelos, conceitos, técnicas) desenvolvidas principalmente apds a Segunda
Guerra Mundial conduziram para um futuro de mobilidade motorizada. No entanto, a
complexidade de problemas sociais, econdmicos e ambientais deste inicio do século XXI tem
demandado por novos olhares sobre as cidades e o urbano. A bicicleta emerge neste contexto
tanto como um instrumento politico quanto cultural, seu uso pode representar tanto uma forma
de resisténcia e emancipa¢do quanto uma forma de producdo, distribui¢do e consumo cultural
(BONHAM; COX, 2010). A experiéncia de utilizar a bicicleta conduz a sensacao de fluidez,
movimento, encontros inesperados com conhecidos e desconhecidos, desbravamento de lugares
e espacos; em oposicdo as metiforas de fixidez, imobilidade, isolamento e desconhecimento

dos lugares (ndo-lugares).

O fendmeno tecnopolitico da ciclomobilidade parece, dessa forma, suscitar um regresso
do politico. Porém, isso s6 podera se confirmar em situagcdes onde os sujeitos politicos nao estao
apenas buscando sacear seus interesses individualistas e instrumentais; mas, na busca pelo bem-
estar comum onde demandas populares passam a ser inseridas nas politicas publicas,

subvertendo os espagos urbanos maquinicos e tecnocriticos em espacos democraticos de
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participacdo. Isso por meio de uma racionalidade subversiva e democritica dos sujeitos
contrahegemonicos. A politica da ciclomobilidade, entdo, enquanto parte de um novo
paradigma da mobilidade, representa o movimento de subversdo com a realidade distépica das
sociedades modernas deslocando o olhar singular dos veiculos para a complexidade da

mobilidade. Esta ltima entendida como uma propriedade produtora de vida urbana.

Na formacdo da ciclomobilidade enquanto objeto discursivo, os sujeitos politicos
articulam diversos conceitos como sustentdvel, sauddvel, humano, econdmico, eficiente, agil,
prazeroso, democrdético, simples, inclusivo. Advindos de diversos saberes e disciplinas, esses
conceitos sdo articulados para preencher o significante vazio ciclomobilidade de modo a se
antagonizar, por exemplo, ao sentido de lazer e turismo predominante nas politicas publicas
tradicionais, ou o sentido de obsolescéncia e atraso frente ao progresso tecnoldogico da

automobilidade.
6.4 Ciclomobilidade e o direito a vida urbana e aos espacos de fluxos

Enquanto fendmeno subversivo e parte de um novo paradigma da mobilidade, a
ciclomobilidade possibilita a reconfiguracdo da condi¢do urbana a partir da inser¢do de
significados e sentidos (e.g. escala humana, curtas distancias, ndo-motorizado, sociabilidade,
saiude, sustentabilidade) antes excluidos pelo regime da automobilidade. A politica da
ciclomobilidade representa uma desobediéncia civil-tecnoldgica que subverte a ordem social
estabelecida com suas normas, sentidos e logicas de funcionamento. Isto explica como a
“ciclomobilidade” pode ser um ponto nodal em um discurso ambientalista € um significante

flutuante entre um discurso ambientalista e um industrialista.

As condig¢des de crise e colapso das cidades contemporaneas possibilitam o repensar da
realidade urbana a partir de novos paradigmas (BONHAM, 2008; BONHAM; JOHNSON,
2015). Neste contexto de ruptura com as certezas, esséncias e universalidades da modernidade
(LACLAU, 1993a), circunscrita na pds-modernidade e no pods-estruturalismo, os ciclistas
podem deixar de serem objetificados pelo conhecimento positivista e sedentario da engenharia
de transito e planejamento urbano tradicional (BONHAM, 2002), passando a exercerem suas
subjetividades nas politicas de mobilidade urbana. Uma estrutura de poder alternativa poderia
levar a um sistema tecnoldgico diferente como da ciclomobilidade, assim como, a outras

consequéncias relacionadas a satde, meio ambiente, economia e desenvolvimento.
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Significados mais préximos dos ciclistas e pedestres (i.e. vocabuldrios de uma escala
humana) superariam a hegemonia de um vocabulario maquinico da automobilidade. Diferentes
significados e demandas passam a serem articulados e incorporados, por exemplo, na pratica
de planejamento e design urbano. Este processo pode desafiar representagdes dos espacos,
evitando a assimilagdo pela hegemonia. Afinal, a construcdo de ciclovias segregadas ao
remover os ciclistas das vias funciona mais como um reforco do que um desafio as normas e

regras dominantes (BONHAM; SUH, 2008; BONHAM; COX, 2010).

A inversdo de prioridades na mobilidade, como exemplo, representa uma rearticulacao
e subversdo do regime moderno da automobilidade, porém ndo € suficiente. A liberdade ou
emancipagdo aqui considerada € o poder de decidir e resignificar a propria condi¢do de
existéncia urbana. A liberdade deve ser pensada em todos os sujeitos que pensam e vivem a
mobilidade da cidade. Se emancipar do sistema de significados da modernidade possibilita que
cidaddos, politicos, planejadores urbanos, cientistas dentre outros possam reestruturar a forma
como a cidade € pensada por meio da rearticulacao de sentidos e significados, deslocando-os
para outro(s) ponto(s) nodal(is). A ciclomobilidade nao se refere, entdo, a um discurso revelador
de uma tendéncia contemporanea e inexordvel, mas € na pés-modernidade um dos possiveis
pontos nodais nos quais emergem novos significados que possuem uma historicidade e

contextualidade especifica na construgdo discursiva da realidade urbana alternativa.

Nas ultimas décadas, emergiu nas ciéncias sociais € humanas um olhar para além da
questdo de ir de um ponto A ao B de forma eficiente (URRY, 2007; ADEY, 2010; JENSEN,
2014). Mobilidade passou a ser vista como parte integral das sociedades modernas, tornando-
se conceito chave para sua compreensdo (URRY, 2000, 2007). A escolha por um modal de
transporte ndo mais € considerada mero reflexo racional de fatores como distincia, tempo de
viagem, custo e regularidade. Dentro de um novo paradigma da mobilidade (URRY, 2007,
SHELLER, 2011), passa-se a considerar a influéncia do complexo de fatores tecnoldgicos,
politicos, culturais e ideoldgicos que constituem a vida urbana em suas diferentes dimensoes.
As pesquisas passaram a focar nos impactos sociais, culturais e psicoldgicos envolvidos nas
constelacdes de mobilidades que constituem a vida contemporanea (SHELLER E URRY, 2006;
CRESSWELL, 2010). Diversos outros estudos tém focado em sua dimensao politica e de
planejamento, apontando que as mobilidades de alguns produzem imobilidades para outros
(CRESSWELL, 1999, 2010; MEES, 2010; PELLEGRINO, 2016). Ou seja, mobilidades,
especialmente, automobilidade, constroem elevados graus de desigualdades, limitando, a uma

grande parcela da populacdo, o direito a vida urbana. Esse ultimo, torna-se, aqui, o direito a
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vida urbana no contexto de uma cidade possivel em que seus potenciais se encontram no

presente e passado. O direito de produzir a cidade, além de consumi-la ou aproveité-la.

Em vez de falar de sistemas passamos, entdo, a falar em regimes de automobilidade
(BOHM et al., 2006). Enquanto regime, ndo apenas se enfatiza os aspectos sistemdticos da
automobilidade, mas sdo esclarecidas as relagdes de poder que tornam tal sistema possivel; ao
mesmo tempo em que evita a ideia de fechamento presente no conceito de sistema. A partir
disso, tornar-se possivel desenvolver uma abordagem critica que explora seu cardter politico,
suas tensdes e problemas, assim como, as possibilidades de se mover para além de tais regimes

de verdades (saberes), poderes e subjetividades inscritos na vida urbana.

A politica da ciclomobilidade possibilita o processo democrético e plural de articulacao
que busca a subversdo de tais regimes pela inclusdo de demandas antagdnicas e previamente
excluidas do campo discursivo da mobilidade urbana. Possibilita um maior exercicio de poder
e controle sobre o processo tecnoldgico e seus sistemas, contribuindo para um direito a vida
urbana. A ciclomobilidade passa, entdo, a ser um elemento que faz parte de uma condicao
urbana alternativa que pode ser caracterizada pelo que Dennis e Urry (2009) denominam como
0 novo sistema pés-carro (Figura 26). Neste, além das politicas de ciclomobilidade podemos
encontrar um processo complexo de ressignificacio e transformacao técnica e institucional das
diversas bases que possibilitam o funcionamento da vida cotidiana dentro de um novo

paradigma.
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Figura 26 - Sistema pds-carro
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Fonte: adaptado de Urry J., What happens after the car’®.

Segundo Dennis e Urry (2009), o carro ndo mais existird no futuro, ficard restrito a
museus como atualmente encontramos aqueles das décadas de 1950. Nao estamos falando que
o carro desaparecerd por completo. O automdvel como conhecemos, aquele de uma ou duas
toneladas, movido a petrdleo refinado, privado e funcionando em seu préprio territério serd
ressignificado dando origem a uma outra coisa. Os carros como conhecemos hoje serdo vistos
como do século passado. O sistema pds-carro configura-se pela combinacao e integracio entre
economias digitais e de transporte (DENNIS; URRY, 2009). Nas ruas teremos minicarros
“inteligentes” e compartilhados com velocidades controladas; demandas por micro-Onibus,
bicicletas e veiculos hibridos integrando pedestres com as redes de transporte de larga escala,
especialmente, para deslocamentos de longas distancias; e, alguns dos veiculos ndo precisarao
de motoristas (e.g. google self-driving car). No sistema pds-carro grande parte dos movimentos
fisicos serdo racionados e sujeitos a um controle mais democratico (DENNIS; URRY, 2009).
Além disso, as tecnologias digitais tendem a transformar cada vez mais as atividades cotidianas

(e.g., trabalho, estudo, compras, lazer), reduzindo as necessidades de deslocamentos fisicos.

36 Disponivel em: http://www.policy-network.net/uploads/media/158/3392.pdf. Acesso em: 10 de jan. 2015.
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Para se tornar possivel, o sistema pds-carro demanda uma pluralidade de inovacdes e
intervengdes em todos os niveis das sociedades. Novas formas de combustiveis e materiais,
novas instituicdes que pensem e desenhem o futuro, novas formas de politicas locais, inovagdes
digitais, novos modos de desprivatizar os movimentos, assim como, comprometimento dos
governos com a nova realidade. Além disso, o sistema pds-carro pressupde a reconfiguracdo e
reordenamento dos espacos urbanos numa escala mais local e fragmentada onde passaremos a
residir, estudar, trabalhar e nos divertir dentro de uma légica de cidade compacta (GRAHAM;

MARVIN, 2001).

A emancipac¢do na condi¢ido urbana moderna passa a se dar nas praticas de subversao
dos codigos técnicos dos sistemas que constituem a sociedade tecnocientifica. Apenas a partir
da técnica que a subversdo de uma hegemonia especifica se torna possivel. A adaptacdo inversa
de Winner (1977) aponta que a sociedade se adapta a tecnologia, neste sentido, a
ciclomobilidade pode representar uma subversdo dessa forma de adaptacdo onde a tecnologia
passa a se adaptar as condi¢des humanas nas cidades e as formas de deslocamentos dentro da
escala humana. No longo prazo, a prépria cidade passaria a se adaptar a essa escala humana,

por exemplo, em um processo de compactacdo ou fragmentacdo das cidades (GRAHAM;

MARVIN, 2001).

Na cidade maquinica atual, a relag@o entre os individuos e os espacos urbanos se da por
intermédio do para-brisa do automdvel ou do visor do capacete na motocicleta. Estes se
tornaram os screens por onde vemos a realidade passar aos olhos, sendo essas imagens
transformadas e deformadas por conta da velocidade que modifica nossas percep¢des sobre a
realidade urbana. Na condi¢do urbana alternativa ou pés-moderna, que inclui a ciclomobilidade,
ndo se nega o hibrido humano-mdaquina, afinal existe a unido humano-bicicleta. Contudo,
também existe uma desaceleracdo e o abandono parcial do casulo que o carro representa,
havendo assim aumento da sensibilidade e percepcdo quanto ao que acontece nos espagos
urbanos. Nao ha uma negacdo total da modernidade e do automoével, mas a possibilidade de
uma modernidade alternativa onde temos maior controle sobre a influéncia tecnoldgica em
nossa vida cotidiana, preservando experiéncias e praticas de tempos, espacos e velocidades

préximas a escala humana.

A Figura 27 que aponta a Teoria do Discurso da Ciclomobilidade (TDC), esta divida em
trés niveis tedricos apresentando tanto a articulacio entre a TDP e a TCT, no que constitue uma

Teoria Politica da Tecnologia (parte externa da figura), quanto as consideragdes contextuais e
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empiricas da politica da ciclomobilidade (parte interna). A Teoria do Discurso da
Ciclomobilidade procura, entdo, explanar como o fendomeno tecnopolitico da
ciclomobilidade, enquanto parte de um novo paradigma da mobilidade que pressupoe
intermobilidade, democracia e civilidade, possibilita a subversao do regime tecnolégico e
unidimensional de mobilidade em favor do direito a vida urbana. Reconhecendo a
indecidibilidade e heterogeneidade das préticas hegemonicas, esse processo se apresenta, em
vez de um ciclo vicioso, muito mais como um ciclo virtuoso de transformagdes e deslocamentos
sociais continuos. A cada giro poderdo ser percebidos aspectos totalmente ou parcialmente
diferentes da condicdo anterior sempre movido pelo repensar critico da realidade e condicao

urbana.

Figura 27 - Teoria do Discurso da Ciclomobilidade
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Fonte: o autor.
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7 Subversao ou Assimilacao? O Discurso da
Ciclomobilidade no Sul global

Ninguém Segura por Valdinei Calvento Jr

Neste capitulo sdo aprofundadas algumas reflexdes sobre os processos subversivos
descritos e analisados neste estudo que conduziram a construcdo da Teoria do Discurso da
Ciclomobilidade. A intensdo aqui € debater aspectos importantes quanto a ruptura de regimes
de mobilidade no contexto particular das metropoles do Sul. Utiliza-se exemplos desta
pesquisa, ou seja, do discurso da ciclomobilidade no Recife, porém, visando ampliar o olhar
para as similaridades e diferencas inerentes a pluralidade de condi¢des urbanas no Sul global.
Além do teor critico, busca-se levar os sujeitos a ampliarem e revisarem suas formas de atuacao
politica, assim como, contribuir para a emancipacao frente aos processos de colonialidade de

saberes e assimilacdo seletiva.

O arquivo desta pesquisa, ou o a priori historico que sustenta as possibilidades de
sentidos da ciclomobilidade, ndo rege a histéria de forma imanente e linear, mas abre
possibilidades de rupturas e deslocamentos. O “alternativo”, neste sentido, ndo estd naquilo que
¢ dito, mas sim nos acontecimentos a sua volta. Assumindo, entdo, a TDC como lente tedrica,
temos como ponto de chegada os deslocamentos de subversdo e democratizacdo da mobilidade

em dire¢do a uma modernidade alternativa, onde a ciclomobilidade se faz fundamental.
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7.1 Subversao e ruptura paradigmatica na mobilidade

Se a subversdo do regime unidimensional da mobilidade urbana, como apontada ao
longo deste estudo, é possivel por meio de um novo paradigma da mobilidade, teria de ser
revoluciondria e dréstica no sentido de ruptura paradigmadtica, como na concepc¢do kuhniana
sobre as ciéncias®’. Se considerarmos que o fendomeno tecnopolitico da ciclomobilidade,
enquanto parte de um novo paradigma que pressupde intermobilidade, democracia e civilidade,
possibilita a subversdo do regime tecnoldgico e unidimensional da automobilidade em favor do

direito a vida urbana, estamos diante de uma possibilidade nunca realizada, porém, desejada.

Primeiro, podemos argumentar que a ruptura se dd por processos subversivos
contingentes, continuos e precdrios a partir da insatisfacdo e desentendimento frente as
contradigdes do regime atual. Ndo podemos pensar em uma unica forma de subversio,
inclusive, esta ndo é imediata como o “apertar de um botdo”. Segundo, as metropoles,
especificamente, do Sul global, estdo em diferentes estdgios de politica da ciclomobilidade.
Como podemos notar através da TDC, existem diferentes momentos interligados e
interdependentes no processo politico subversivo. Mais do que isso, as metrépoles do Sul
encontram-se em estdgios diferentes quanto a seus processos civilizatérios. Comparando,
inclusive, com metropoles do Norte, a condi¢do urbana no Sul global ainda é marcada por suas
recentes histdrias coloniais, ditatoriais e escravocratas. Nestas, existem demandas basicas ainda
ndo atendidas. Sendo assim, a subversdo pode ser melhor entendida como uma forma de
espectro, onde cada contexto e lutas hegemodnicas estdo posicionados em momentos

sociohistoricos diversos.

Por ndo conseguirem, na maior parte do tempo, pensar fora do campo de significacao
hegemonico, a Sociedade Organizada e o Cicloativismo acabam por agir principalmente no
nivel tético, direcionando suas criticas a superficie da crise de mobilidade e hegemonia da
automobilidade. Ao ndo subverter as légicas, valores, principios e significados dominantes,
esses dominios se deparam com enormes dificuldades para gerar deslocamentos nas bases de
significacdo da mobilidade e, de modo geral, da vida urbana. Os diferentes discursos, dessa
forma, ndo sao mutuamente contraditérios e excludentes. Ao direcionar suas acdes e demandas,

principalmente, para os aspectos técnicos da mobilidade, tanto o discurso libertario quanto o

37 Para mais sobre rupturas paradigmaticas nas ciéncias ver Kuhn (1991).
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dominante contribuem para a emergéncia e funcionamento do poder normalizante, assim como,

seus sistemas de dominagao.

No caso particular do Recife, o Cicloativismo e a Sociedade Organizada parecem se
encontrar ainda num estdgio de transi¢do e amadurecimento entre a desobediéncia civil-
tecnoldgica, a partir da resisténcia e critica, passando por processos de engajamento e
articulacdo, por meio de cadeias de equivaléncia e diferenca. Porém, sem alcancar ainda o
deslocamento e ruptura paradigmdtica da mobilidade. A subversio advém, entdo, da
transformacdo das estruturas ideoldgicas e discursivas que governam o pensar sobre a
mobilidade. Pensar a mobilidade apenas em sua materialidade técnica e prética ndo conduz a

grandes rupturas.

A racionalidade subversiva, por outro lado, baseia-se na responsabilidade para os
contextos humanos e naturais da acdo técnica. Ela é subversiva pois demanda avangos
tecnoldgicos que s6 podem ser realizados impreterivelmente em oposi¢do a hegemonia,
representando uma alternativa a celebracio da triunfante tecnocracia. A subversido do regime
moderno de mobilidade pressupde a desconstrucdo de seus codigos técnicos, resultando na
reconstrugdo de seus sistemas tecnoldgicos em torno de realidades alternativas. No entanto, sem
garantir que essa “nova’” realidade ndo sera totalitaria. A subversdo desestabiliza as bases que
deram origem e suporte a hegemonia. Porém, diante do contexto complexo em que esse

processo se realiza, o resultado € imprevisivel.

A desconstrucao do regime unidimensional da mobilidade baseia-se em uma critica as
tendéncias histdricas que estruturam seu desenvolvimento. Neste sentido, € possivel argumentar
que as reconfiguracdes tornam-se efetivas por meio de acdes estratégicas (focadas na mudanca
da estrutura social), assim como, de acdes téticas (orientadas a reconstruir o contetido politico
e (1)material da tecnologia). A reconstrucdo que se da no nivel estratégico desafia o poder
institucionalizado modificando a organizacao social a partir da qual certo regime tecnoldgico
emerge, com o objetivo de criar espagos e condicdes para outras realidades. No nivel tatico,
atividades de resisténcia, subversao e reconstrucao siao executadas com o intuito de transformar
a forma material desses regimes. Neste nivel hd um esfor¢o para envolver um maior nimero de
sujeitos criando oportunidades para que qualquer um possa influenciar aspectos materiais do

aparato tecnolégico.

A medida que os sujeitos passam a se fortalecer frente ao poder hegemonico e a se

formalizarem, por exemplo, em associacdes ou sindicatos, suas acdes passam a serem
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direcionadas muito mais ao nivel estratégico. Este foco se da pela necessidade de se modificar
as bases normativas e culturais que constituem a realidade social. Neste processo de busca pela
democratizacdo do regime de mobilidade, emerge o perigo dos processos de assimilagdo

seletiva por parte do regime dominante.
7.2 Democratizacao versus assimilacdo seletiva no Sul Global

Em vez de ruptura, o que se percebe, em grande parte dos contextos do Sul, incluindo a
cidade do Recife, sdo processos de assimilacdo ou absor¢@o seletiva de valores, demandas,
praticas e instituicdes pela hegemonia. Nesta, as demandas inicialmente marginalizadas e
antagdnicas ao regime atual passam a serem incluidas no sistema tecnolégico soberano. Neste

sentido, permanecendo uma potencialidade contida e ndo realizada.

Diante de fendmenos como o crescimento exponencial da populacdo, solucdes
unidimensionais como o carro ou a bicicleta acabam por reproduzir a 16gica hegemonica
moderna. Neste contexto, o processo de assimilagcdo se da, por exemplo, quando discursos tanto
do Cicloativismo quanto do Executivo e Legislativo apontam para a relagdo causal entre
infraestrutura cicloviaria segregada e a pacificacio e educagdo no transito. O tratamento acritico
sobre o Cdédigo de Transito, este pensado a partir da racionalidade e 16gica do regime da
automobilidade, demonstra ainda mais como, por vezes, Cicloativismo e Sociedade Organizada
tornam-se reféns dos cddigos técnicos e 16gicas dominantes. Percebe-se em diversos momentos
a defesa pela ampliag@o e cumprimento das leis sobre bicicleta e ciclistas no CTB. Os discursos
e praticas contrahegemodnicas passam, assim, a serem assimilados pela forma-estado, afinal a

l6gica e mentalidade aplicada, por diversas vezes, sdo iguais as da soberania.

A assimilacdo constrdi, entdo, uma ilusdo de unidade na tentativa de unificar as
contradicdoes e desentendimentos. Esta falsa unido (e.g. pelo bem comum), é uma criacao
daqueles que se beneficiam do regime estabelecido. Neste processo, a equalizacdo das
diferencas revela um funcionamento ideoldgico onde o hegemonizado e suas alternativas, as
satisfacOes e as insatisfacoes, o atual e o possivel ndo desaparecem. Por outro lado, as demandas
antagbnicas sdo tranquilizadas pela ampliacdo das ldgicas, praticas e racionalidades
hegemoOnicas aos grupos antes marginalizados. Assim, as diferencas sdo singularizadas nas
regras de possibilidade do regime hegemodnico, onde significantes flutuantes sdo convertidos,
assimilados e subordinados a ordem social estabelecida em nome da moderniza¢do. Dessa

forma, duas consequéncias e riscos basicos se apresentam:
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e O Estado por meio, por exemplo, dos dominios Executivo e Legislativo, ndo
reconhece a pluralidade da ciclomobilidade, pois foge ao seu entendimento;

e O Estado singulariza a pluralidade por meio de espacos institucionalizados dentro
da légica e forma-estado estabelecida (e.g. ciclofaixa de turismo, inclusdao no CTB,

constru¢do de espagos segregados).

Apesar destas constatacdes preocupantes, ndo podemos nos deixar levar totalmente por
um pensamento faustico sobre os regimes de mobilidade e seus sistemas tecnolégicos. Como
dito anteriormente, o processo de subversido € continuo e seu estdgio depende do contexto e
condic¢do urbana particular. Neste sentido, recentemente, com a realizacao da Conferéncia Livre
de Mobilidade do Recife (Colmob.rec), que contou com uma ampla articulacio do
Cicloativismo com a Sociedade Organizada, podemos identificar, por exemplo, o
reconhecimento de que o CTB foi pensado e construido com base na racionalidade instrumental
e técnica da automobilidade. Isso € percebido no discurso de que a visao carrocéntrica do
poder publico invisibiliza a dinamica ciclistica, forcando os ciclistas a se adaptarem a

dinamica automotiva.

Neste discurso comeca-se a identificar uma mudancga de mentalidade quanto ao CTB,
reconhecendo que este acaba singularizando as pluralidades da ciclomobilidade na 16gica da
automobilidade. Entretanto, no contexto das metropoles do Sul global, sdo predominantes os
processos de colonizacdo epistemoldgica a partir de saberes e experiéncias do Norte global.
Como vimos na Parte III desta tese, que trata dos ciclos retrodutivos, a incompatibilidade entre
a légica social (do Sul) com a légica fantasmética e social projetada (do Norte), tornam as
praticas politicas ineficientes, principalmente, em seu nivel estratégico. Mais do que isso, ao
realizarem um tipo de antropofagia acritica, as acdes politicas dos diferentes dominios e
posicdes de sujeito tendem a assumir formas universalizantes e excludentes. As epistemologias
do Norte se constituem, neste contexto, como uma forma de colonialidade do saber que nos
impede de compreender o mundo a partir do préprio mundo em que vivemos e das epistemes

que lhe s@o proprias.

A assimilagdo seletiva se apresenta como parte de um tipo de perspectiva da diversidade,
na qual se constitui uma vertente politica construida sob a aparéncia daqueles que detém o
poder, ja tém acesso a direitos e propdem estendé-los a outros, sem modificar a estrutura

institucional em que se baseiam. Essas politicas, envolvendo diversidade e multiculturalismo,
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se apresentam como adendos, programas complementares para “embelezar” o ja existente com

uma suposta aura “democratica”.

Clama-se, neste sentido, por uma perspectiva das diferencas que reconheca que os
dilemas sdo resultado de conflitos entre as institui¢des estabelecidas e a emergéncia de
demandas outras, apontando para a necessdria renegociacdo politica e cultural que pode criar
sociedades mais democrdticas e justas que levem a transformacgdes institucionais mais
profundas para negocid-las. Questiona-se, entdo, a simples extensdo de direitos sem
problematizar a propria concep¢ao vigente de cidade e cidadania, a qual contribui para

disseminar desigualdades.

Partindo da TDC, propde-se uma forma de democracia radical e plural onde tanto
hegemonia quanto contrahegemonia emergem nas continuas lutas entre uma multiplicidade de
sujeitos politicos. Ao passo que a hegemonia estard permanentemente sendo contestada,
podemos falar apenas no sucesso relativo de discursos hegemodnicos particulares. A
democratizagdo do controle técnico, entdo, leva a democratizagdo do préprio projeto
tecnoldgico, ou seja, seu processo de construcdo. Neste, significantes ambientais, democraticos,
assim como outras demandas e objetivos excluidos do processo tecnoldgico original, podem
ser reinseridos no debate. Ou seja, vocabuldrios antes excluidos ou esquecidos podem passar a
fazer parte do processo tecnoldgico remodelando-o para uma “nova” realidade. Para tal, a
democratizagdo da tecnologia requer uma mudanga tecnopolitica radical. Enquanto que numa
no¢ao tecnocrética da modernidade predomina um posicionamento em que o sujeito € reprimido
e restrito de iniciativas potenciais, uma concep¢do democritica neste sentido amplia e

potencializa as iniciativas dos sujeitos sociais.

Para Feenberg (2010), o fim da distopia esta proximo a medida que “aqueles que hoje
sdo subordinados aos ritmos e demandas da tecnologia talvez se tornem aptos a controld-la e
determinar sua evolu¢ao” (p. 3). Por meio da democratizacdo € que se torna possivel superar a
modernidade distépica. Sendo assim, a democratizacdo da mobilidade refere-se a busca por
novos meios de privilegiar valores excluidos e realizd-los em novos arranjos técnicos e sociais.
Nao se propde, entdo, abandonar por completo a modernidade, mas sim, empreender a procura
por tecnologias alternativas. Por fim, por uma modernidade alternativa que leve em
consideragdo outras formas de racionalidades (e.g., democrdtica, social, subversiva) e as

multiplas demandas e possibilidades de usos quanto aos sistemas tecnolégicos.
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7.3 O Sul Global e os desafios para modernidade alternativa

Paises da Africa, América Central e Latina, e parte da Asia sdo coletivamente
conhecidos como Sul Global, os quais enfrentam grandes desafios, mas a0 mesmo tempo
oferecem diversas oportunidades. Problemadticas politicas, sociais e econdmicas sao
predominantes nestes contextos, ao passo que os mercados emergentes oferecem esperangas
para o crescimento econdmico, social e contribuic¢io cultural. Como abordado no inicio deste
estudo, o entendimento que se tem aqui de Norte e Sul global estd mais atrelado a espacos
hibridos que apresentam caracteristicas de ambos os contextos. Norte e Sul referem-se a

condic¢des urbanas diferenciais onde a mobilidade exerge papel fundamental para a vida.

Mobilidade se tornou uma propriedade definidora do mundo contemporaneo. O
movimento de grande quantidade de objetos, pessoas, capitais e informa¢des a um custo cada
vez menor e numa velocidade cada vez maior, t€m crescido exponencialmente nas ultimas
décadas. Os avancos na infraestrutura de transporte e nas tecnologias de informacdo e
comunicacdo se tornaram parte integral deste fendmeno produzindo efeitos nas diversas

dimensdes da cidade (econdmica, politica, social e cultural).

Para as cidades, a capacidade de se integrar neste constante movimento, intensificado
na escala global, se tornou condi¢do fundamental para sua participacdo nas redes globais
organizadas. Isso tem levado por um lado ao investimento em infraestruturas de transporte e
conectividade, mas, por outro lado, a problemas como congestionamento e intensificacdo das
desigualdades sociais, como a pobreza. A mobilidade tem transformado a urbanidade, levando
ao repensar da forma como individuos e grupos interagem e participam nas atividades sociais.
Entretanto, este € um fendmeno heterogéneo, onde para amplos segmentos da populagdo,
especialmente no Sul Global, a vida se desdobra em espagos geograficos localizados,
fragmentados, isolados e sem acesso facil as oportunidades e demandas da condi¢dao urbana
moderna e globalizada. Contraditoriamente, com as propostas de desenvolvimento sustentavel,
paises do Sul tém intensificado investimentos em modelos de desenvolvimento ultrapassados

do Norte, como da automobilidade.

A mobilidade ndo esta relacionada apenas ao deslocamento de um ponto de partida a
outro de chegada, mas mantém uma intrinseca relagcdo com aspectos como pobreza e modelos
de planejamento e politicas publicas dominantes. Por exemplo, a auséncia de recursos
financeiros para o pagamento de passagem de transporte, comum entre a populacdo de bairros

pobres, resulta em diferentes estratégias para a realizacdo dos movimentos cotidianos como
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priorizar um membro da familia a outro para empréstimo do cartdo de passagem, assim como,

adotar modos de transporte mais econdmicos como a bicicleta.

A medida que a populacdo mundial continua a urbanizar, as cidades passaram a
representar cada vez mais a proporcdo da economia nacional e global, assim como,
intensificado a pegada ecoldgica das atividades humanas, impactando nas mudangas climéticas.
Neste contexto, tem se tornado urgente e necessario se pensar em formas de planejamento
urbano mais democriticos e igualitirios que busquem maximizar o potencial de
desenvolvimento individual e coletivo, levando ao mesmo tempo a usos mais sustentaveis dos

€Spagos urbanos e recursos naturais.

O processo de urbanizacdo e globalizacdo no Sul global tem sido acompanhado pela
concentracdo de riquezas em pequenos segmentos da populagdo. Em vérias cidades, isto é
percebido no isolamento espacial de classes mais ricas em relacio ao resto da populagdo urbana,
por exemplo, em condominios privados (gated communities) ou outras formas fisicas e sociais
de isolamento como o automoével. As cidades da América Latina tém um histérico na
proliferacdo desses “guetos” urbanos. Como consequéncia, as populacdes pobres continuam a
viver em dreas fisicamente e socialmente segregadas, onde os precos imobilidrios sdo mais
acessiveis, tanto em territérios imbricados no centro urbano como em territérios longe do

centro, expostos a diversos problemas de saneamento e acessibilidade.

Dessa forma, o contexto do Sul Global estd marcado por uma expansdao urbana
descontrolada e generalizada, fragmentacdo social, espacial e politica, assim como, altos niveis
de isolamento social e econdmico. Tais caracteristicas, entdo, tornam o processo de
desconstru¢do e mudanca paradigmética do planejamento urbano, algo extremamente

complexo e desafiador para os sujeitos politicos contrahegemonicos.

Restri¢des ao uso de veiculos privados, procura por tecnologias sustentaveis, e o uso de
formas de deslocamento ndo-motorizados (e.g. ciclismo e pedestrianismo) t€ém sido algumas
das principais alternativas para se repensar a cidade moderna. Mas tais alternativas sdo dificeis
de serem implantadas em contextos onde a esfera politica ainda € dominada por resquicios de
suas histdrias coloniais; como no Brasil. Dessa forma, nao é de surpreender a dificuldade
encontrada pelos sujeitos politicos para romperem com o regime dominante. Afinal, no contexto
da Administracdo Publica brasileira, como apontam alguns autores como Alverga (2003) e
Lima Filho et al. (2005), sao diversos os fatores que historicamente refor¢cam a resisténcia a

mudanca ou reformas politicas:
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e Dependéncia da trajetéria: existe um custo percebido pelos gestores publicos para
promover uma reversiao na trajetéria do arranjo institucional estabelecido, assim
como, de suas praticas;

e Ambiente socioinstitucional: tratando de aspectos organizacionais e socioldgicos,
aponta-se aqui o cardter incremental predominante na Administracdo Puablica e as
contradi¢des entre os valores que informam o conteido das mudancas pretendidas
e a prética social no Brasil;

e Problema de agdo coletiva: considera as diferentes posturas entre 0s sujeitos
favoraveis ou desfavoraveis as mudangas, argumentando que, por um lado, aqueles
potencialemente beneficiados por ela tendem a assumir uma posicdo free-rider
(carona) levando ao enfraquecimento e demobilizacdo, por outro lado, aqueles
impactados negativamente tendem a se mobilizar mais efetivamente para evitar a
mudanca.

e Sistema politico: assumir o processo de mudanga significa romper com os fluxos
de troca comuns no denominado “comércio politico”, resultando em perda de poder.
Neste aspecto podem ser incluidas as influéncias do fator politico-partidério e de

outros agentes externos.

Existem diversos exemplos de politicas que se propdem a subverter a légica da
automobilidade, por exemplo, a permissdo para que os ciclistas possam cruzar o semaforo
vermelho. Contudo, na maior parte do tempo, os diferentes dominios de saber do campo da
ciclomobilidade ndo conseguem pensar fora do campo de significagcdo hegemdnico, agindo
principalmente no nivel titico e sendo assimilado pela l6gica soberana. Ao ndo subverter as
l6gicas e significados dominantes, ndo agindo estrategicamente, acaba por ndo gerar o
deslocamento (ruptura). Nao se identifica no campo discursivo da ciclomobilidade o debate,
por exemplo, para a constru¢do de um codigo ou sistema tecnolégico préprio para a
ciclomobilidade ou mesmo hibrido que democratize as op¢des de deslocamentos. Automdveis,
barcos, trens e metrds, cada um possui seu sistema tecnolégico, mesmo havendo pontos de

cruzamento entre estes.

Neste sentido, a subversao do sistema unidimensional de mobilidade e o direito a vida
urbana demanda uma mudanca de mentalidade a partir do deslocamento e reordenamento das
gramaéticas e regras de formacao em torno do planejamento urbano e politicas de mobilidade.
Mais do que isso, demanda um processo civilizatério de construg¢ao de sujeitos politizados e

conscientes quanto as demandas coletivas. A possibilidade levantada aqui € de se subverter a
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unidimensionalidade da mobilidade para um novo paradigma pluridimensional que privilegie o

direito a mobilidade, que neste caso pode ser entendido como o direito a vida urbana.

A partir da reconstruc¢do radical da modernidade torna-se possivel, entdo, intervencdes
democraticas nas questdes técnicas, ou seja, o controle democrético sobre a dire¢do e definicao
de progresso. Portanto, a tecnologia passa a ser reestruturada por meio de uma racionalidade
democratica, onde os sujeitos antes marginalizados passam a interferir no processo de design
tecnoldgico, atendendo as suas demandas plurais. Reconhecendo que as estruturas hierdrquicas
de autoridade sdo dimensdes contingentes no progresso técnico, pode-se argumentar em defesa
dessas racionalidades alternativas que tendem a democratizar mais do que centralizar as

decisdes sobre projetos tecnolégicos.

Ao passo em que um sistema tecnoldgico, enquanto conceito, ambiente, regras e
sistemas domina todas as esferas da vida social, minimizando a influéncia da politica tradicional
sobre seu desenvolvimento, a politica e a ideia de democracia radical e plural devem se estender
ao dominio do mundo técnico. Apenas assim, € possivel se pensar em formas de participagdo e
democratiza¢do dentro de uma modernidade alternativa onde a tecnologia passe a ser vista
enquanto 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). A modernidade alternativa representa um novo

quadro cultural, repleto de problemas, mas sujeito a constantes transformacoes.

Os espagos segregados por infraestrutura (e.g. ciclovias e ciclofaixas), demanda comum
dos sujeitos antagdnicos ao regime da automobilidade, parecem ser uma solucdo paliativa,
porém, necessdria em muitos contextos do Sul global. Diante da auséncia de civilidade e do
predominio de individualismo, solu¢des para os problemas de mobilidade que envolvem
segregacdo, aplicacdo de multas e coer¢do podem ser vistas como um primeiro estigio ético
evolutivo. Como dito anteriormente, as mudangas subversivas sdo lentas, principalmente, no
Sul, dessa forma a¢des mais imediatas tornam-se necessdrias para minimizar as externalidades
materiais do regime da automobilidade. Neste sentido, diante dos desafios impostos pela
condi¢do urbana distopica das metrépoles do Sul global, ndo ha nada mais moderno do que a

ciclomobilidade.
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Epilogo

Manifestation Station por Mona Caron

Chegando ao final desta trajetdria critica e explanativa, podemos apontar que este estudo
tem como contribuicao principal levar seu leitor a repensar e descontruir as “verdades” sobre a
mobilidade urbana constituida pela hegemonia da automobilidade e o processo de
modernizagdo nas metropoles do Sul global a partir de epistemologias do Norte. Mais do que
isso, se oferece uma lente tedrico epistemoldgica, assim como, metodoldgica, para a
compreensdo da complexidade, contingéncia e precariedade do fendmeno tecnopolitico da

ciclomobilidade.

Espera-se que este texto possibilite, apés sua leitura, a provocacdo nos mais diversos
dominios de saber, permitindo a transformac¢do de suas préticas e mentalidades em dire¢do a
continua subversdo das hegemonias tecnoldgicas deslocando permanentemente os limites de
seus vocabuldrios técnicos e sociais. Reconhecendo que este trabalho apresenta lacunas e
limitacdes que podem e serdo retrabalhadas no futuro, temos como uma das principais a
auséncia de um aprofundamento da abordagem genealdgica de base foucaultiana no processo
de problematizacdo. Quando do desenvolvimento desta, serd possivel vislumbrar além das
estruturas e regras discursivas, as relagcdes de poder inerentes aos jogos de “verdades” e
“falsidades” da ciclomobilidade. Apesar de muitas questdes, neste sentido, terem sido
abordadas, principalmente, a partir da Teoria Politica da Tecnologia, tem-se aqui a preocupagdo

e cuidado com o refinamento da pesquisa e constru¢do de conhecimentos alternativos.
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Além da pretensdo de se desenvolver estudos genealdgicos a partir da problematizacao
desta pesquisa, surgiu ao longo desta a possibilidade de desenvolver um debate sobre os
processos de governamentalidade e biopoder em torno da ciclomobilidade. Ou seja, a forma
como os discursos tendem a construir sistemas tecnolégicos para disciplinar e controlar os
corpos moveis da mobilidade urbana. Pretende-se realizar essas investigagdes num futuro
proximo. Afinal, o que alimenta e serve como for¢a motriz para luta e acao politica € um desejo
de consumir espagos e lugares tanto de fluxos quanto de permanéncia. Lugares esses negados
pela hegemonia e por sua violéncia, que converte aqueles em nao-lugares (sem identidade,
histéria e sentido). A revolta se dd pela privacdo do desejo. O carro, entdo, funciona como uma
imagem daquilo que nos ameaca, funcionando como uma for¢a motriz. O perigo, no entanto, é
que a bicicleta como defendida, tende a ser um outro veiculo, mas que carrega e funciona na
mesma logica que produziu o cendrio anterior, aquele desafiado e questionado. Neste processo,
a confusdo e medos das incertezas e perigos da vida urbana pés-moderna sao direcionados a

um Unico inimigo, o carro.

As lutas demonstram a existéncia e o desejo por outras possibilidades, porém ndo ha
garantias de que essas realidades se concretizardo. Devemos compreender as condicdes de
possibilidade e, talvez, mais importante, as condi¢cdes de impossibilidade de subversao daquilo
hegemonizado. A ac¢do politica permite, entdo, retirar de situacdes e contextos distopicos os
recursos para intervir e modificar os termos da realidade ou condi¢do urbana. O modelo tedrico
epistemoldgico desenvolvido através desse estudo, tanto no sentido da Teoria Politica da
Tecnologia, quanto em seu aspecto particular de aplicagdo levando a uma Teoria do Discurso
da Ciclomobilidade, podem ser criticados em termos estruturalistas e deterministicos. Contudo,
deve-se ter em mente que, como elucidado ao longo desse estudo, os processos politicos
articulatérios em torno de projetos tecnoldgicos e regimes politicos sdo contigentes, continuos
e precdrios. Isso significa que as etapas presentes nestes modelos indicam um processo de
subversdo da hegemonia, mas este processo € ininterrupto, permanente, assim como,
imprevisivel quanto a seus resultados. Ao se reconfigurar um regime tecnopolitico (e.g. de
mobilidade urbana), ndo se tem garantias de que a préxima hegemonia serd melhor ou nao

totalitaria.

A Teoria do Discurso da Ciclomobilidade possibilita o entendimento e explanacao
critica das relacdes de poder em torno do nexo entre mobilidade/desigualdade. Ao mesmo

tempo, possibilitando a critica aos impactos e consequéncias dos discursos hegemdnicos e
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alternativos, assim como, suas logicas de emergéncia e efeitos. Dentro de uma contingéncia e

precariedade do Sul.

Nao existe em Recife um antagonismo politico muito claro, como no caso do Uber
versos Taxi ou do Conservadorismo versos 0 Movimento Sustentavel. Por aqui, existe um ponto
central de debate ou projeto tecnoldgico central que é o Planejamento da Mobilidade Urbana,
que atualmente estd diretamente atrelado ao PDC. Em torno deste, existem diferentes sujeitos
que se articulam para a concretizagdo de seus principios como forma de superar o modelo
tradicional de desenvolvimento. Em audiéncias publicas como na Alepe encontra-se acdes de
diversos grupos como Ameciclo, DU, ODR, Meu Recife, iBiMo, MDU, Sec. Turismo, CTTU,
Detran, Instituto das Cidades Peldpidas Silveira dentre outros. Esses sujeitos plurais articulam
elementos discursivos (sustentabilidade, humanidade, saude, seguranca, economia, eficiéncia
dentreo outros) de modo a construir verdades sobre a mobilidade urbana da RMR e do estado

de PE, em especial na constru¢do da ciclomobilidade.

Sendo assim, a subversdo que € apresentada nesta tese se refere a rearticulacdo dos
codigos (significados) técnicos e sociais da Politica de Mobilidade Urbana da RMR e de seus
modelos de Planejamento. Buscando assim, produzir a inversdo de prioridades do sistema da
automobilidade para as diferentes formas de transporte ativo, como a bicicleta, levando ao
repensar para uma condi¢do urbana alternativa. A liberdade se dard na democratizagdo desse
sistema tecnoldgico a partir da subversdo dessa condi¢do urbana maquinica, dominada por
espacos, tempos e velocidades instrumentais e técnicos, e no caso do Sul Global (especialmente
o Brasil) por 16gicas colonialistas, conservadoras e partiddrias. Passando, dessa forma, para uma
condi¢do urbana hibrida caracterizada pela interdependéncia entre escalas maquinicas e
humans, mas, principalmente, pelo predominio de modais ndo-motorizados e coletivos,
urbanismo compacto, sustentavel e fragmentado que privilegiam espacos, tempos e velocidades

dentro da escala humana.
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APENDICE A — Questio de método: para uma légica da
explanacao critica

Nas ciéncias sociais o discurso passou a ser cada vez mais objeto de estudo. Ao longo
do tempo, 0 mesmo passou a ser analisado em diversos dominios de saber como nos estudos
antropoldgicos, socioldgicos, histéricos, politicos e filoséficos. Esta difusdo crescente pode ser
explicada com base em cinco criticas centrais: ao positivismo, ao realismo, a0 marxismo, a
andlise do discurso cldssica e ao estruturalismo. Serdo apresentados aqui aspectos
metodoldégicos e operacionais para a realizagdo deste estudo. Serd descrita a légica de
investigacao e explanacao critica adotada (i.e. retrodug¢do), tracando suas diferencas em relacao
as abordagens dedutivas e indutivas. Também serdo apresentadas a estratégia analitica e a
constru¢do do corpus de pesquisa (utilizando-se da concep¢do de arquivo da abordagem
foucaultiana). Este texto € uma reproducdo com adaptacdes do capitulo intitulado Da teoria a
andlise politica e social (SILVA; BATISTA; MELLO, 2014, pp. 111-144), publicado em
coautoria com Marcela de Moraes Batista e Sérgio Carvalho Benicio de Mello no livro

Construgdo Social da Tecnologia e Teoria do Discurso (MELLO, 2014).

A retroducdo é uma abordagem anti-positivista por argumentar que os discursos nao
podem ser fechados e fixos, como acreditam os positivistas. Esta critica, desenvolvida no
capitulo sobre a Teoria do Discurso Pds-estruturalista, é o principal ponto de partida dos
tedricos que utilizam tal perspectiva. Entretanto, eles ndo desconsideram nem sdo contra o
realismo, na verdade se apresentam como realistas criticos, em que enfatizam uma visao menos
romantizada da sociedade. Sdo também pds-marxistas, por desconstruirem a dialética capital
versus trabalho, mas continuando a defender as demandas populares que sdo cada vez mais
plurais. Defendem uma posicdo mais critica da andlise do discurso indo além da sua visdao
classica. Por fim, sdo declaradamente pds-estruturalistas, ja que autores como Ernesto Laclau,
Chantal Mouffe, David Howarth, Jason Glynos e Andrew Feenberg, desconsideram que o
discurso pode ser universal, aderindo a um movimento com o intuito de sobrepujar as

centralidades e universalidades absolutas focada na razao tecnocientifica.

A teoria do discurso adotada nesta pesquisa € claramente uma teoria pos-estruturalistas
e pés-marxista baseada em uma racionalidade retrodutiva que tem a retroducao como método.
O modelo retrodutivo foi explorado por Jason Glynos e David Howarth em seu livro de 2007

intitulado Logics of Critical Explanation in Social and Political Theory. Os autores elaboraram
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um modelo de racionalidade que passou a ser adotado por outros tedricos da Escola de Analise

do Discurso de Essex, como Aletta Norval e Yannis Stavrakakis.

No decorrer desta secdo, serd apresentado de forma mais detalhada este método, que
tem como modo de apropriacdo, investigacdes que envolvam problemas de pesquisa de
natureza politica e social. Este conduz a construcdo de teorias pertinentes a cada discurso
pesquisado, no caso desta pesquisa busca-se uma Teoria do Discurso da Ciclomobilidade, bem

como a apresentacdo de diferentes modos de argumentacdo e demonstracao da TDP.

Ap6s terem sido apresentadas a TDP e TCT na secdo tedrica do estudo, discutiremos
aqui os principios fundamentais da abordagem retrodutiva. Em seguida, passaremos a focar o
debate sobre o mecanismo de acesso aos dados empiricos, a saber: a andlise do discurso (AD).
Tal mecanismo contribui para uma andlise critica do fendmeno contemporaneo da

ciclomobilidade.
Para uma légica da explanagdo critica

O desenvolvimento de estudos empiricos na teoria do discurso segue um conjunto de
etapas norteadoras. Alguns tedricos do discurso, a exemplo de Glynos e Howarth (2007), t€ém
se empenhado em desenvolver algumas dessas orientagdes metodoldgicas numa tentativa de
suprir uma caréncia da TDP. Com este objetivo em mente eles organizaram uma forma de
aplicar a retrodugdo, que consiste em uma investigagdo do fendmeno por meio de trés
momentos centrais: problematizacdo (descoberta); explicacdo retrodutiva (justificacdo); e,

constru¢cdo de uma nova teoria (persuasio).

A etapa de problematizacio € extremamente importante para o que € denominado como
a légica da explanacdo critica. Nela, busca-se, por exemplo, apresentar os fatores que
possibilitaram a construcdo e interpretacdo de certo fendmeno, para dessa forma expandir o
campo discursivo a novas possibilidades de interpretacdo. Como apresentado no decorrer dos
capitulos, o tipo de racionalidade técnica e os modelos de planejamento urbano, ou seja, 0s
saberes e conhecimentos dominantes nas politicas publicas modernas influenciaram na forma
como a mobilidade urbana em cidades como Recife foram significadas e concebidas ao longo
do século XX. Esse primeiro momento do estudo compartilha aproximacdes com a pratica de

problematizagdo foucaultiana, a exemplo dos métodos de andlise arqueoldgica e genealdgica.

Durante os dois primeiros anos de doutoramento, foram realizados estudos exploratorios

em diferentes cidades e contextos do Sul e Norte global (e.g. Recife, Salvador, Brasilia,
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Curitiba, Rio de Janeiro, Bogot4, Medellin, Copenhagen, Londres). Além de possibilitar um
contato inicial, porém, macro, com o fenomeno da ciclomobilidade em diferentes condi¢des
urbanas e histdricas, este processo serviu para a constru¢do da “historia” da ciclomobilidade a
partir das problematizacdes dos discursos de diferentes posi¢cdes de sujeitos, conduzindo-se as

premissas basicas para formacdo dos discursos e construg@o de suas “verdades”.

Num segundo momento, se inicia a explanacdo retrodutiva ou ciclos retrodutivos,
caracterizados por uma sequéncia de reinterpretacdoes das hipdteses geradas no primeiro
momento da problematiza¢do, onde vdérias explicagdes poderdo ser fornecidas. Para o
desenvolvimento da retrodu¢do também se leva em consideracdo as 16gicas sociais, politicas e
fantasmaticas presentes na TDP (GLYNOS; JASON; HOWARTH, 2007; GLYNOS;
HOWARTH, 2008; HOWARTH et al., 2016). A légica social possibilita a caracteriza¢ao das
praticas ou regimes de préticas em certo dominio social (e.g. as praticas de pedalar nos espacos
publicos); a légica politica possibilita uma anélise de como essas praticas sdo instituidas e
contestadas (e.g. tecnocraticamente, democraticamente) através de l6gicas de equivaléncia e
diferenca; e, por ultimo, a l6gica da fantasia ou fantasmaética, que estd atrelada a dimensao
ideoldgica (e.g. humanista, ambientalista), busca razdes pelas quais as praticas discursivas sao

transformadas ou mantidas por meio dos sujeitos.

A abordagem das ldégicas permite ir além do paradigma das leis causais, onde a
capacidade de previsdo e dedugdo € considerada superior ao contexto historico relacionado.
Possibilita, ainda, ir além de abordagens como a hermenéutica que focam, por exemplo, em
aspectos da auto-interpretacdo contextualizada. A ideia de direcionamento para a ldgica esta
relacionada a desconstrucdo e reconstrucao dos mecanismos causais € a uma explanacao critica
dos fendmenos discursivos (GLYNOS; HOWARTH, 2007). O objetivo principal é explicar
criticamente as transformacdes e formas de estabilidade apresentadas pelas praticas e regimes
discursivos dos sujeitos politicos (e.g. envolvidos na ciclomobilidade). Uma explanagao da
ciéncia social necessita mobilizar esses trés tipos de logicas supracitadas (HOWARTH et al.,

2016).

Ao conduzir pesquisas em torno dos temas abordados pela TDP, como as
transformagdes dos discursos em préticas hegemonicas ou como os individuos transformam os
discursos em praticas cotidianas, a abordagem logica apresentada, pode ser dividida em cinco
elementos bdsicos: problematizacao, retroducao, l6gica, articulagcdo e critica (HOWARTH et

al., 2016).
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Em contraste com outras formas de contetido, a 16gica é considerada como o conteido
da forma de explanacdo retrodutiva, onde essa ldgica refere-se aos propdsitos, regras e
pressuposicdes ontoldgicas relacionadas ao funcionamento das préticas sociais, considerando-

se aqui as trés formas de l6gica (i.e. social, politica e fantasmatica).

Como visto na secdo sobre os conceitos fundamentais da TDP, a articulagdo ¢
compreendida inicialmente como forma de entendimento de como os elementos discursivos
interagem nas préticas sociais. Contudo, o elemento de articulag@o estd também relacionado a
como se dard a prética e realizacdo da prépria pesquisa. Ou seja, como se dard a articulacdo
entre diferentes teorias, métodos e ferramentas da melhor maneira possivel. Procura-se, aqui,
articular os métodos e técnicas de modo dialdgico e em convergéncia com 0S pressupostos
ontolégicos da(s) teoria(s). Nesta pesquisa, entdo, a TDP e TCT forneceram os dispositivos
tedricos e as categorias analiticas, enquanto a AD foi utilizada como ferramenta para “abrir” os

discursos para subsequente andlise.

A critica dessa abordagem pode ser considerada em termos de duas dimensdes, ou seja,
como uma dimensdo ética e uma dimensao normativa (HOWARTH et al., 2016). A critica
normativa estd relacionada a condi¢do do pesquisador de analisar e caracterizar as relagdes
sociais como formas de relacdes de dominacdo. A critica ética nos permite analisar as formas

em que os sujeitos se identificam e s@o interpelados pelos discursos.

A retroducdo foi desenvolvida inicialmente por Aristételes e traduzida para o termo
abducdo por Charles Sanders Peirce. Também foi adotada por Norwood Hanson e Roy Bhaskar
na filosofia da ciéncia. Ela se diferencia da abordagem indutiva, no sentido em que nio espera
que determinada hipétese surja dos processos de repeticoes de um fendmeno. Também se
diferencia de uma abordagem dedutiva a medida que desconsidera a possibilidade de se fazer
determinado fendmeno emergir de uma criacao incontdvel de hipéteses. Na verdade, em uma
abordagem retrodutiva, a hip6tese ndao € inferida até que seu conteudo esteja presente na
explanacdo do fendmeno irregular identificado ou construido (HOWARTH, 2000; GLYNOS;
HOWARTH, 2007; GLYNOS et al., 2009).

O processo de desenvolvimento de pesquisas na abordagem retrodutiva de explanacao
critica pode ser visualizada na Figura 28 a seguir em que € esquematizado o status e o escopo
da retroducdo na passagem do retrato da ciéncia social positivista para a pds-positivista. Por
meio deste processo torna-se possivel distinguir entre trés momentos dialéticos na pratica das

ciéncias sociais. Sendo esses, 0 momento da problematizagdo; o momento da explanacao
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retrodutiva e construcdo da teoria; e, 0 momento da persuasio e interven¢ao. Dessa forma, um
retrato anti-positivista da pratica nas ciéncias sociais emerge da rejeicdo de uma fronteira fixa

entre o contexto da descoberta e da justificacdo produzindo transformacdes em seus sentidos e

importancia.
Figura 28 - Dois retratos das ciéncias sociais

Propondo uma hipdtese Acedando uma hipdtese
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Ciclo B ) Retrato
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Fonte: Glynos e Howarth (2007, p. 33).

Segundo Glynos e Howarth (2007), esta nova abordagem designa uma metodolédgica
que desconsidera as relagdes entre causa e efeito, ndo gerando formas de predi¢do, tais como
as leis. Considera-se que nas ciéncias sociais ndo existe uma clara distin¢do entre o postular e
o testar de uma hipodtese. Isto ocorre porque o contexto empirico especifico de uma hipotese
inicial e as auto-interpretacdes dos sujeitos politicos envolvidos influenciam tanto os
pressupostos basicos quanto a forma de raciocinar nas quais a aceitacdo ou nao da hipétese

estara condicionada.

No caso da TDP, isso pode representar uma fissura hegemonica no discurso ou na
formacao discursiva dominante, onde essa ndo mais conseguiria oferecer explanacdes coerentes
sobre determinados fendmenos. Os estudos tedricos e empiricos ndo devem ser tratados como
estaticos, mas sim como fluidos e elasticos. Esses estudos estdo sujeitos a constantes mudangas,

por exemplo, contextuais e historicas. Eventos criticos podem, por vezes, interferir nas



173

formacdes discursivas. No tipo de abordagem que aqui desenvolve-se ndo existem leis ou
métodos universais, existem apenas contextos que tornam impossivel as negociacdes
desconstrucionistas ou lutas politicas produzirem tais regras gerais. Contudo, devem-se realizar
ajustes para cada caso e momento especifico sem levar, entretanto, a um relativismo ou

empirismo.

O conceito de hegemonia desenvolvido por Feenberg (2010) e Laclau e Mouffe (2015)
se apresenta como de grande utilidade analitica para atender as diversas questdes, por exemplo:
porque e como formas particulares de politicas tornam-se base comum da sociedade? Ao nos
basearmos no principio da hegemonia podemos considerar que esse horizonte de verdade, como
a formagdo de um discurso hegemodnico (e.g. automobilidade, ciclomobilidade), resulta das
disputas contingentes entre diversas demandas ou reinvindicacdes por verdade(s). Podemos
assumir, dessa forma, que um horizonte de verdade ndo se apresenta como um espago neutro,

mas como um espago marcado por relacdes de poder, ou seja, um espago politico.
Aplicabilidade e operacionalizacdo da Teoria do Discurso Pés-estruturalista

Pesquisas baseadas na ontologia anti-positivista ndo podem considerar como método de
explanacdo nem a dedu¢d@o nem a indugdo. Afinal, ela ndo tem como objetivo testar certa
hipétese, provando ou se aproximando de relagdes de causa e efeito. Segundo Peirce (1934), a
retroducdo consiste no estudo de fatos e no desenvolvimento de uma teoria capaz de explicé-
lo. Resumidamente, se inicia a retroducdo com a observacao de um fendomeno (F) anormal,
intrigante ou surpreendente; este fendmeno pode, entdo, ser explicado como algo natural se uma
hipotese (H) for verdadeira, e sendo assim, existem boas razdes para pensar que H € verdade
(GLYNOS; HOWARTH, 2007). Em outras palavras, a conclusdo da andlise serd a(s)
hipétese(s). Entretanto, a hipétese serd inferida apenas quando seu conteido estiver presente na

explana¢do do fendbmeno em questao.

As observacOes iniciais possibilitam o emergir de diversos aspectos e questdes
relacionadas a F. A TDP com seu foco, por exemplo, nas praticas hegemonicas € incluida para
promover 0s conceitos tedricos necessarios para explicar F, por fim, para inferir a(s) hipétese(s).
Os pressupostos ou conceitos basicos da teoria, constituem a forma de raciocinio utilizada para
chegar a uma conclusdo, onde essa forma se torna a0 mesmo tempo base para a aceitacao de tal

conclusio.
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Pelo fato da TDP estar interessada, principalmente, com questdes ontologicas € menos
com aspectos ligados a métodos de andlises empiricas (JORGENSEN; PHILLIPS, 2002), a
problematizacdo funciona como um quadro analitico, segundo Glynos e Howarth (2007).
Contudo, isso ndo implica que essa abordagem discursiva visa um anarquismo metodoldgico,
pois, seus conceitos bdsicos permanecerdo moldados para se adequarem a problemas
especificos a serem considerados (HOWARTH, 2000). A problematizacdo serve aqui como
uma forma de estratégia analitica que implica, por exemplo, no seguinte questionamento: como

determinado fendmeno ou objeto tem sido representado e articulado em um campo discursivo

especifico?

O ponto analitico inicial serd identificar as concepc¢des ou problematizacdes do
fenomeno da ciclomobilidade relacionadas a cada posi¢ao de sujeito. O foco estd na interacao
dos processos de identificacdo e representacdo em campos discursivos € em como estas
interacOes resultam numa limitacdo das contestacdes politicas e significacdes do que vem a ser

a ciclomobilidade.

Torfing (2005) argumenta que a TDP ndo deve se limitar ao estudo de topicos como
género, etnias € movimentos sociais, mas também, articular com tépicos mais tradicionais e
centrais. O objetivo ndo estd apenas em desenvolver novas descricdes do mundo social, mas
tentar construir novas interpretacdes tanto ao tornar visiveis fendmenos antes ndo identificados
por abordagens tedricas, quanto problematizando descri¢des existentes de modo a articular

interpretacdes alternativas (HOWARTH, 2005).

A articulacdo entre a TDP e a TCT oferece ferramentas para uma critica as formas
realistas, positivistas e tecnocrdticas de se analisar os problemas sociais, assim como, sistemas
tecnoldgicos especificos (e.g. automobilidade e ciclomobilidade) onde a definicao de seus
problemas é dada como certa e sua subsequente analise procura delinear porqué e quais acoes
sdo necessdrias para solucioné-los. Contudo, a medida que os discursos sdo pensados como
sistemas relacionais de significado e pratica que constituem a identidade e posi¢des de sujeitos
e objetos, deve-se dar aten¢do em como o processo de estruturacdo de elementos, valores e
principios da vida social sdo criados, mantidos, interrompidos e transformados (HOWARTH;

STAVRAKAKIS, 2000).

Casos ilustrativos, como da cidade do Recife, nos fornecem um meio para explicar
fendmenos criticamente problematizados juntamente com uma quantidade ampla de

informacdes referentes ao contexto de cada caso. Como afirmam Jorgensen e Phillips (2002),
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o0 caso torna-se significante quando relacionado com as préticas de problematizagdo, explanacao
retrodutiva, critica e persuasdo, no qual as trés ultimas fornecem uma completude do contexto
e das condigdes para a construgdo, conducdo e contribui¢do do conhecimento. Neste sentido,
os casos devem ser considerados sempre inseridos em um amplo corpo tedrico-contextual

também relacionado a uma gama de conceitos.

A Teoria do Discurso Pds-estruturalista e a Teoria Critica da Tecnologia emergiram em
um contexto de interdisciplinaridade e tradi¢do interpretativa anti-positivista, mas possuem
raizes histéricas nas andlises da ideologia, retérica e linguagem filoséfica. Esta abordagem
embasa-se em certas premissas ontologicas e epistemoldgicas, em modelos tedricos, assim
como, em técnicas metodoldgicas para a andlise concreta. No entanto, para a realizacdo desta
ultima, a TDP e TCT devem ser articuladas com algum mecanismo de acesso a dados empiricos.

Um dos mais comuns € o de Andlise do Discurso (AD), principalmente, de vertente francesa.

A TDP e TCT concebem as suposi¢des ontoldgicas e epistemoldgicas enquanto a AD,
de base foucaultiana, consiste em um conjunto de técnicas que possibilitam analisar as
estruturas discursivas. Enquanto a abordagem tedrica aqui utilizada é anti-essencialista e se
opode as explicacdes causais dos fendmenos sociais que buscam vincular eventos empiricos a
leis universais (HOWARTH, 2000), o modus operandi da AD rejeita a aplicacdo mecanica de

regras e técnicas neutras a fendmenos empiricos (HOWARTH, 2005).
Da construgdo do corpus a andlise do discurso

Para o desenvolvimento deste estudo por meio da andlise do discurso, 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 discursos ou quais materiais empiricos
precisariam ser selecionados para a realiza¢do da andlise. Um corpus pode ser composto de
sons, imagens ou qualquer outro material de funcao simbdlica (SARDINHA, 2000; BAUER;
AARTS, 2002). Vale ressaltar que na defini¢do de Barthes (1967) o corpus é uma constru¢ao
do pesquisador, assim, a decisdo quanto a sua extensao, os materiais que irdo compd-lo, entre
outras é do pesquisador. Contudo, reconhecendo que as teorias utilizadas nesta pesquisa, ou
seja, a TDP e TCT, também influenciam na forma ou nos critérios de selecdo das fontes
discursivas. Portanto, o corpus foi planejado e concretizado seguindo critérios de selecdo tanto

do pesquisador quanto da abordagem tedrico epistemoldgica adotada.
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A definicdo de corpus que incorpora as principais caracteristicas mencionadas acima é
a de Sanchez (1995, p.8-9):
“Um conjunto de dados linguisticos (pertencentes ao uso oral ou escrito
da lingua, ou a ambos), sistematizados segundo determinados critérios,
suficientemente extensos em amplitude e profundidade, de maneira que
sejam representativos da totalidade do uso linguistico ou de algum de
seus ambitos, dispostos de tal modo que possam ser processados por

computador, com a finalidade de propiciar resultados varios e uteis para
a descricdo e analise”.

Para Sardinha (2000), esta defini¢do é mais completa, porque incorpora varios pontos
importantes, tais como: (a) origem: os dados devem ser auténticos; (b) propdsito: o corpus deve
ter a finalidade de ser um objeto de estudo linguistico; (¢) composicdo: o contetido deve ser
criteriosamente escolhido; (d) formatacio: os dados devem ser legiveis por computador; (e)
representatividade: o corpus deve ser representativo de uma lingua ou variedade; (f) extensao:

o corpus deve ser vasto para ser representativo.

A partir dessas consideracdes tornou-se necessdria a constru¢do de um corpus que
fornecesse elementos apropriados para a andlise e alcance dos objetivos do estudo. Afinal, a
construcdo do corpus de pesquisa é entendida como critério de confiabilidade e validade das
pesquisas sociais (MINAYO, 2001). Seguindo os critérios referentes a origem, proposito,
composi¢do dos dados, foi realizado inicialmente um levantamento das fontes discursivas
relacionadas ao fendmeno da ciclomobilidade na cidade do Recife. Contudo, apds trés anos de
estudos exploratérios e coleta de dados, dois aspectos se apresentaram. Primeiro, o campo
discursivo da ciclomobilidade ou a rede de sujeitos politicos inseridos no mesmo estd
interconectado com diferentes pontos de outras redes nos niveis estadual, regional, nacional e
global (Figura 29). A interacdo com sujeitos de outros lugares tem influéncia direta na
construgdo e reproducao de enunciados e discursos. Segundo, como se trata de um fendmeno
politico e se reconhece a impossibilidade de sua completude, novas fontes discursivas emergem
constantemente como resultado das lutas hegemonicas sendo agregado ao corpus da pesquisa.
Neste ultimo caso, demanda do pesquisador o estabelecimento de um limite temporal para a

coleta dos dados de sua pesquisa. De modo a possibilitar a andlise dos dados de forma adequada,

explorando ao méximo sua qualidade e conteudo, estes foram coletados até dezembro de 2016.

E a partir dessas consideragdes que o corpus desta pesquisa passou a ser entendido como
arquivo, na concepg¢ao foucaultiana. Ou seja, o a priori histérico que sustenta as possibilidades

de sentidos. O arquivo ndo rege a histéria de forma imanente e continua, mas abre possibilidade
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de rupturas e deslocamentos (FOUCAULT, 2008). Para constru¢do do arquivo desta pesquisa,
partiu-se do lancamento do Plano Direitor Ciclovidrio da RMR em fevereiro de 2014, tratando
este como enunciado reitor e ponto de partida para a arqueologia do discurso da ciclomobilidade
na cidade. Afinal, € a partir deste acontecimento que a ciclomobilidade surge como politica
publica e objeto politico no contexto particular. Ao longo da leitura do arquivo, entretanto,
percebeu-se a necessidade de amplid-lo a2 medida que enunciados apontavam para
acontecimentos antes de 2014. Neste caso, regredimos a coleta inicialmente para 2012, onde
identificou-se outros dois enunciados reitores: a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU) e a Politica Estadual de Mobilidade por Bicicleta (Pedala PE). Por dltimo, ampliando

o arquivo até a Lei 15.329 de 1990 que instituiu o Recife Polo Ciclistico.

Figura 29 - Fontes Discursivas
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Fonte: o autor.
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Nos tdltimos trés anos foram desenvolvidos diversos estudos exploratdrios vinculados
ao projeto de pesquisa®® do Prof°. Sérgio Carvalho Benicio de Mello com o intuito de visitar
diferentes contextos urbanos e projetos de mobilidade urbana tanto do Norte como do Sul
global. Participando de estudos exploratérios tornou-se possivel desenvolver a problemadtica
maior onde se insere este estudo (apresentada no prélogo), assim como, localizar discursos,
sujeitos e objetos relevantes no debate sobre a ciclomobilidade. Entre os diferentes sujeitos aqui
levantados, alguns se encontram numa fase mais madura (estratégica) inclusive formalmente
constituidos (e.g. Transporte Ativo, Ameciclo), enquanto outros ainda estdo emergindo (e.g. As
Pedaleiras, BiciQueer). A organizacdo desses sujeitos marginalizados se mostra um aspecto
extremamente interessante. Sao foruns, encontros, reunides, congressos, oficinas dentre outros
eventos onde engajamentos sdo produzidos em torno de um objetivo (e.g. Direito a Cidade).
Diferentes grupos simpaticos com tal objeto podem constituir coalisdes, aliangas, movimentos
ou assembleias. Nesses eventos (e.g. Forum Nordestino da Bicicleta, Workshop Transporte
Ativo, Fordim Mundial da Bicicleta, Velo-City), contatos sdo feitos, conhecimentos sao
(re)produzidos, experi€ncias sdo trocadas e lutas sdo articuladas. As interacOes a partir desses
encontros podem apontar para a formacdo de redes que resultam em fugas dos discursos
hegemonicos. Como aponta Urry (2003), fugas (scapes) sdo redes de maquinas, tecnologias,
organizagdes, textos e atores que constituem varios nds interconectados através dos quais fluxos
podem ser retransmitidos. Tais fugas reconfiguram as dimensdes de tempo e espaco podendo
desestabilizar estruturas de poder. Quando determinada fuga € estabilizada, entdo, individuos
e, especialmente, instituicdes dentro de cada sociedade, irdo tentar se conectar com eles se

constituindo enquanto nés nesta rede.

Tendo identificado as fontes discursivas a serem consideradas na andlise, o arquivo
desta pesquisa foi delimitado tanto por seus documentos oficiais (e.g. acordos, licitagdes,
projetos, leis e concessdes), como também, por suas enunciacdes nas diversas arenas politicas
(e.g. audiéncias, assembleias e declaracdes oficiais em eventos publicos e particulares). Para
melhor visualiza¢do do arquivo da pesquisa, a Figura 30 foi adaptada de Bauer e Gaskell (2002),
de modo a apresentar suas categorias textuais. Diante da amplitude e diversidade de materiais

coletados (i.e. textos, imagens, dudios e videos), assim como, para manter a cientificidade na

38 Projeto APQ-1048-12 intitulado “Pernambuco em Movimento! Mobilidade como um campo de disputas” e
financiado pela Fundacdo de Amparo a Ciéncia e Tecnologia do Estado de Pernambuco (Facepe)
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andlise, todos os dados foram inseridos no software nVivo com o objetivo de ordené-los e

categoriza-los para andlise arqueolégica’

9

Figura 30 - Corpus da pesquisa com categorias textuais
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Como fonte de dados primdrios para a simetria e equilibrio do arquivo foi realizada

entrevista com alguns dos sujeitos envolvidos nos debates e na construcao discursiva da

ciclomobilidade (e.g. Bike Anjo). Hansen e Sorensen (2005) afirmam que a realizagdo de

entrevistas apresenta imagens discursivas do mundo que sdo menos formalizadas e sancionadas

do que os documentos. Para eles, sdo as questdes de pesquisa que direcionardo para entrevistas

estruturadas com categorias de respostas pré-definidas ou mesmo para entrevistas nao

estruturadas préximas a uma forma de conversagdo. Quando se busca iluminar ou desvelar o

39 Os mapas gerados a partir da andlise arqueoldgica do arquivo da pesquisa podem ser visualizados no Capitulo

1 — Ciclomobilidade enquanto problema.
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significado e entendimento de uma questao por meio da perspectiva do respondente, os métodos
semi ou ndo estruturados se mostram mais uteis para aplicacdo (Kvale, 1996; Churton, 2000).
As entrevistas possibilitaram o preenchimento de lacunas e enriquecimento do arquivo da

pesquisa.

Entrevistar individuos que sao considerados influentes e detentores de conhecimento
das questdes consideradas apresentam algumas vantagens, porém, ndo buscamos a opinido
particular de cada entrevistado. Por meio das entrevistas torna-se possivel identificar e explorar
enunciados e regras de formacdo de cada dominio de saber e posi¢cdo de sujeito, assim como,
permite revelar sua historia e contexto. Além disso, baseando-se em conceitos como as cadeias

de equivaléncia e diferenca torna-se possivel a identificacio das diversas coalisdes discursivas.

Como a coleta de dados foi realizada de forma mével, acompanhando as préticas e acdes
politicas (e.g. bicicletadas, intervengdes, reunides, assembleias, debates, foruns) dos diferentes
sujeitos envolvidos no fendmeno da ciclomobilidade, as mesmas foram registradas por meio de
videos, fotos e dudios. Esses arquivos multimidias também passaram a compor o arquivo, pois
o software nVivo possibilita andlise a partir de diferentes midias. A consideracdo desses
materiais tornou-se importante devido a propriedade ou condicdo mével das diferentes fontes

discursivas.

Ap6s a construcao do arquivo, se iniciou uma andlise propriamente dita dos dados
selecionados. Foi, entdo, nessa fase que ocorreu a sua desconstru¢do. Foram separados os
textos, desmontando e desintegrando-os, selecionando o que era importante para a andlise.
Neste processo de desconstru¢do dos textos, foram surgindo as unidades de anélise. Nessa fase,
torna-se importante saber quais sdo as unidades, quais os documentos que as compdem e a
origem dessas. E interessante codificar essas unidades para facilitar a construcio da andlise do
discurso. No caso da andlise arqueoldgica sdo codificadas como fun¢do, dominio, enunciado,
objeto e formacao discursiva. Com a desconstrugdo dos textos, percebe-se os sentidos em seus
limites e nuances, contudo, ndo € possivel que apenas uma pesquisa consiga extrair todo o
conteddo que estes possuem. Isso, porém, ndo deve ser considerado um ponto negativo, ja que

o limite absoluto nunca sera atingido (MORAES, 2003).
Analisando os discursos

Os estruturalistas se propuseram a analisar e estudar o texto como uma estrutura isolada

de qualquer aspecto externo, buscando analisar essa estrutura em si mesma, ou seja, apenas



181

internamente sem nenhuma influéncia exterior. Uma nova perspectiva em relagdo a essa visao
comecou a aparecer durante os anos 1950, com o surgimento de diversos trabalhos que
apresentavam uma possibilidade de ir além da andlise interna da estrutura dos textos, para algo

mais proximo do que se entende hoje como andlise do discurso.

Desse movimento, duas vertentes de pensamento sobre a teoria do discurso ganham
destaque. Uma americana, por exemplo, com o estruturalista Zellig Harris e seu trabalho
intitulado Discourse Analysis de 1952, que percebe a teoria como uma extensao da Linguistica
e permanece na andlise interna da estrutura. E outra, europeia, que se propde analisar também
elementos externos a estrutura do discurso, os quais representam condi¢des de producio do
mesmo (BRANDAO, 1997; ORLANDI, 2005). Na vertente francesa de andlise do discurso e,
principalmente com Michel Pécheux, estudioso de destaque nesse assunto, dois conceitos se
fazem de vital importancia no entendimento da andlise. Primeiro, a ideologia ou formacao
ideoldgica, embasada no trabalho de Louis Althusser. Segundo, a ideia de formacdo discursiva

desenvolvida por Michel Foucault. Esta tltima mais explorada ao longo deste estudo.

Bakhtin (1979), que inspirou parte de seu trabalho em Saussure, defende que além da
matéria linguistica, o contexto em que o enunciado se apresenta € considerado como uma parte
denominada ndo verbal do enunciado, e este contexto deve ser considerado como fator que
contribui para a compreensdo de determinado processo de comunicacdo, juntamente com o
individuo que realiza a enunciacdo. Nesse sentido, a linguagem e seu estudo devem integrar
tanto seus elementos internos como também aspectos relacionados ao social, ou seja, aspectos
externos (e.g. ideoldgicos) que influenciam na construg@o e interpretacdo da linguagem e de

suas significacdes (BRANDAO, 1997).

Para efeitos da andlise, considera-se que os discursos se apresentam como resultado das
articulacdes entre os processos ideoldgicos e dos fendmenos linguisticos. Eles podem ser
entendidos enquanto produgdo social e politica, campo de articulagdo de sujeitos coletivos e
campo de intersubjetividade. Na perspectiva pds-estruturalista aqui empreendida, os sistemas
de significado sdo mudltiplos e contingenciais, e dessa forma a linguagem é vista como algo
politizado. Sendo assim, os significados ndo sdo naturais, mas sim resultado dos aspectos
persuasivos e articulatdrios da linguagem, havendo uma liga¢do inevitdvel entre aquele que diz

(posi¢do de sujeito) e aquilo que € dito (enunciado).

As diferentes abordagens de teoria e andlise do discurso podem ser diferenciadas por

meio de trés dimensdes basicas: a ontologia, o foco e o objetivo ou propdsito da abordagem. A
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TDP devota grande atencdo para reflexdes ontoldgicas, por exemplo, sobre a natureza
discursiva da subjetividade, das interacdes ou mesmo das relagdes sociais. A dimensao referente
ao foco da abordagem estd vinculada ao objeto de andlise em si, ao qual a abordagem visa
compreender. No caso deste estudo, o foco sobre o fendmeno tecnopolitico da ciclomobilidade.
Podemos afirmar, nesse sentido, que a teoria politica do discurso busca analisar e compreender
questdes e fendmenos amplos, diferente da andlise critica do discurso, que tém foco nos
pequenos detalhes de textos e interagdes. Por tltimo, a dimensao do objetivo ou propdsito da
abordagem, como o nome ja diz, se refere a qual a principal motivagdo que se apresenta em
cada abordagem, ou seja, se ela € mais critica ou explanatéria. No caso da TDP, percebemos

uma preocupacao com ambos (GLYNOS et al., 2009).

A etapa de andlise do discurso nesta pesquisa teve como objetivo analisar uma gama de
materiais e informag¢des empiricas articulando com um conjunto de dados linguisticos e néo-
linguisticos como declaracdes, relatdrios, entrevistas, imagens € mesmo organizacdes €
institui¢des enquanto formas discursivas. Os conceitos chave da TDP e TCT (Parte II), assim
como, as légicas sociais, politicas e fantasmaticas foram extremamente tteis como categorias
analiticas na realizacdo dos ciclos retrodutivos (Parte III). Os pontos nodais, por exemplo,
representam significantes chaves na teoria do discurso. Ao serem identificados no material
empirico e ao analisar como esses significantes se combinam com outros signos através dos
canais de equivaléncia, gerando novas formas de significados, pode-se entender como os

discursos, identidades e o préprio campo social sdo organizados e construidos discursivamente.

Por meio desses conceitos € possivel identificar e compreender como através dos
discursos as identidades, o conhecimento e a realidade sdo criados, gerando acdes e praticas
sociais. A andlise do discurso com base tedrica na TDP e TCT € além de tudo uma andlise social
e politica. A teoria e o método sdo interligados na andlise do discurso, nao podendo o método
ser utilizado sem as consideragdes tedricas. Mesmo pelo fato da andlise do discurso poder ser
aplicada a diversos campos de estudo e pesquisa, ndo pode ser integrada a todo tipo de teoria
(JORGENSEN; PHILLIPS, 2002). A abordagem aqui apresentada deve ser entendida como um
corpo tedrico-metodolégico, ndo podendo ser encarada como apenas um procedimento
metodoldgico estruturado e que deve ser seguido a risca. Faz-se necessdrio, dessa forma,
apresentar aspectos importantes dessa abordagem que devem ser considerados. Porém,
deixando claro que cabe a criatividade de cada pesquisador se apropriar dessa ferramenta de

forma a melhor analisar e compreender o fendmeno a que se propde pesquisar.
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O conceito de discurso ou estrutura discursiva, para Laclau e Mouffe (2015), é similar
ao que Wittgenstein chama jogo de linguagem, onde os discursos sdo uma configuragdao
relacional dos elementos que compreendem os sujeitos, as palavras e as acdes, organizados em
determinado contexto. Nesse caso cada elemento adquire sentido apenas em relacao aos outros.
No intuito de estudar esses discursos de forma a descrever, criticar, explicar e avaliar os
mesmos, a teoria politica do discurso faz uso de uma abordagem de algo como um problema
dirigido para a andlise politica, o qual envolve a constru¢cio de um problema particular em

determinado contexto histérico (GLYNOS et al., 2009). Ou seja, via problematizacao.

Por fim, a analise do discurso procura demonstrar como e porque discursos especificos
prevaleceram e prevalecem em relagdo a outros. Tal andlise possibilita extrapolar a simples
identificacdo de quais ideias sd@o importantes na transformagdo de regimes (e.g. de cidadania),
para analisar o porqué dessas ideias especificas e ndo outras serem consideradas como
significativas. Sendo assim, este método da prioridade a andlise dos processos articulatorios e
lutas hegemonicas, examinando ndo apenas os discursos em circulacdo, mas sim, aqueles
excluidos por espacos de dispersao (FOUCAULT, 1998). Isto porque o processo articulatério
permite combinar, substituir e excluir. Neste processo, aquilo marginalizado ou esquecido

torna-se tdo importante quanto o que prevaleceu.



