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Resumo

Para ampliar a compreensédo acerca das relagfes entre tecnologia e sociedade, propomos o
estudo de sistemas tecnoldgicos com base nas perspectivas da construcao social da tecnologia
e da teoria do discurso, sob o pressuposto de que tais sistemas, a0 mesmo tempo em que sdo
construidos socialmente, participam da constituicdo do social. O campo empirico de nossa
pesquisa foi o SBE da Regido Metropolitana de Recife, investigado a partir de um corpus
composto por dois blocos de documentos. Para analisar a construcdo dos discursos pelos
agentes relevantes sistema, 0s sites dos SBEs, artigos de especialistas, noticias da imprensa
escrita e entrevistas pessoais com agentes do sistema de bilhetagem. De modo a entender
como o0 SBE constitui o social, realizamos um estudo sobre as mobilidades pessoais dos
usuarios, analisando o uso do VEM nos diferentes padrdes de deslocamento dos usuarios. As
analises mostraram um SBE cujas caracteristicas sdo definidas com base na cadeia de
equivaléncia dos agentes hegeménicos, voltadas para funcionalidades de controle e
fiscalizacdo, sobrepostas ao seu potencial de pesquisa capaz de gerar conhecimento sobre
padrdes de mobilidade, que atendam interesses mais amplos. Observamos ainda que o VEM
integra os diversos movimentos cotidianos dos usuarios, ndo apenas 0S movimentos
pendulares, para 0s quais se destinam, mas também sdo utilizados de modo importante nos
movimentos circulares e rizomaéticos, padrfes com os quais sdo realizadas as atividades

cotidianas.

Palavras chaves: Sistemas de bilhetagem. Construgdo social da tecnologia. Teoria do
discurso. Mobilidade. Subjetivacao



Abstract

To broaden the understanding of the relationship between technology and society, we propose
the study of technological systems from the perspective of the social construction of
technology and discourse theory, under the assumption that such systems, while they are
socially constructed participate in the constitution of the social. The empirical field of our
research was the SBE in the Metropolitan Region of Recife, investigated from a corpus
composed of two blocks of documents. To analyze the construction of speeches by system
stakeholders, the sites of SBES, expert articles, news press and personal interviews with
agents ticketing system. In order to understand how the SBE is the social, conducted a study
on users' personal mobility, analyzing the use of VEM in different displacement patterns of
the users. The analyzes showed an SBE whose characteristics are defined based on the chain
of equivalence of hegemonic agents, aimed at controlling and monitoring features,
overlapping their research potential capable of generating knowledge about mobility patterns
that meet broader interests. We further note that the VEM integrates the various movements
of everyday users, not just commuting, for which they are intended, but also are used so

important in a circular motion and rhizomatic, patterns that are performed everyday activities.

Keywords: Electronic ticketing system. Social construction of technology. Discourse theory.
Mobility. Subjectivation.
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1 Os SBEs e suas multiplas dimensoes

Acompanhando o processo geral de tecnologizagdo da sociedade, no contexto das
transformacdes ocorridas nas ultimas décadas, observamos a introducdo de uma nova geracéo
de sistemas tecnoldgicos cuja base estd na convergéncia de dispositivos eletronicos,
tecnologias mdveis e geolocalizacdo, além da inteligéncia artificial, que tem sido tema
frequente de estudos de tecnologia' e com a qual se busca estender funcionalidades e
versatilidades de dispositivos®. Com uso amplo na automagao de processos organizacionais, a
expansdo dessas novas tecnologias, tem sido acompanhada da expectativa de que estas
venham contribuir para solucdo dos atuais problemas urbanos. Isso porque com esses novos
sistemas, ampliaram-se as possibilidades de monitoramento, armazenamento e cruzamento de
registros, inclusive nos dominios virtuais, com impactos diretos na capacidade de gestdo dos
servicos urbanos.

As reflexdes acerca das possibilidades dos sistemas tecnoldgicos reacendem o debate
sobre as relagOes entre tecnologia e sociedade. Cooper (2002) considera que a tecnologia
condiciona as a¢bes humanas tornando-se um principio organizador das relacdes entre as
pessoas e 0 mundo. O autor se apOia no pensamento de Martin Heidegger, para quem a
tecnologia é uma armacdo que emoldura ndo apenas a producdo de sentido, mas também as
condutas sociais e, acima de tudo, o proprio sujeito. Essa poténcia da tecnologia sobre o
mundo social também foi apontada por Ridiger (2007), que considera que 0s aparatos
tecnoldgicos presentes em nosso cotidiano sdo a face objetiva de um processo no qual a
esséncia € um tipo de saber que acaba por se impor como o Unico valido. Diante disso, Zizek
(1997) questiona se as forcas que nos impulsionam em dire¢do a esta proximidade com a
maquina ndo estariam nos levando a uma espécie de fechamento do real, tendo em vista que
conduzem as possibilidades humanas, suas virtualidades, em direcdo ao que poderiamos
chamar de objetivacdo limitante. No pensamento critico de Virilio (1993), as novas
tecnologias de comunicacao e informacdo séo, por outro lado, aceleradoras do movimento de
virtualizacdo do contemporéneo, potencializadoras da alienacdo presente no modo de

producdo capitalista que se expande do processo de trabalho para todas as esferas da vida.

! Margareth Akrich, por exemplo, ao afirmar a importancia das tecnologias no relacionamento entre 0s grupos
que a influenciam ou utilizam, cita a inteligéncia artificial como parte desse contexto de tecnologias que dao
suporte e alteram os relacionamentos. Ver Akrich (1992).

2 Utilizada, por exemplo, para reconhecimento 6tico de motoristas para fiscalizar rodizios de automéveis. Ver
Pereira (2005).
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Assim, de instrumento libertador, no otimismo prometeico iluminista, as teorizagdes
acerca das relagdes entre tecnologia e sociedade foram se ramificando em outras direcdes,
muitas delas criticas, com questionamentos acerca do determinismo tecnolégico, tendo como
pilares da reflexdo a obra de autores como Martin Heiddeger, Jacques Ellul, Lewis Munford,
entre outros.

Como aponta Benakouche (1999, 2005), a partir da década de 80, novas perspectivas
passaram a dar énfase a compreensdo da tecnologia como uma construcdo social, com
destaque para a analise dos artefatos tecnoldgicos que se expandiram por nosso cotidiano. A
producdo da tecnologia por redes ou sistemas tecnologia e suas imbricadas relagdes com o
social passaram a ser objeto de pesquisa, uma vez que promovem reestruturagdo das maneiras
de informar, de comunicar, de apreender a realidade, alterando as bases nas quais 0s
significados sociais sdo construidos (ORLIKOWSKI, 2007).

A atualidade deste debate se evidencia quando assistimos a expansdo dos sistemas
tecnoldgicos mediando 0 acesso aos servicos publicos tais como educagdo, salde e
transportes. Com relacdo a esses Ultimos, recente publicacdo da ANTP (2012) aponta para a
crescente introducdo das novas tecnologias nos sistemas de transportes nas cidades brasileiras.
Os sistemas tecnoldgicos atualmente utilizados neste setor sdo conhecidos como ITS
(Intelligent Transport Systems)®, estdo presentes em operacdes tais como: sinalizagdo de
transito; os sistemas de monitoramento, com suas cameras, sensores, softwares; o
gerenciamento de estacionamento e incidentes de trafego, bilhetagem eletrdnica e
informac@es do usuario em tempo real. De modo geral sdo definidos como sistemas aplicados
aos transportes, que se utilizam de tecnologias da informacdo, de forma a melhorar seu
desempenho e produtividade (AQUINO; AQUINO; PEREIRA, 2001). Néspoli (2012)
observa que, de modo geral, tais sistemas estdo voltados para os problemas do transporte
urbano, tais como 0s congestionamentos e acidentes de transito.

Os ITS tém sido relacionados ao aumento da eficiéncia nos transportes, associando-se
a seguranca, velocidade e, até mesmo, diminui¢do dos impactos ambientais (MEIRELLES,
1999; CURY; MEIRELLES, 2007; ANTP, 2012). Pereira (2007) defende ainda que existe
uma relacdo entre ITS e a mobilidade, a partir do conceito do aumento da eficiéncia

operacional, considerando que por meio do uso dos ITS podemos minimizar os investimentos

¥ Curiosamente, apesar da denominagdo “inteligentes”, Chih (2009) lembra que o que diferencia os verdadeiros
sistemas inteligentes dos sistemas com um alto grau de automatismo é a capacidade de aprender novas
situacdes e acdes, o que requer softwares com algoritmos de inteligéncia artificial. Assim, apesar da nomeacao,
segundo o empresario, em transportes ainda ndo se conhece nenhuma aplicacdo de ITS que seja realmente
inteligente
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em ampliacdo de infraestruturas de transporte, uma vez que 0S mesmos tornam as atuais
estruturas mais eficientes, preservando, assim, o0 espaco destinado a outras atividades. De
acordo com Darido e Pena (2012), vem ocorrendo consideravel expansdo da utilizacdo dos
ITS na operacdo e na gestdo dos sistemas de transportes, dentro de um novo paradigma no
qual a infraestrutura de transportes se baseia ndo apenas em investir em concreto, mas
também em tornar a infraestrutura existente mais eficiente, inteligente e instrumentalizada.

Nesta direcdo, os autores acima lembram que a expansdo dos sistemas tecnologicos
em transportes também pode estar associada ao crescimento dos negdcios em eletronicos,
informética e telecomunicagdes, com faturamento para estes dois Gltimos no ano de 2012 de
R$ 43,56 bilhdes e R$ 22,81 bilhdes respectivamente®. Do mesmo modo, é significativo o
investimento em pesquisa e desenvolvimento por parte das universidades e outros centros
tecnoldgicos, os quais, apesar do aumento previsto para o investimento em inovacao por parte
das empresas privadas, ainda detém grande parte das inovacOes brasileiras, contribuindo
significativamente com os 1,2% do PIB que representa o investimento atual em inovacao®..

Dentro dos sistemas voltados para os transportes, os sistemas de bilhetagem eletrdnica
(SBESs) tém sido considerados elementos propulsores do desenvolvimento dos ITS na Gltima
década (ANTP, 2012). Destacam-se em importancia pela capilaridade devido a sua insercéo
nos Onibus urbanos, veiculos que sdo responsaveis por aproximadamente 95% dos
deslocamentos por transportes publicos, de acordo com levantamentos da ANTP (2007). Na
ultima década, os SBEs tém passado por um vertiginoso crescimento, como apontam 0s
levantamentos realizados pela Associacdo Nacional de Transportes Urbanos (NTU): em 2010,
ja estavam presentes em cerca de 70% das cidades com mais de 100 mil habitantes, de acordo
com pesquisa publicada pela associacéo®. Atualmente, de acordo com Martinelli e Aroucha
(2012), os SBEs estdo presentes em 77% dos municipios com mais de 50 mil habitantes. Mas,
por que temos a predominancia dos SBEs, dentre os sistemas inteligentes de transporte, nas
principais cidades brasileiras?

Os SBEs foram desenvolvidos no final da década de 90 e se expandiram no contexto
de uma crise de demanda no sistema de transporte publico das principais capitais do Brasil
(GAMA; RECENA; ELOY, 2005; CRESPO, 2007). Embora a populagédo das cidades
estivesse crescendo, observava-se repetidas quedas na quantidade de passageiros

transportados no periodo de 1994 a 2004, nas cidades de Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Belo

* Dados da Associac&o Brasileira da Industria Elétrica e Eletrdnica. Ver: ABINEE (2013).
> Dados do portal de Brasil Econdmico 1G. Ver: Palmeiras (2012).
®Ver ANTP, 2010.
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Horizonte, Recife, Porto Alegre, Salvador, Fortaleza e Goiania. Ainda de acordo Gama,
Recena e Eloy (2005), tal reducéo justificava-se por um conjunto de fatores, com destaque
para o crescimento da frota de automdveis, a migracdo de usuarios para 0 emergente
transporte clandestino e 0 aumento na quantidade de utilizacdes das gratuidades. Desse modo,
os sistemas de bilhetagem eletrénica representaram uma resposta aos problemas de demanda,
forcando os usuarios a voltarem para o sistema de transporte convencional e restringindo o
uso fraudulento das gratuidades. Isto porque substituiram o pagamento em dinheiro ou em
vales de papel, pelo uso de cartdes eletronicos de identificacdo capazes de armazenar
informacdes sobre o0 usuario e troca-las com um computador central, ao ser aproximado de um
equipamento validador, instalado proximo a catraca dos veiculos regulares.

Além destes atrativos iniciais, outras vantagens do uso da bilhetagem eletrénica tém
sido relacionadas ao aumento da seguranca nos veiculos devido a: menor quantidade de
dinheiro em circulacdo; maior rapidez no embarque, j& que o sistema dispensa o troco; a
reducdo do custo operacional, ao tornar o cobrador substituivel, por exemplo; & geracdo e
controle das informacbes sobre os usuarios, monitorando sua presenca no sistema; a
facilidades para a integracdo entre tarifas ou flexibilizacdo da tarifa Unica. E, diante dessas
vantagens, a melhoria da imagem do sistema como um todo.

De acordo com Asquini e Fonseca (2005) com todas estas vantagens os SBE passaram
a contribuir para a mobilidade urbana, fendbmeno que emerge como uma das principais
preocupacOes contemporaneas. Os autores referem-se, por exemplo, a rapidez que tal
automacdo confere ao sistema de transporte como um todo, além da possibilidade de reducéo
das tarifas, a partir de politicas tarifarias mais flexiveis, com precificacdo por trecho
percorrido e integracdo temporal de tarifas, politicas estas possiveis a partir de informacdes
detalhadas por passageiro e por viagem que podem ser obtidas com os SBEs. Na mesma
direcdo, Pereira (2007) relaciona a implantagdo dos SBEs ao aumento da mobilidade, levando
em consideracdo os possiveis ganhos de velocidade nas viagens pela rapidez do embarque e
também a reducdo de tarifa, tornado as viagens mais acessiveis.

Os processos de desenvolvimento e implantagdo dos sistemas de bilhetagem, contudo,
envolvem uma série de decisbes relacionadas a gestdo do sistema, as tecnologias a serem
adotadas, aos perfis dos cartdes para os usuarios, bem como suas regras de utilizagéo,
inclusive aquelas referentes as restricbes e descontos oferecidos. Todas essas definigdes
necessarias ao sistema possuem condicionantes estruturais e circunstanciais, tais como

legislacdo vigente, tecnologias disponiveis, caracteristicas da cidade, de sua populacdo e do
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seu sistema de transporte, apenas para citar alguns dos aspectos que se apresentam mais
claramente como fatores em questdo no momento de definir um SBE, fazendo com que este
assuma diferentes configuragdes nos diferentes contextos. Isso ficou claro ap6s um estudo
exploratério’ que realizamos em ambito nacional sobre os SBESs, a partir de informagdes de
seus sites oficiais, com o objetivo de conhecer as caracteristicas dos sistemas em
funcionamento de modo a subsidiar nossas reflexdes nesse campo.

Os resultados preliminares dessa pesquisa mostraram que, em que pese variacoes,
encontramos um mesmo grupo de cartdes de identificacdo nas cidades onde os SBEs foram
implantados. De modo geral, este grupo € formado por um cartdo comum, que substitui o
pagamento em dinheiro da passagem inteira; por um vale transporte eletrGnico, em
substituicdo aos vales de papel; e por cartbes especificos para agueles passageiros
enquadrados em beneficios tarifarios previstos na legislacdo em vigor. E o caso das chamadas
gratuidades, principalmente estudantes, idosos e passageiros com necessidades especiais.

Assim, em todos os 100 sistemas pesquisados encontramos cartdes que substituem o
vale-transporte, uma antecipacdo financeira prevista em legislacio federal®, que o empregador
destina ao empregado para custeio das despesas de deslocamento entre a residéncia e o
trabalho. 84% dos SBEs possuem cartdes destinados a estudantes com descontos tarifarios,
previstos nas legislacdes municipais®, 75% destinam cartdes a idosos e 72 % a portadores de
necessidades especiais ou doengas cronicas, que gozam de direitos relacionados ao uso de

transportes ptblicos, assegurados em legislacdo federal™®

. O cartdo do tipo comum, disponivel
para 0s usuarios que ndo possuem nenhum beneficio e pagam o valor integral da passagem,
esta presente em 86% dos SBEs.

Ainda que presentes em diversos sistemas pesquisados, 0s percentuais de ocorréncia
dos cartdes diminuem bastante para outras modalidades, mesmo aqueles baseados em
beneficios, tais como acompanhantes de portadores de necessidades especiais/doencas
crénicas, 20%, professores, 15%, criancas, 8%. Apenas de modo bastante timido, os SBEs
emitem cartdes de identificacdo diversificados, relacionados a situacGes particulares das
cidades nas quais estdo implantados. Temos, entdo, cartbes especificos para localidades

turisticas, tais como o cartdo Passe Rapido Turista, em Florianopolis-SC e Foz do Iguagu-PR.

" Pesquisa exploratdria, realizada nos meses de agosto e setembro de 2011, com levantamento de informagdes
disponiveis nos sites das cidades brasileiras que implantaram o SBE , realizada pela autora com auxilio de
bolsistas do PIBIC.

® Lei Federal N° 7.418, de 16 de Dezembro de 1985.

% Lei Estadual N°11. 897, de 18 de Dezembro de 2000 e Decreto Estadual N° 23.828, de 28 de Novembro de
2001.

19| ei Federal N° 10.098, de 19 de Dezembro de 2000.
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Em Natal-RN, foi criado um cartdo especifico para um tipo de profissional, o NatalCard
Profissionais Liberais. Outros, menos 6bvios, como o bilhete Unico para obesos e gestantes,
das cidades de Sao Paulo-SP e Carapicuiba-SP, respectivamente.

No referido estudo exploratorio encontramos também sistemas de bilhetagem voltados
para novas formas de utilizacdo dos cartdes. Dentre elas podemos citar a possibilidade de
inserir créditos comuns em cartdes com beneficios tarifarios, no caso de Blumenau-SC ou o
uso da biometria para a identificacdo dos usuarios dos cartBes, que ocorre no Mais Aracaju
Vale Estudantil, em Aracaju-SE, ou ainda o cartdo multitarifas da Baixada Santista, litoral do
Estado de Séo Paulo, no qual os usuarios sao tarifados de acordo com o trajeto percorrido.
Outros usos observados foram os cartdes com integracdo temporal de tarifas, em Porto
Alegre-RS, por exemplo, e também casos em que o cartdo da bilhetagem se transforma em
cartdo de crédito, como é o caso de Santa Luzia-MG.

Tantas configuracfes assumidas pelos SBEs suscitam alguns questionamentos. Como
é possivel que um sistema tecnolégico, voltado para a eficiéncia do sistema de transporte
urbano de passageiros, assuma tantas variacdes? E qual seria a base destas variacbes? Como
ocorre 0 processo de definicdo dos cartdes de identificacdo e suas caracteristicas? Por que
apenas em algumas poucas cidades, a implantacdo do SBE resultou na producdo de
informacdes que possibilitam a flexibilizacdo das politicas tarifarias? Por que a alguns grupos
da populacdo sdo destinados cartdes especificos e a outros ndao? Como tem ocorrido 0
processo de formatacdo dos sistemas de bilhetagem eletrénica?

Como vimos, os SBEs foram desenvolvidos com objetivo principal de controlar o uso
dos beneficios tarifarios, evitando praticas ilicitas, além de impedir que receitas importantes
para o sistema, como é o caso do vale-transporte, escoassem para o transporte clandestino,
comprometendo a rentabilidade das empresas de 6nibus, que ja enfrentavam crise devido a
reducdo da quantidade de passageiros transportados pelo crescimento da frota de automoveis
e motocicletas nos ultimos anos (GAMA; RECENA; ELQOY, 2005; CRESPO, 2007). Isso
explica a presenca generalizada dos cartdes para controlar fraude no uso dos beneficios,
restricbes as gratuidades, e a importancia dessa dimensdo nos resultados financeiros das
empresas que operam o sistema. Contudo, observamos também que, a partir daquela base
inicial, varios sistemas de bilhetagem diversificaram suas funcionalidades e o perfil de seus
cartoes.

Podemos supor, portanto, que, em relagdo & maioria dos SBEs em funcionamento, a

eficiéncia encontra-se predominantemente relacionada aos objetivos de controlar as operagoes
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vinculadas aos beneficios tarifarios, evitando a perda de receitas. A capacidade do sistema de
bilhetagem produzir informacgdes que subsidiem pesquisas sobre os sistemas de transporte e
seus usos de modo a contribuir diretamente para a mobilidade urbana e para o
estabelecimento de politicas tarifarias mais flexiveis encontra-se, quase sempre, no plano das
potencialidades. Assim, cabe entdo questionar:

Como é possivel ao sistema de bilhetagem eletrénica, com os condicionantes originais
de permitir prioritariamente o controle do uso de beneficios e de evasdo dos recursos, servir
como instrumento de gestdo, pesquisa e planejamento de modo a contribuir para as
mobilidades dos usuérios dos sistemas de transporte? Quais sdo 0s entraves para que estes
sistemas realizem a potencialidade de contribuir para a solucéo de problemas urbanos?

Buscando refletir acerca dos questionamentos levantados, na secdo seguinte iremos
situar os sistemas de bilhetagem eletrénica aos contextos nos quais estdo integrados: 0s
sistemas de transporte e a mobilidade urbana. Conforme apontamos anteriormente, os SBEs
sdo sistemas inteligentes presentes nos sistemas de transporte, que por sua vez devem ser
entendidos dentro de um movimento mais amplo de expansao das novas tecnologias, vetores
na busca pela producdo de informagdes para gerir os sistemas de transporte — visando a
mobilidade - objeto de preocupagdo de uma sociedade que se organiza em torno de um

capitalismo conexionista.

1.1 SBEs, sistemas de transporte e mobilidade urbana

Como vimos, os SBEs sao sistemas tecnoldgicos que compBem o0s sistemas de
transporte, sendo assim, a inser¢do dos SBEs no social deve ser compreendida no contexto
destes sistemas mais amplos. Podemos considera-los um emaranhado de subsistemas,
formados por veiculos — motorizados ou ndo — que se movimentam em infraestruturas
compartilhadas, como é o caso das ruas, por onde trafegam carros, 6nibus, motos, bicicletas,
pedestres, animais. Além das infraestruturas viarias — as rodovias, ferrovias, canais,
aquedutos, linhas de energia, cabos — sdo necessarias as infraestruturas de acesso, tais como
calcadas, pontes, estagdes, aeroportos, pontos de embarque e desembarque, entre outros.

Tais elementos sdo a parte visivel constituida a partir de estruturas menos aparentes,
tais como regulamentacOes, cddigos de conduta, solucdes tecnolOgicas, dentre as quais

podemos localizar os ITS e e os sistemas de bilhetagem eletrénica. Autores da teoria da
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construgéo social da tecnologia (HUGHES,1987; PINCH; BIJKER, 1987) apontam para
importancia decisiva de componentes ndo-fisicos nas defini¢fes tecnoldgicas e enfatizam que
0s sistemas tecnologicos sdo, antes de tudo, localizados em uma dinamica social. Assim 0s
sistemas tecnologicos, cuja caracteristica principal €, como vimos, solucionar problemas ou
alcancar objetivos expressos em determinados contextos sociais, sdo socialmente construidos,
compostos por diversos outros artefatos que se relacionam e se influenciam mutuamente e que
sdo interdependentes.

Os sistemas de bilhetagem eletrdnica sdo um dos sistemas tecnoldgicos que integram
os sistemas de transporte. Sendo assim, a luz da construcdo social da tecnologia, devemos
considerar que sdo formados por diversos agentes: 0s governos que administram, regulam e
fiscalizam o setor; os empresarios e trabalhadores de produtos relacionados aos transportes,
que fabricam, comercializam e prestam servi¢os; 0s usuarios em suas rotinas diarias, com suas
demandas por deslocamento, entre outros. Mas, sobretudo, tais sistemas interessam a
sociedade como um todo e diversas organizagGes sociais buscam defender as demandas de
grupos que integram esses sistemas, uma vez que operam a circulacdo de pessoas e de
mercadorias, interferindo em sua vida diaria. Portanto, compreender o0s sistemas de
transportes e suas relagfes auxilia a compreensdo dos sistemas de bilhetagem, sendo, pois,
importante destacar suas caracteristicas.

Deste modo, longe de se esgotarem em um conjunto de infraestruturas fisicas e
virtuais, os sistemas de transporte sdo permeados por uma pluralidade de demandas
delineadas a partir dos interesses dos agentes que o integram, e que, interesses que tém origem
na posicdo de tais agentes em estruturas sociais, politicas e econémicas.

Disso decorre o entrelagamento mutuamente constitutivo entre os sistemas de
transporte € os modos de vida, tanto em suas expressdes fisicas como nas virtuais, foi
defendido por Soja (2000), quando o autor recuperou a origem dos modos de transportes em
quatro momentos historicos — ou revolucdes urbanas - mostrando que os sistemas de
transporte sdo ao mesmo tempo produto e condicdo das configuragcdes sociais caracteristicas
dos diferentes periodos.

De acordo com o referido autor, na primeira revolucdo urbana, encontramos embrides
de cidades formados por aglomeracdes de cacadores, coletores e mercadores, as quais criaram
condigdes para o desenvolvimento da agricultura, o que, por sua vez, favoreceu os primeiros
povoados, através da apropriagdo do excedente dali extraido. Com o dominio da atividade

agricola e a domesticagdo de animais, novos modos de vida foram se instituindo, 0s
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transportes por tragdo animal para locomog&o de pessoas e carga se desenvolveram ao lado do
mais antigo e rudimentar modo de transporte usado até entdo, o préprio caminhar, no qual,
utilizando a prépria forca, 0 homem némade se locomovia por longas distancias, em suas
migracdes em busca de alimentos.

A segunda revolugdo urbana, ainda de acordo com o autor, foi marcada pela
emergéncia das civilizacBes hidraulicas, no delta do Rio Nilo e na Mesopotamia, conhecidas
por sua complexa organizacao social e politica que possibilitou a construcdo de grandiosas
obras de arquitetura e irrigacdo. No contexto do desenvolvimento técnico deste periodo,
temos a invencdo da roda, um significativo avango para o0s transportes terrestres, ja que a
partir dela foram desenvolvidos novos veiculos, que por sua vez impulsionaram a construgdo
de caminhos revestidos de pedra de modo a permitir deslocamentos mais rapidos. Tal
aprimoramento nos sistemas de transporte foi associado a integracdo e ao dominio de
impérios antigos, persas e romanos e também as grandes rotas comerciais.

Soja (2000) associa a terceira revolucdo urbana as revolugdes industriais e as
transformacdes ocorridas a partir da intensificacdo do processo de industrializacdo, que
progressivamente se tornaria central para a construcdo do espaco urbano. Mudancas
importantes ocorreram nos sistemas de transportes nesse periodo, culminando com a inven¢édo
da locomotiva a vapor, os transportes ferroviario e 0 metroviario.

A expansdo industrial impulsionou a circulacdo de bens e pessoas e 0s transportes por
trilhos foram estendidos por diversas regides do mundo, tornando-se um elemento
constitutivo da industrializacdo, como mercadoria e também como meio de producdo.
Contudo, a concorréncia entre os modos de transporte, o desenvolvimento tecnolégico e a
diminuicdo de reservas florestais inglesas fizeram com que as locomotivas a vapor, fossem
substituidas gradativamente por motores a diesel e elétricos.

No decorrer do século XIX, com o desenvolvimento da industria dos motores a
combustdo, criam-se também as condicdes para o desenvolvimento do transporte aéreo e
rodoviario no seculo seguinte, ainda sob o dominio europeu. No caso dos transportes
rodoviarios, sua expansao se deu a partir da Primeira Guerra Mundial, com o aumento da
producdo e a diversificacdo dos veiculos automotores, automdveis, caminhdes, onibus, entre
outros, na Europa e também nos Estados Unidos. A disponibilidade de petroleo ofereceu as
condigdes basicas para o desenvolvimento dessa industria e sua poderosa estrutura de

comercializa¢do ao lado da rede de distribuicdo de combustiveis. Depois da crise de 1929, as
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indUstrias automobilisticas norte-americanas e européias emergiram como importante forca da
economia mundial.

Por fim, o quarto momento definido por Soja (2000), o periodo atual, é analisado
como uma nova fase na historia, a emergéncia de um modo de vida urbano que o autor chama
de pds-metropole, com as rupturas apontadas pelas abordagens poés-estruturalistas, pos-
fordistas e suas implicacbes nas mobilidades e na organizacdo do espaco. Em termos de
continuidade, o autor aponta que o modelo industrial capitalista permanece como entidade
central no processo de acumulacdo de capital no comando da producdo social do espaco
urbano. Além disso, podemos considerar que a cada revolugdo urbana, as formas emergentes
coexistem e se integram aquelas que suplantam. Entdo, ndo se trata de um processo linear, ao
contrario, o0 modo hegemonico se articula com os demais, modifica-o e modifica-se a partir
deles.

Da mesma forma que a origem dos sistemas de transporte ndo pode ser compreendida
fora da conjuntura histérica da qual emergiram, como expressao de interesses e disputas, a
expansdo ou a contracdo desses sistemas devem ser entendidas no contexto mundial da
divisdo internacional do trabalho. Assim, para compreender a emergéncia e a substituicdo dos
modos de transporte mais utilizados no Brasil, recuperamos brevemente alguns dos marcos
histéricos importantes nesse caminho. No contexto das grandes navegacGes, sob o dominio
portugués, as embarcacdes fluviais e maritimas ocuparam um papel importante como sistemas
de transportes que apoiaram a exploracdo do territorio brasileiro. Ja em uma etapa posterior,
na sociedade colonial agucareira foram desenvolvidos os sistemas de transportes terrestres,
com os veiculos de tragdo animal, inicialmente a montaria e, com a chegada da corte real, 0s
carros de rodas puxados por animais.

Durante o Império, a economia deslocou-se progressivamente para a producdo do café,
como nova base exportadora. Sob a hegemonia do capital inglés, o sistema de transporte
ferroviario foi importado, de modo a escoar a producéo agricola e de minério para 0s portos e
centros urbanos, mas também para a integragédo do territorio nacional. Bastante desenvolvido
no Brasil, o sistema ferroviario alcangou mais de 30.000 km, até que mudancas na divisdo
internacional do trabalho, diante de crises econémicas, levaram a falta de investimentos em
modernizagdo, aliados ao crescimento do transporte rodoviario levaram ao declinio em sua
utilizacdo (ARAGAO et al, 2001; CAMPOS NETO et al, 2010).

Especialmente depois da segunda guerra mundial, a inddstria automobilistica e a

petrolifera assumiram o papel de vanguarda na producgdo capitalista, sob forca hegemonica
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dos EUA, e a consolidacdo da inddstria brasileira pode ser entendida no contexto daquele
processo. Aqui, 0 modelo industrial foi impulsionado inicialmente pelo governo de Getdlio
Vargas e mais tarde pelo desenvolvimentismo de Juscelino Kubitschek. As industrias de base
aqui se instalaram lideradas pela industria automobilistica, a qual consolidou o padrdo de
transporte rodoviario no Brasil. A popularizacdo da producdo de automoveis representou uma
revolucdo e transformou ndo apenas os sistemas de transporte, mas também a cultura da
mobilidade, fornecendo as bases técnicas, politicas e os valores dos projetos de cidade
(ROLNIK, 1997; NOBRE, 2010; ROLNIK; KLINTOWITZ, 2011), condicdo na qual
vivemos ainda hoje.

As cidades brasileiras, a partir deste modelo de industrializagdo, se transformaram
rapidamente. De acordo com o IBGE™, entre os censos de 1940 e 2000, a populacéo brasileira
cresceu quatro vezes e o Brasil passou de rural para urbano: sua taxa de urbanizacdo pulou de
31,3% para 81,2%. De modo geral, essa urbanizacdo foi impulsionada por um modo de
crescimento concentrador, especulativo, desordenado, com prejuizo dos servicos publicos em
geral. No caso dos sistemas de transporte, com as crescentes necessidades em termos de
circulacdo de pessoas e de mercadorias, suas infraestruturas, compartilhadas, foram se
estendendo em um emaranhado ao mesmo tempo especifico e interdependente, e que foi se
tornando cada vez mais insuficiente. Nesse processo, apesar da permanéncia residual dos
modos de transportes que foram sendo aqui introduzidos, tipicos dos ciclos de
desenvolvimento anteriores, as cidades brasileiras foram sendo adaptadas ao modelo
hegeménico da automobilidade privada. Tiveram suas ruas e avenidas ampliadas e
pavimentadas, ganharam rodovias, pontes, viadutos, tlneis e outras infraestruturas fisicas
necessarias ao transporte de carga e passageiros, realizados preferencialmente por meio de
caminh@es, automaoveis, motos e 6nibus.

A0 que parece, caminhamos para 0 agravamento da situacdo, ja que estariamos diante
do que Boltanski e Chiapello (2009) denominam capitalismo conexionista ou rizomatico,
cujas caracteristicas sdo favorecer a mobilidade, a flexibilidade e os hibridismos. Com isso,
aceleragdo e velocidade tornam-se ndo apenas pilares da economia, mas também importantes
valores sociais, cada vez mais almejados e a busca por conexdes e velocidade ocorrem, via de
regra, dentro do modelo hegemdnico. Nos ultimos anos, a mobilidade nos centros urbanos
tem despertado preocupacdes a partir dos horizontes sombrios que se delineiam para uma

sociedade que, marcada pela velocidade, tem se confrontado com uma lentiddo que traz

1'ver IBGE (2007).
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consigo elevados custos pessoais, sociais, econdmicos e ambientais, como apontam os estudos
sobre as deseconomias dos transportes nas principais regifes metropolitanas do pais
(IPEA/ANTP, 1998). Mas como se relacionam mobilidade e sistemas de transporte?

A partir das ideias da construcdo social da tecnologia - no caso, dos sistemas
tecnoldgicos - podemos afirmar que as formagGes sociais desenvolvem suas infraestruturas
de circulacdo, os sistemas de transporte, com base em necessidades de mobilidade, e de
imobilidade, que Ihes sdo proprias. Deste modo, para compreender os sistemas tecnoldgicos e
seus modos de configuracdo, € importante entendermos suas relacbes com as mobilidades
caracteristicas de cada formacdo social. Cresswell (2006) ressalta que a mobilidade é um
fendmeno amplo, que integra, a0 mesmo tempo, a base estrutural dos sistemas produtivos, em
sua necessidade de circulacdo — por meio de sistemas de transportes, por exemplo — e a vida
cotidiana das pessoas, nas motivacBes que impulsionam seus deslocamentos e suas condutas
durante 0 movimento (KELLERMAN, 2006). A mobilidade aqui é entendida ndo apenas
como o ato de deslocamento de objetos, pessoas, ideias, mas também como a capacidade de
movimento entre diferentes atividades e locais.

Em uma primeira aproximacdo, podemos considerar que a mobilidade - e também a
imobilidade - se realizam, ou se concretizam, por meio de sistemas de transportes, uma vez
que estes, de modo amplo, sdo as infraestruturas necessarias para a circulagdo como processo
social - de pessoas, objetos, imagens. Contudo, a perspectiva da mobilidade como capacidade
de movimento remete a questdes mais amplas. Vasconcellos (2001) afirma que a prépria
mobilidade e o controle sobre a mesma refletem e reforcam as condices e relagcdes de poder.
Assim questiona: “Como o ambiente construido foi organizado, quem tem o direito de usa-lo
e sob que condic¢Bes?” (VASCONCELLOS, 2001, p. 27). Como a acessibilidade € distribuida
no espaco? Como os diferentes grupos sociais usam a cidade? Quais sdo as condi¢cbes
relativas de equidade, seguranca, conforto e eficiéncia?

A necessidade de movimento, caracteristica das cidades contemporéaneas, encontra
limites nas infraestruturas dos sistemas de transportes, que requerem recursos de tempo e de
espaco para a ampliacdo ad eternum dessas estruturas. Conforme constata Boareto (2004),
diretor do departamento de Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades, ha uma relacéo
direta entre renda e mobilidade. Nessa direcdo, pesquisa realizada pela NTU'? mostra que a
proporcao de individuos que se deslocam todos os dias aumenta a medida que passamos das

faixas de menor para as de maior renda, uma vez que ha custos monetarios e de tempo

12 Conforme pesquisa Mobilidade da Populacdo Urbana, publicada em 2006: ver NTU (2006).
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associados a mobilidade e que, quanto maior a renda, mais as pessoas tém condic¢des de arcar
com esses custos, sendo capazes, entdo, de movimentar-se de diferentes formas e por
diferentes distancias. Deste modo, com o0 aumento da renda per capita na ultima década,
temos observado um incremento na demanda por deslocamentos, ao lado de uma
intensificacdo dos problemas relacionados & mobilidade. O que nos coloca diante de um
paradoxo: a demanda por mobilidade acaba por gerar imobilidade nas grandes cidades. Mas,
de que modo isso ocorre?

As pressdes por deslocamento relacionadas a sociedade organizada dentro de um
capitalismo conexionista geram um aumento substancial de veiculos em circulacdo. O século
20 foi marcado por uma hegemonia dos meios de transportes privados, analisa Dennis e Urry
(2009), caracteristicos de uma condicdo pds-moderna individualista, assim como aspectos da
economia neoliberal e deficiéncias nas infraestruturas de transporte pablico levaram a um
predominio do carro como principal meio de deslocamento das popula¢des. O automdvel
tornou-se o0 sonho de consumo da populacdo dos grandes centros urbanos e tem sido
incentivado, durante anos, pela economia global e industria automotiva na economia. Essa
industria é considerada um importante indicador da economia e representa 5% do PIB, ja
tendo sido aclamada pela presidente da republica, Dilma Rousseff, como sendo responsavel
pelo sucesso do Brasil*®.

De acordo com o Departamento Nacional de Transito (DENATRAN, 2010), na ultima
década, houve um crescimento acumulado de 119% na frota de veiculos, o que significa 35
milhGes de novas unidades. Desta producdo, aproximadamente 5,3 milhdes de veiculos
anuais, 56% sao automaveis, seguidos por motocicletas 40%, caminhdes 3% e 6nibus 1%
(ABRACICLO, 2009). Tal convergéncia em torno dos carros e motos tém como pilar as
politicas de desenvolvimento instituidas desde meados do século passado, como ja
observamos, e que persistem na politica industrial do Brasil contemporaneo como elementos
importantes para 0 modelo hegemonico de mobilidade automotiva e privada.

Um estudo do Instituto de Estudos para o Desenvolvimento Industrial - IEDI, mostra
que dos R$ 6,1 bilhGes em desonerages fiscais previstas para estimular os investimentos no
setor industrial até 2011, o setor automobilistico — montadoras e fabricantes e autopecas -
ficou com cerca de R$ 3,2 bilhdes, aproximadamente 53% do total (IEDI, 2008). Ainda de
acordo com dados divulgados pelo IPEA™ em 2011, a cada R$ 1 investido em transporte

BDados da pagina de economia do portal Terra. Ver: ECONOMIA (2012).
Yver IPEA (2011).
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publico, o governo direciona R$ 12 em incentivo para carros e motos. Tal priorizacdo
perpetua as condicBes sofriveis do transporte publico, outro elemento importante para
entendermos a convergéncia em torno do modelo dominante.

Além dos incentivos financeiros e das deficiéncias do transporte publico, a compra do
automovel deve ser analisada no contexto dos significados de sua posse, associados a status,
liberdade e independéncia, e também ao conforto, economia de tempo e flexibilidade de
horérios e rotas, quando comparado a outros modos de transporte. Assim, na ultima década,
enquanto a populacdo do pais cresceu 12%, o volume de carros aumentou cerca de 75%, um
ritmo seis vezes maior, portanto. Em 2001, o Brasil contava com uma populagdo de 170
milhdes de habitantes e uma frota de 21 milhGes de carros, ou seja, um automovel para cada
oito pessoas. No final de 2010, esta proporcdo passou a ser de um automdvel para cinco
habitantes, de acordo com os dados do DENATRAN e IBGE.™ Apesar desse crescimento
expressivo, os modos de transporte individual motorizado, carros e motos, foram responsaveis
por apenas 18% dos deslocamentos didrios em 2009 (ANTP, 2010), o que nos coloca diante
dos limites da expansdo do modelo da automobilidade nos centros urbanos e de sua impossib
ilidade de atender as necessidades de circulagcdo nas metropoles.

Os problemas de mobilidade e seus impactos na vida da cidade se constituem em uma
das principais questdes contemporaneas. Direcionam investimentos publicos e privados, sdo
objeto de estudos académicos, de reformulacdo de politicas publicas, de agendas politico-
partidarias, de destague na imprensa e de mobilizacdo de organizacdes civis. Como vimos, a
capacidade de movimento se concretiza, entre outras condi¢des, por meio de sistemas de
transportes e 0s sub-sistemas que o compdem, entre 0s quais 0s sistemas de bilhetagem
eletronica com suas funcionalidades e configuracbes de uso. Com base na teoria da
construcdo social da tecnologia, podemos afirmar que ambos, sistemas de bilhetagem e
sistemas de transportes, sdo sistemas tecnoldgicos enraizados na vida social, nos contextos
que lhes d&o sentido, permeado por interesses concorrentes entre 0s diversos agentes
envolvidos. Questionamos, entdo: como € possivel o desenvolvimento de tais sistemas diante
da pluralidade de demandas em disputa nas formagdes sociais?

Na busca por respostas, tomamos como referencial a teoria do discurso, que parte do principio
de que as pessoas sao introduzidas em um mundo com significados socialmente atribuidos e
ndo podem pensar e agir sobre eles fora deste contexto de significados. Tais conceitos séo

fundamentais para uma explicacdo critica dos fendmenos contemporéneos. Buscando

15 Ver Tavares (2011).
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elementos que nos ajudem a desenvolver tal explica¢do, na proxima se¢do, examinaremos 0s
processos de significacdo dos sistemas de bilhetagem e dos sistemas de transportes que
ocorrem a partir dos discursos em disputa no campo da mobilidade urbana, onde estes

significados sao estabelecidos.
1.2 Discursos, tecnologias e subjetivacao

Os atuais significados dominantes relacionados a mobilidade urbana e aos sistemas de
transporte se constituiram sob hegemonia das industrias automobilistica e petrolifera, tendo
como sustentadculo a producdo de uma cultura da automobilidade privada. Como forga
capitalista estruturadora da economia, tais inddstrias forjaram um espaco urbano resultante,
por um lado, de politicas de favorecimento do automdvel e, por outro, de baixos
investimentos transportes puablicos e falta de incentivos a outros modais que ndo o0s
rodoviarios motorizados.

Diante dos evidentes limites deste modelo, observamos a proliferacdo de discursos
criticos, articulados por organizacdes publicas e privadas, associa¢fes civis, movimentos
sociais, uma vez que as questdes relacionadas a mobilidade urbana e suas infraestruturas
dizem respeito aos mais diversos setores da sociedade. Tais discursos buscam atribuir novos
significados a mobilidade urbana propondo mudancas estruturais nos sistemas de transportes.
Nesse processo, tais agentes estabelecem aliancas a partir da convergéncia entre suas
demandas neste campo de disputas, como postula a teoria do discurso de Laclau e Mouffe
(2006).

Vale lembrar que os discursos em disputa ndo se apresentam em blocos monoliticos,
ao contrario, podem apresentar alinhamentos, parciais e provisorios, na medida em que estdo
pautados em objetivos delineados em contextos especificas. Naturalmente, ndo temos a
pretensdo de elencar nesse estudo todos os discursos, mas sim trazer elementos que ajudem a
problematizar os sentidos naturalizados nos sistemas de transporte e na mobilidade urbana.

O discurso em defesa dos transportes publicos se faz presente nas grandes cidades
brasileiras apontando para a necessidade de investimentos no setor, de modo a ampliar sua
oferta e melhorar a sua qualidade. Atualmente, dentro deste debate, o0 modelo VLT, os
veiculos leves sobre trilhos e os BRTSs, 6nibus de transporte rapido, além do modelo dos trens
metropolitanos (METRO), sdo exemplos de alternativas que disputam a primazia nos

investimentos atualmente direcionados a expandir o transporte pablico nas grandes cidades.
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Vale lembrar que a defesa da radical substituicdo dos modais, como ocorreu nos casos
ja abordados, da hidrovia pela ferrovia, ferrovia pela rodovia, tem sido abandonada em
direcdo as posicoes que expressam interesses pela complementaridade entre as modalidades,
ou a chamada intermodalidade (MARTINS; CAIXETA FILHO, 1998; CABRAL, 2012;
AROUCHA, [2012?]). O que n&o significa a auséncia de disputas, a partir do entendimento de
que os agentes buscam ampliar seus espagos sobre 0s concorrentes para tornarem-se
hegemaénicos.

Ainda no contexto do pensamento critico ao modelo dominante, encontramos 0s
discursos que emergem do campo das disputas ambientais. De modo geral, envolvem
interesses ligados a substituicdo de matrizes energéticas, como a defesa do uso de fontes
renovaveis e a migracdo para as energias limpas em substituicdo aos combustiveis fdsseis, de
modo a reduzir as emissdes de gases de efeito estufa. Temos aqui uma pluralidade de
posicdes em disputa, relacionadas a interesses nos setores de tecnologias, agronegocio,
indUstria petrolifera, indUstria de produtos e servigcos mitigadores de danos e suas respectivas
cadeias produtivas.

O grau de radicalizacdo dos discursos em defesa dos transportes publicos e questdes
ambientais ira aproxima-los das posi¢cdes mais ou menos restritivas a automobilidade privada.
Nesse leque, encontramos a defesa de agdes restritivas ao uso de veiculos particulares, em
especial dos automoveis, de modo a aliviar as infraestruturas saturadas pelo nimero de carros
em circulacdo. Seja por meio de politicas de tributacdo, tais como os pedagios urbanos,
tributacdo sobre a propriedade de automdveis e consumo de gasolina, ou ainda a politicas de
restricdo a circulacdo desses veiculos, por meio de zoneamentos, rodizios, supressao das
vagas para estacionamento, entre outras.

Nessa direcdo, encontramos a defesa de politicas voltadas para a viabilizacdo dos
modos de transporte ndo motorizados em vias publicas. Com a predominancia dos meios
motorizados, as bicicletas, por exemplo, passaram a ser desconsideradas como modal de
transporte. Como consequéncia, 0s modos ndo motorizados compartilham as vias com 0s
modos motorizados em situagdo de desvantagem, sem condi¢cbes de seguranca e,
principalmente, sem o devido respeito por parte de motoristas, ja& que sdo vistos como
intrusos. Tais discursos criticam a apropriagdo privada do espago publico e defendem formas
mais equitativas de uso das vias publicas nas grandes cidades.

Ainda na linha do pensamento contra-hegemonico, temos a defesa de mudancas

estruturais no espaco urbano e na concepcdo de cidade, fundamentadas em novos modelos de
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metropoles. Por exemplo, com a demanda por um reordenamento urbano que reduza a
necessidade de viagens motorizadas. De acordo com Affonso (2001), agOes nesse sentido
deveriam buscar o cumprimento da funcdo social da cidade, sendo que um dos aspectos
refere-se a coibicdo da especulacdo imobiliaria e ao desenvolvimento de politicas publicas
para a construcdo e ocupacao dos imaveis.

Os Sistemas Inteligentes de Transporte, entre os quais 0s SBEs, como vimos, tém sido
relacionados a busca pela eficiéncia das infraestruturas de transporte existentes. Com suas
promessas de inteligéncia, velocidade, controle e seguranca integram o discurso dominante da
tecnologia nos sistemas de transporte. De modo geral, este discurso se ancora em uma Viséo
instrumentalista, que significa os artefatos tecnoldgicos como portadores “naturais” de
progresso e bem estar. Apesar de bastante difundida no senso comum, nossa perspectiva
tedrica considera que trata-se de uma visdo ingénua acerca da natureza da tecnologia. Isso
porque os sistemas tecnoldgicos sdo sistemas socialmente construidos, por processos de
significacdo, que por sua vez caracterizam-se por uma disputa por significados relacionados
aos sistemas de tranportes e a mobilidade.

Com base na teoria do discurso podemos dizer que o0s sistemas tecnoldgicos, sendo
sistemas discursivos, participam da constituicdo do social. Um dos modos mais diretamente
observaveis de como isso ocorre é por meio da atribuicdo de identidades sociais,
personificadas nos cartdes de identificagdo dos sistemas de bilhetagem. Cartdes estes que
posicionam 0s usuarios, interpelando-os e produzindo subjetivacdes, ao participarem da
constituicdo de suas mobilidades. Na perspectiva discursiva, as identidades emergem da
articulacdo de elementos significantes de sistemas historicos, contemplando qualquer pratica
relacional (LACLAU; MOUFFE, 2001). No mundo contemporéneo, as identidades se
tornaram algo complexo e plural, o sujeito passa a ter varias posi¢oes e estas influenciam em
suas identificacbes (MOUFFE, 2003).

Mas como os sistemas tecnoldgicos podem participar dos processos de subjetivacao?
Uma das suposicdes centrais nos trabalhos de Gilles Deleuze e Felix Guattari, Michel
Foucault, Louis Althusser é de que a subjetividade ndo é algo a priori, mas sim uma
construcdo que ocorre no campo de forgas sociais e, ainda para a qual, 0 modo como se
caracteriza cada formacéo social possui importantes implicagdes. Na contemporaneidade, o
ser € um ser em fluxo, seu cotidiano se organiza em torno de uma rede de deslocamentos, por
meio dos sistemas de transportes que Ihes sdo acessiveis, este é o atual contexto onde ocorrem

0S processos de subjetivacao.
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Temos entdo que, por um lado, agentes sociais produzem os sistemas de bilhetagem
eletronica, e suas configuracbes de utilizagdo; por outro lado, o sujeito, usuério do sistema, é
interpelado pelas posicBes estabelecidas pelo sistema, que passam, assim, a constituir suas
rotinas diarias no que se refere as mobilidades pessoais. Esta constituicdo podera ocorrer de
diversos modos, pois as configuracBes tecnoldgicas sdo um campo em aberto, cujo
fechamento se dara a partir das articulages dos agentes envolvidos. Assim, neste trabalho,
defendemos que os sistemas de bilhetagem eletronica sdo sistemas discursivos, que
posicionam os sujeitos com base nos cartdes que estabelecem para seus usuarios e deste modo
participam dos seus processos de subjetivacao.

Os cartdes de identificacdo tém sido cada vez mais requeridos nas atividades
rotineiras, caso ndo apenas dos cartdes do sistema de bilhetagem, mas também dos cartdes de
crédito, carteiras de estudante, cartdo do SUS, como também para a inclusdo em programas
sociais do governo federal, tais como bolsa-familia e outros. Nas Ultimas décadas, como
aponta (KANASHIRO, 2009), os cartdes de identificagdo passaram a contar com dispositivos
tecnoldgicos, tais como microchips e biometria, que o transformaram em um elemento de um
complexo sistema de informacbes, e tal capacidade tém levantado novas questdes
relacionadas aos processos de identificar pessoas (LYON, 2009). Em linhas gerais, essas
questBes dizem respeito a privacidade, a vigilancia e ao desequilibrio de poder nas relaces
entre cidaddos e as organizacgdes publicas e privadas.

Outra questdo em pauta sdo as implicacdes sociais destes cart@es, pensando em termos
das relacbes entre os processos de identificacdo e a construcdo da identidade. Na sociedade
atual, a identidade tornou-se mdaltipla, flexivel e, segundo Marx (2006), cada vez mais um
complexo com elementos do corpo e dos processos sociais, 0s quais ela integra: o nome da
pessoa, localizacdo, e outros codigos que podem ser desde senhas, cartdes ou também as
categorizacOes sociais. Estas Gltimas diferenciam os individuos que as compartilham dos
demais, ja que as categorias de identificacdo, assim como as identidades, existem umas em
relacio as outras. E o caso de grupos como género, etnia, religido, idade, classe social,
educacdo, regido, orientacdo sexual e, no nosso caso, os perfis de usuario do sistema de
transporte publico: trabalhador, estudante, idoso, portador de necessidades especiais. Raab
(2009) defende que identificacdo e categorizacdo sdo processos politicos, e a identidade é um
processo social que desenvolvemos junto aos outros, a partir de equivaléncas e diferencas. Por
ser também aquilo que os outros sabem sobre ndés, a categorizacdo atua na formacdo de

identidades publicas, tornando-se um processo predominantemente politico na medida em que
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torna-se um artefato para construir relagdes sociais ou ainda, em uma forma de ordenamento
social.

De modo a buscar elementos para desenvolver as hipoteses que nos auxiliem a refletir
sobre 0 modo como essas questdes se expressam em Nosso campo empirico, na proxima se¢do
vamos aprofundar nosso estudo tendo como base os sistemas de bilhetagem do Recife e sua
Regido Metropolitana, que apresentamos a seguir.

1.3 O SBE de Recife e Regido Metropolitana

Recife e sua Regido Metropolitana ilustram muito bem os atuais problemas de
mobilidade encontrados nos centros urbanos. Tanto assim que a cidade faz parte de um grupo
de nove municipios com prioridade em investimentos nesse setor previstos pelo PAC -
Programa de Aceleracdo do Crescimento, do Governo Federal, voltado para regioes
metropolitanas, com 3 milhdes de habitantes ou mais, que deverdo receber recursos na ordem
de R$ 2,4 bilhdes cada uma para a constru¢do de infraestrutura com vistas a melhoria dos
transportes ptblicos.™

A importancia de tais melhorias se amplia na medida em que a Regido Metropolitana
do Recife tem se destacado como um importante polo de desenvolvimento do Nordeste.
Recentemente, investimentos nos setores petroquimico, biotecnoldgico, farmacéutico e
automotivo tém impulsionado a economia do Estado, que vem crescendo acima da média
nacional. O PIB pernambucano cresceu 15% em 2010, enquanto que a média nacional do
mesmo ano ficou em 7,5% (IBGE, 2010). De acordo com levantamento do Condepe/Fidem, o
PIB de Pernambuco do 2° trimestre de 2011 cresceu 5% em relacdo ao mesmo periodo do ano
passado, enquanto que o indice nacional marca 3,1%. Se posicionado em um ranking mundial,
o indice desse trimestre ficaria abaixo apenas da China, com 9,5%, e da india, com 7,7%.

Tal crescimento, como vimos, impulsiona a demanda por deslocamentos e pressiona o
crescimento da frota de veiculos que, dentro do modelo hegembnico de transporte, tem
encaminhado, paradoxalmente, os grandes centros urbanos em direcdo a imobilidade. De
acordo com o balango anual da Federacdo Nacional de Distribuicdo de Veiculos Automotores
(FENABRAVE), a frota de veiculos do Recife contava, em 2010, com 527.840 veiculos,

18 \/er RECIFE (2011).
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segundo registro do DETRAN-PEY". Desde 2007, esta frota vem crescendo a uma taxa média
anual de 7%. Ainda segundo o DETRAN-PE, o crescimento do nimero de motos em Recife,
entre 1990 e abril de 2010, atingiu um aumento de 623%, e atualmente sdo mais de 80 mil
motos registradas na cidade.

O efeito desses nimeros nos problemas de mobilidade urbana em Recife agrava-se
pela sua densidade populacional, superada apenas por S&o Paulo e Rio de Janeiro, a mais
populosa e densamente povoada area metropolitana do Nordeste, a quinta do Brasil e umas
das 120 maiores do mundo. A capital pernambucana possui uma area de 217 km2, a 232 do
pais, ocupada por uma populacdo de 1 536 934 habitantes, a 92 populagdo entre as cidades
brasileiras, de acordo com o censo 2010 (IBGE, 2011).

Vale observar ainda que, sendo uma das mais antigas capitais estaduais do Brasil,
Recife em seu passado colonial, se organizou em torno de um tracado urbano de ruas estreitas
e prédios antigos, elementos de uma ordem colonial agréria, organizada em torno de modos
de transportes movidos a tragdo humana e animal, como observamos na secao 1.1.

Também no que se refere as caracteristicas naturais, a cidade apresenta peculiaridades
que concorrem para dificultar o fluxo de veiculos: esta situada em uma planicie, formada por
ilhas, alagados e manguezais, cortada por diversos rios, dentre os quais, se destacam o
Beberibe e o Capibaribe. Sendo assim, para permitir o transito de veiculos e pessoas, foram
construidas diversas pontes na cidade ao longo da histéria, gerando gargalos que dificultam o
escoamento de fluxos intensos de veiculos. Esta planicie é circundada por morros,
aglomerados de pobreza espalhados do norte ao sul e pelos municipios vizinhos™.

Apesar da retomada do crescimento nos ultimos anos, Recife ainda enfrenta sérios
problemas sociais. Com altos indices de desemprego e concentracdo de renda, cerca de um
terco da populacdo da cidade, o que representa aproximadamente 500 mil pessoas, residem de
modo precario, em morros, muitos deles com escadarias, sem acesso a maioria dos meios de
transporte. Nessas condicOes, a cidade e sua regido metropolitana dependem de um sistema de
transporte publico para atender a maioria de sua populacdo e responder as demandas por
circulacdo advindas do momento econdémico favoravel que o Estado atravessa, pois como
vimos, os sistemas de transporte s&o ao mesmo tempo resultados e meios de producdo social.

De modo a enfrentar os obstaculos que se anunciam, em 2011, a Prefeitura de Recife
lancou um Plano de Mobilidade, que prevé a reestruturacdo do sistema de transporte urbano

da Regido Metropolitana. Um dos objetivos anunciados pelo Plano é a integracao dos diversos

7\Ver PERNAMBUCO (2011).
18 \er Lira (2009).
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modais de transporte: automoveis, onibus, metrd, bicicletas, barcos e teleféricos, de modo a
melhorar substancialmente os transportes coletivos na regido possibilitando um maior acesso
da populacdo aos transportes publicos. Atualmente, em que pese a presenca de outros modais
no sistema de transporte urbano local, como nas outras cidades brasileiras, o dnibus atende a
grande maioria (cerca de 95%, como vimos) dos deslocamentos realizados por transporte
publico.

Atualmente a Regido Metropolitana de Recife possui cerca de 380 linhas, com
aproximadamente 2.700 6nibus, distribuidos em 18 empresas, que juntas transportam por
volta de 1,8 milhGes de passageiros, em 25 mil viagens por dia e movimentam recursos na
ordem de 40 milhdes de reais por més™®. A Regido tem sido considerada uma das pioneiras no
que se refere a bilhetagem eletrdnica e a gestdo dos transportes publicos (GAMA; RECENA,;
ELOY, 2005). Seu sistema de bilhetagem é um dos mais antigos do Brasil, foi implantado em
marc¢o de 1999, ainda sob a gestdo da Empresa Municipal de Transportes Urbanos, a EMTU.
Conhecido como SABE, Sistema Automético de Bilhetagem Eletrnica, esteve voltado
inicialmente para motoristas, cobradores e fiscais e, num segundo momento, em maio de
2000, os estudantes foram incorporados ao sistema, com um cartdo eletrénico de identificacédo
que substituiu o passe estudantil.

Como vimos anteriormente, em uma resposta a crise de demanda de passageiros de
onibus, os sistemas de bilhetagem vieram moralizar o sistema, coibindo fraudes de modo a
conter evasdo de receitas. Para isso buscou melhorar o controle das opera¢des do servigo de
transporte, por meio de informacgtes obtidas pelo sistema, tais como o nimero de viagens
realizadas e o de passageiros transportados, entre outras.

Na ultima década, a gestdo dos transportes publicos na Regido Metropolitana do
Recife passou por diversas mudancas, com a criagdo do Consércio Grande Recife, formado
pela EMTU, Empresa Municipal de Transporte do Recife e por prefeituras da Regido
Metropolitana. O Consorcio se tornou responsavel pelo planejamento, gestdo e
implementacdo da politica de transporte publico coletivo na RMR. Como analisa Best (2011),
trata-se de um processo potencialmente inovador no que se refere a gestdo publica, se
levarmos em conta a dificuldade de articulacdo entre 0os municipios da maior parte dos centros
urbanos do pais.

No contexto dessas mudancas tivemos a implantacdo de um novo sistema de

bilhetagem eletrdnica, conhecido como SBE e a criagdo de um novo cartdo, o Vale Eletrénico

BInformagdes sobre o consércio retiradas no website do consércio Grande Recife de Transportes em
http://www.granderecife.pe.gov.br/granderecife_historico.asp. Acesso em: 27 jun. 2011.
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Metropolitano (VEM), que ocorreu no final de 2008. Com 0 novo sistema, as empresas de
onibus que atuam em Recife e Regido Metropolitana passaram a integrar um mesmo sistema
para cadastramento do usuario e a emissdo dos cartdes de acesso, 0 monitoramento das
garagens, geracdo de relatorios e comunicacdo com os sistemas das empresas, entre outras
funcbes. Para o VEM foram planejados seis categorias de identificacdo descritas no site do
cartdo pelas caracteristicas que se seguem:

Quadro 1(1) - Tipos de vale eletrénico municipal - VEM

Tipos Caracteristicas

VEM Substitui o vale-transporte, fornecido pelo empregador, mas em caso de

Trabalhador | desligamento, permanece com o trabalhador, que podera utilizd-lo em outro
emprego, sendo, portanto, um documento pessoal.

VEM Substitui o passe estudantil, voltado aos alunos matriculados em institui¢ces de

Estudante ensino que estejam cadastradas no sistema do Consorcio de Transportes.

VEM Destinado aos passageiros que tenham 65 anos ou mais, cujo acesso gratuito

Idoso deixa de estar restrito aos bancos dianteiros do énibus. Ainda ndo implantado.

VEM Para menores de seis anos, que ndo precisardo mais passar por baixo da catraca

Infantil para ter direito ao transporte gratuito.

VEM Substitui a carteira de livre acesso. Permite que pessoas com deficiéncia fisica,

Especial mental ou sensorial utilizem o sistema gratuitamente, com 0 acesso ndo apenas
aos bancos da frente do dnibus. Ainda ndo implantado.

VEM Destinado ao passageiro que ndo se enquadra nas categorias anteriores, e que

Comum paga o valor integral pela tarifa. Este modelo pode ser utilizado por outra pessoa
gue ndo o titular, portanto ndo é um documento pessoal.

Fonte: http://www.vemgranderecife.com.br. 2012.

Dos seis cartdes ja planejados desde a implantacdo do atual SBE, até o momento,
temos quatro em operacdo: 0 VEM Comum, o VEM Trabalhador, o VEM Estudante e 0 VEM
Infantil. Os cartbes destinados aos idosos e aos portadores de necessidades especiais, USUArios
com isencdes previstas em lei, ainda ndo estdo disponiveis para 0s usuarios do sistema, apesar
da reconhecida importancia do controle das gratuidades para o equilibrio das operacdes do
sistema de transporte. Ao compararmos as caracteristicas do SBE de Recife com as
potencialidades dos sistemas de bilhetagem, que identificamos a partir do estudo exploratério
ja mencionado, constatamos a auséncia de cartdes destinados a outros publicos que nao
aqueles relacionados as gratuidades estipuladas em lei. E, no que refere a novas politicas
tarifarias, temos apenas alguma experiéncia com integracdo temporal, mas ainda sao muito

timidas.
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De acordo com levantamento preliminar junto aos técnicos do Consércio,
atualmente, o SBE fornece informagdes relativas ao total da frota utilizada, & quantidade de
viagens realizadas por veiculo, e em cada linha, a quantidade transportada de passageiros por
tipo: estudantes, trabalhadores, comum, “gratuitos”, o horario de cada viagem, bem como o
tempo gasto, 0 motorista e o cobrador responsavel e as receitas obtidas. Tais informacGes tém
sido utilizadas principalmente para programagdo das linhas, o planejamento das paradas de
onibus, como base para a elaboracdo de pesquisas com usuarios, avaliacdo das empresas
operadoras; politica tarifaria; planejamento do SEI (Sistema Estrutural Integrado);
planejamento das redes de linhas de Onibus; fiscalizagdo do STPP (Sistema de
Transporte Publico de Passageiros); a fiscalizacdo, administracdo e controle dos terminais; 0s
projetos de corredores exclusivos e terminais de integracdo. Podemos observar, assim, que o
controle dos processos relacionados a operacdo dos transportes é o elemento central da
utilizacdo do SBE de Recife e Regido Metropolitana.

Outro aspecto a ser ressaltado, em uma andlise preliminar, é a incapacidade do sistema
para gerar informacdes relacionadas aos deslocamentos dos usuarios do VEM, apesar do
potencial tecnoldgico que tais sistemas tecnoldgicos carregam. Em primeiro lugar, porque
registra apenas a presenca do usuario no veiculo, ndo registra precisamente seu ponto de
entrada e de saida, ndo sendo possivel, portanto, recuperar trechos percorridos pelos
passageiros de modo a identificar padrGes de deslocamento em suas rotinas. Além disso, trés
dos quatro cartdes VEM em funcionamento, que requerem o cadastro do usuario e que
permitem individualizar informacdes, possuem restricdes de uso, por estarem vinculados a
beneficios, o0 que desconfiguraria informac6es acerca das necessidades de mobilidade desses
passageiros. Ja o VEM Comum ndo possui identificacdo dos passageiros, podendo ser
utilizado por varias pessoas, inclusive em uma mesma viagem, portanto ndo pode ser
referéncia para a identificacdo de padrdes de trajetos.

Como vimos, a expansdo dos sistemas de bilhetagem eletronica tem sido associada a
eficiéncia, voltada para a solucdo de problemas de mobiliade urbana. Contudo, as
configuragOes atualmente observadas nos SBEs estdo voltadas para o controle da utilizagédo
dos beneficios tarifarios. Sinal disso é principio utilizado para a definicdo dos cartdes de
identificacdo, de natureza ocupacional e demografica, que ndo guarda relacdes com padrdes

de deslocamento ou nenhum outro critério relacionado as mobilidades pessoais. Por outro

% |nformacdes obtidas pela pesquisadora em consultas, em carater exploratério, realizadas por meio de troca de
e-mails com técnicos do Consércio Grande Recife, que utilizam as informag@es provenientes do SBE em suas
atividades de trabalho.
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lado, os cartdes estabelecem categorizagGes sociais e as regras de uso que poderéo interferir
nas mobilidades pessoais dos usuarios. Em uma sociedade movel,

Diante disso, questionamos quais sdo as condicdes de possibilidades dos SBEs
contribuirem com problemas de mobilidade urbana, uma vez que sdo sistemas tecnoldgicos
socialmente construidos, a partir de contextos sociais especificos, dos quais participam
agentes com diferentes demandas? De modo a nortear nossas reflexbes acerca deste

guestionamentos, partimos das hipoteses apresentadas a seguir:

1.4 Hipoteses de pesquisa

Hipotese 1: Os SBEs sao sistemas discursivos cuja eficiéncia depende da configuracdo de

cartbes para usuarios com base em seus padrdes de deslocamento.

Hipdtese 2: Os SBEs sdo sistemas discursivos que, ao constituem as mobilidades pessoais de

Sseus usuarios, participam de seus processos de subjetivacao.

Dentro da metodologia proposta, modo a construir a argumentacdo acerca das
hip6teses propostas acima, com base nas teoria do discurso e da construcdo da tecnologia, e
nos caminhos metodoldgicos que estas postulam, o trabalho buscard responder para aos

seguintes questionamentos:

1.5 Questdes de pesquisa

Referentes a primeira hipotese:

1 Quem sdo os agentes relevantes do sistema de bilhetagem eletrénica da RMR?

2 Quais as sdo demandas convergéncias, as particularidades e as antagdnicas destes
grupos em relacdo aos sistemas de bilhetagem?

3 Quais sdo as logicas (social, politica e fantasmatica) subjacentes os sistemas de

bilhetagem eletrdnica?
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4 Como as disputas entre os agentes relevantes do SBE se inscrevem no Sistema de
Bilhetagem Eletronica?

Referentes a segunda hipotese:

5 Como o VEM participa das decisdes relacionadas as mobilidades pessoais?

6 Como o SBE participa dos processos de subjetivacéo dos usuarios?

1.6 Justificativa e contribuicdo do estudo

Atualmente, a sociedade brasileira debate questdes relacionadas a mobilidade, ndo
apenas pela centralidade do tema no mundo contemporaneo, mas em resposta as perspectivas
de imobilidade que ameacam, de modo sombrio, alguns dos principais centros urbanos do
pais. Gestores publicos e privados preocupam-se com a eficiéncia dos sistemas de transporte,
visando o deslocamento de pessoas e de produtos, condicdo requerida ndo apenas para o
crescimento das economias no contexto do capitalismo conexionista, mas também para a
qualidade de vida dos cidaddos que vivem nos centros urbanos. Os sistemas de bilhetagem
eletrbnica surgem como uma possivel contribuicdo das novas tecnologias para as solucdes
daqueles problemas. Diante deste quadro, consideramos relevante a producdo de
conhecimento acerca dos sistemas tecnoldgicos que reflita sobre as implicacBes sociais de
uma visdo ingénua das relagdes entre tecnologia e sociedade, haja vista a natureza social e
politica de tais sistemas.

Para isso, situamos este estudo sobre sistemas de bilhetagem eletrébnica em um campo
transdisciplinar, com questBes de pesquisa que apontam para diferentes areas do
conhecimento. Cada perspectiva € capaz de lancar luzes sobre certos aspectos do fendmeno,
enquanto outros ficam obscurecidos. Isso porque as categorias conceituais das areas de
conhecimento limitam-se a seus campos especificos. Dai a importancia de pesquisas como a
que propomos, que busquem ultrapassar as fronteiras disciplinares de um fenémeno que
demanda estudos sob diferentes perspectivas tedricas, como forma de ampliar o debate,
colaborando para sua compreensao mais aprofundada, ampliando o debate com vistas a uma
acdo mais informada e responsavel.

De forma original, este trabalho pretende propor uma aproximacgdo teorica entre a

teoria da construcéo social da tecnologia e a teoria do discurso, por considerar que existe uma
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complementaridade entre elas @ medida que, enquanto aquela analisa as dinamicas a partir das
quais os artefatos tecnoldgicos sdo produzidos socialmente, estabelecendo o lugar central dos
agentes relevantes e suas demandas, a teoria do discurso investiga o processo pelo qual as
diferentes demandas sdo articuladas na construcdo de posi¢es hegemdnicas.

A aproximacdo entre as duas teorias nos ajuda a analisar o sistema de bilhetagem
eletronica desde suas origens até suas configuracfes mais recentes, além de nos fornecer
importantes recursos para construir as hipoteses relacionadas a sua natureza e, diante disso, as
suas condicBes de possibilidade. Consideramos que, a partir desse trabalho, a aplicacdo
conjunta dessas teorias no estudo dos sistemas de bilhetagem eletrbnica de podera ser
estendida para outros artefatos. Do ponto de vista do estudo dos sistemas de bilhetagem
eletrbnica, temos uma pesquisa original, na qual os significados sociais e politicos dos
sistemas de bilhetagem sdo investigados, na busca por explicacdes acerca de suas
configuragdes técnicas e dos impactos destas nas mobilidades pessoais.

O estudo pretende ainda romper com a visdo dicotdmica de que pesquisas sobre
fendmenos sociais devem se localizar dentro de perspectivas macrossociais ou microssociais.
Para isso, buscamos investigar, a partir dos sistemas de bilhetagem eletronica, as relacGes
possiveis entre estruturacdes sociais e a a¢des individuais: observando na escolha dos trajetos
diérios, as forcas sociais, econdémicas e politicas que nos movimentam — e que noés
movimentamos também.

Esperamos ampliar o entendimento sobre as mobilidades pessoais, buscando
compreender como ela tem sido experimentada no cotidiano de cada individuo. Isso indo
além da ideia de mobilidade como deslocamento, adotando uma perspectiva de pesquisa
acerca da experiéncia e dos significados das escolhas individuais. Buscamos com isso a
agéncia do sujeito em seus trajetos, perseguindo uma vertente pouco explorada. Nessa mesma
direcdo propomos observar o efeito do SBE na subjetividade dos usuarios. Com essas
investigacOes, abrimos novas possibilidades para a compreensdo das mobilidades pessoais,
levantando questionamentos acerca de como essa observacdo € possivel: por exemplo,
partiremos de padrbes pre-estabelecidos? Como levaremos em consideracdo a influéncia de
caracteristicas da demografia da regido?

O proprio contexto no qual o sistema de bilhetagem opera é bastante desafiador: uma
regido metropolitana. Segundo Nina Best (2011), as regides metropolitanas, uma vez tendo
sido instituidas de maneira arbitraria, como estratégia do governo militar, e ficando cada vez

mais indefinidas quanto a seus propdsitos, acabaram se tornando palco de disputas
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intergovernamentais em vez de espaco de cooperagao entre 0s governos. 1sso tem contribuido
para a intensificagdo de  problemas socioecondmicos uma vez que eles ndo sé&o
adequadamente abordados. Os SBEs que tém a proposta de se integrar ao transporte publico
nas regides metropolitas, dentro desse panorama, tém diante de si grandes desafios, dentre
outras coisas, por se tratar de uma experiéncia pioneira e em constante mudanca e expansao.

Por fim, podemos ainda considerar que a academia deve ndo apenas produzir
conhecimento, mas também pensar sobre as implicagdes econémicas, sociais, culturais,
politicas e ambientais que envolvem as praticas apoiadas na producdo do conhecimento
produzido. Assim, este estudo pretende contribuir para o debate em torno das préticas,
buscando compreendé-las atraves de perspectivas tedricas centradas nos processos politicos.
Tais reflexdes poderdo contribuir para a melhoria de politicas publicas, com o aprimoramento
dos processos dos sistemas de gestdo da bilhetagem eletrénica.

Abordando ainda a questdes relacionadas a tecnologia como contribuicdo para a
solucdo dos problemas urbanos, temos que a Regido Metropolitana do Recife serd alvo de
grandes eventos como a copa do mundo de 2014, o que torna a necessidade de repensar sua
estrutura de forma mais critica, e para além do nivel técnico. A malha urbana que se expande
continuamente atrai cada vez mais individuos e empresas em busca desse crescimento
compartilhado do espaco, e, portanto, compreender a maneira com a qual estas pessoas e
grupos interagem com 0 espaco e entre si é crucial para compreendemos os fatores que

modelam a configuracdo do espaco.
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2 Tecnologias, mobilidades e subjetivacoes

Neste capitulo temos por objetivo apresentar a discussdo tedrica que orientou o
presente trabalho. Na primeira secdo retomamos o debate acerca das relagdes entre tecnologia
e sociedade, guiados por um mapeamento das principais vertentes teoricas, para localizar o
pensamento da constru¢do social da tecnologia. Na segunda secdo apresentamos 0s
fundamentos da teoria do discurso e o0 modo como esta pode ser aproximada,
complementarmente, da teoria da construcdo social da tecnologia na analise dos sistemas
tecnoldgicos. Na terceira secdo abordamos os fundamentos tedricos da area temaética, a
mobilidade, em sua dupla perspectiva: como elemento da estrutura social e também como
base das experiéncias pessoais. Por ultimo, na quarta secdo, trazemos as discussdes relacion

adas as teorias que relacionam mobilidade e producdo de subjetividade.

2.1 Tecnologia e sociedade: relacdes possiveis

Diante da onipresenca das novas tecnologias como mediadoras das atividades
cotidianas renovam-se 0s questionamentos acerca do mundo para o qual estamos caminhando,
reflexGes estas que de algum modo acompanham a humanidade desde seus primordios. Mas,
quais tem sido os caminhos trilhados na busca pela compreenséo das relagdes entre tecnologia
e sociedade? Feenberg (2006) propBe que situemos os diferentes modos de pensar as relacdes
entre tecnologia e sociedade, tendo como base dois eixos principais. Um deles situa o debate
em relacdo a posicdes acerca da neutralidade da ciéncia e o outro eixo aglutina posicoes
relacionadas a autonomia humana frente ao desenvolvimento tecnolégico. O autor utiliza as
quatro posicdes, originadas da interseccdo entre esses dois eixos, para mapear grande parte
das teorias presentes no debate, durante o Gltimo século, sobre as relacBes entre tecnologia e
sociedade.

Em uma primeira posic¢do, que o autor chama de instrumentalismo, encontramos as
visGes ingenuamente otimistas, aquelas que unem a crenca em uma ciéncia neutra —
desprovida de valores - e na autonomia do homem frente ao desenvolvimento tecnoldgico.
Assim, esta posicdo relaciona, de modo inequivoco, tecnologia, progresso e evolugdo humana.
Embora ja tenha representado o pensamento ocidental dominante, de acordo com Ridiger
(2007), atualmente, apenas 0 senso comum pensa a tecnologia como um meio neutro para se

chegar ao progresso social.
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No determinismo, segunda posicdo neste mapa, a tecnologia é considerada também
neutra, porem ndo controlada pelos seres humanos. Ao contrério, em seu desenvolvimento, a
tecnologia moldaria a sociedade em direcdo a eficiéncia. Dentro deste ponto de vista,
podemos citar a tese de que os avangos tecnoldgicos sdo a for¢a motriz da historia, tal como
se expressa no pensamento marxista. Argumenta-se aqui que a tecnologia utiliza os avangos
do conhecimento do mundo natural para servir as caracteristicas humanas universais,
estendendo nossas capacidades, de locomocdo, de forca fisica, de memoria, por exemplo.
Considerar que a presenca dos sistemas tecnologicos no transporte publico levara
necessariamente a eficiéncia em termos de mobilidade urbana, € compartilhar de ideias
instrumentalistas ou deterministas acerca das relacGes entre tecnologia e sociedade.

O substantivismo, terceira posicdo, considera a tecnologia ndo apenas autbnoma, como
a posicdo anterior, mas também carregada de valores substantivos que a direcionam para
certos modos de vida. A essa posi¢cdo aproximam-se as ideias de Martin Heidegger, para
guem a tecnologia opera como uma armagéo, a partir da qual o modo como compreendemos o
mundo fica reduzido aos parametros, estreitos, do valor de uso (COOPER, 2002). O mundo se
revela como uma reserva disponivel, a ser explorada através da tecnologia. No mesmo
sentido, Ellul (1968, 1980) aponta a tecnologia ndo como elemento isolado, mas como
componente central de uma atitude diante do mundo, cujo problema principal é apresentar um
modo paradoxal de operar: resolve problemas apenas por meio da criacdo de novos
problemas. Também em Virilio e Paciornik (1996), a questdo da tecnologia ndo se refere
apenas a substancia, mas também ao acidente, sendo este seu enigma: cada tecnologia carrega
em si um acidente especifico, uma negatividade, que acompanha a tecnologia e que fica de
fora diante da reveréncia contemporanea aos artefatos tecnoldgicos.

A quarta posicdo, defendida por Feenberg (2006), denominada teoria critica da
tecnologia, defende que a tecnologia carrega valores e direcionamento para modos de vida,
mas considera que esse direcionamento pode ser controlavel, no sentido de que os valores
incorporados a tecnologia podem ser especificados socialmente. Assim, a tecnologia
emoldura ndo apenas um estilo de vida, mas diversos possiveis, ja que diferentes escolhas
significardo diferentes formas de mediacdo tecnoldgica, como afirma o autor. Com isso, 0
autor defende ndo haver uma “esséncia” na tecnologia, que a torna autdnoma, nem uma
condicdo de neutralidade, mas sim uma abertura para a definicdo local e de acordo com

contextos particulares.
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Nos anos 80, novas perspectivas foram somadas ao debate acerca das relagfes entre
tecnologia e sociedade, sobrepondo-se e em certo sentido modificando os caminhos do debate
existente, como assinala Benakouche (1999), o foco passou a ser a andlise do processo de
producdo e difusdo dos objetos técnicos. Dentro desta orientagdo temos a conhecida metafora
latouriana de “abrir a caixa preta”, para se referir ao processo pelo qual se busca compreender
como, em meio as interagBes sociais que ocorrem no contexto da producdo da ciéncia, as
verdades técnicas e cientificas sdo estabelecidas. Nesta mesma direcdo, os autores da
construcdo social da tecnologia defendem que artefatos tecnoldgicos séo construidos, acima
de tudo, por processos sociais e que por isso ndo é possivel separar completamente 0s
elementos sociais dos elementos tecnoldgicos. Fundamentos da teoria dos sistemas
contribuiram para o desenvolvimento de novas perspectivas em relacgdo ao modo como a
tecnologia opera, a partir da ideia de que para serem produzidos e para funcionar, os objetos
dependem de um conjunto de rela¢Ges sociais, as quais encontram-se enraizados.

Em um estudo pioneiro sobre a tecnologia como sistema, a partir da analise da
expansdo das redes de eletricidade nos Estados Unidos e em paises europeus, Hughes (1987)
desenvolveu o conceito de sistemas tecnoldgicos utilizado na teoria da construcdo social da
tecnologia. Neste conceito, tais sistemas incluem desde recursos naturais, como minas de
carvao, passando pelos artefatos fabricados, tais como geradores, linhas de transmissao de luz
elétrica, e também organizacGes fabricantes, distribuidoras ou financiadoras dos produtos.
Além disso, os sistemas incorporam a producdo cientifica de livros, artigos e programas
académicos de ensino e pesquisa, e também leis, normas, resolucdes que regulam o setor. A
ideia da tecnologia como sistema nos mostra que adotar uma solugdo tecnoldgica, como
aponta Winner (1985), envolve também escolhas econdmicas, politicas, culturais ao lado
daquelas que sdo consideradas técnicas. Tais consideracdes podem ser aplicadas aos sistemas
de transportes, uma vez que estes envolvem ndo apenas a opgao por tipos de veiculo, mas
dizem respeito a diversas cadeias produtivas, incluindo desde matrizes energéticas a modelos
de tracado urbano.

A abordagem dos sistemas tecnoldgicos se fundamenta na ideia de que a0 mesmo
tempo em que sdo influenciados pelos processos sociais, eles mudam a configuragdo da
sociedade em que sdo produzidos, construindo socialmente o contexto. Os autores da
construcdo social da tecnologia tém sido criticados porque, apesar de se oporem a visoes
deterministas das relagdes entre tecnologia e sociedade, ndo conseguiram escapar totalmente

dele (BENAKOUCHE, 1999), em especial quando consideram os sistemas tecnoldgicos como
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motor da mudanca social, como parece ser o caso do trabalho de Hughes (1987). Ainda de
acordo com a autora, a ideia de determinismo advém do conceito de sistema e sua nogdo de
auto-regulacdo que pode aproxima-lo de um processo autbnomo em relacdo ao social. E de
fato, varios autores sustentam que a partir de um determinado estagio, os sistemas técnicos
adquirem uma dindmica prdpria, tornando dificil, e muitas vezes impossivel, manter um
controle sobre eles.

Latour (1987) e outros atores da teoria ator-rede (TAR) trabalham com o conceito de
rede, considerado mais flexivel em relacdo a alusdo determinista da perspectiva sistémica.
Por outro lado, Benakouche (1999) considera que o conceito de sistema favorece o foco nas
relages de interdependéncia envolvidas na producdo e funcionamento de artefatos técnicos,
evitando-se o reducionismo da énfase no objeto. Nesse sentido, tal conceito é indispensavel
para a compreensdo de objetos como, por exemplo, o automével pois aponta para um
conjunto gigantesco envolvendo a producdo, a manutencao e a comercializa¢do dos veiculos e
0S empregos correspondentes, a construcdo, a manutencdo e a fiscalizacdo das estradas, a
producdo e a distribuicdo dos combustiveis, a formacao dos condutores, as leis do transito e as
disputas juridicas que as envolvem, a regulacdo do transito urbano e a sinalizacdo
correspondente, os problemas urbanisticos do transito e do estacionamento, a polui¢do do ar e
as doencas decorrentes, etc. Assim, 0 conceito de sistema favorece a compreensdo dos
mecanismos préprios aos conjuntos organizados, atenta para fatores que orientam o
desenvolvimento de novas estruturas em funcdo de necessidades internas das estruturas
existentes.

Deste modo, as relacdes entre tecnologia e sociedade, a partir da teoria da construcéo
social da tecnologia, sdo pensadas fora do instrumentalismo ingénuo ou do determinismo
faustico, reconhecendo a agéncia humana, ainda que esta se encontre moldada pela forca
estruturante dos sistemas. Para compreender o desenvolvimento de artefatos tecnoldgicos,
Bijker, Hughes e Pinch (1987) partem de grupos sociais relevantes, que sdo 0s grupos que
interagem diretamente com os artefatos e lhes atribuem significados. Nesse processo, sempre
haverd espaco para diferentes significagdes e o conceito de flexibilidade interpretativa aponta
para essa possibilidade. Por fim, o fechamento nomeia 0 momento de definicdo em relacéo a
caracterizacdo final dos artefatos.

Para isso, consideramos que a teoria do discurso, desenvolvida por Ernesto Laclau e
Chantal Mouffe, poderd trazer importantes contribuicdes, uma vez que 0s autores

desenvolveram uma série de conceitos que nos ajudam a pensar acerca da emergéncia de
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discursos hegemonicos a partir de uma pluralidade de posi¢bes, como apresentaremos a

sequir.
2.2 Dos sistemas tecnologicos aos sistemas discursivos

A teoria do discurso foi desenvolvida na década de 80, no contexto dos esforgos para
compreender a emergéncia de uma nova logica do social a partir das transformacGes
estruturais na sociedade contemporanea. Alinhados ao p6s-marxismo, 0s autores questionam
os ideias marxistas classicas relacionadas a um devir historico e defendem que agentes e
sistemas sdo construgcdes sociais que passam por constantes mudangas como resultado de
praticas politicas, sendo impossivel atribuir-lhes uma agéncia necessaria diante do contexto
singular de tais préaticas. Para a compreensao desses processos contingentes, os tedricos do
discurso desenvolveram conceitos-chave, que foram tomados como base no presente estudo,
sdo eles: discurso, cadeia de equivaléncia, hegemonia, significante flutuante, ponto nodal,
praticas articulatorias, identidade, subjetivacao e antagonismo.

O conceito de discurso parte da ideia de que as pessoas sdo introduzidas em um
mundo de objetos e praticas com significados socialmente atribuidos e ndo podem pensar
sobre eles fora deste contexto de significados (HOWARTH; STAVRAKAKIS, 2000). Estes
sdo dados por um sistema de relagdes, histdrico e contingente, do qual participam palavras e
praticas que, por sua vez, integram uma configuracdo mais ampla que Ihes confere sentido e
estabelece quais serdo as relacdes entre elas. O processo de significagdo, contudo, ndo pode
ser completamente esgotado, a linguagem como um sistema simbdlico ndo permite esse
fechamento uma vez que a representacao do real ocorre por meio de uma légica que deixa de
fora aquilo que a excede, como aborda a teoria lacaniana (GLYNOS, 2001). Essa abertura
torna possivel que objetos e préaticas sejam ressignificados e, nesse processo, ocorram disputas
pela imposicédo de significados.

Trés elementos centrais compBem o processo de significacdo e a formacdo do
discurso: o significante flutuante, ou o distanciamento do significante hegemdnico de um
significado preciso para que, nesta condi¢do, possa representar 0s outros significantes, no
caso, as outras demandas que constituem a cadeia de equivaléncia, a construgdo desta cadeia
estabelecida a partir da convergéncia de demandas comuns; a hegemonia, que é 0 processo

pelo qual uma demanda passa a representar todas as outras.
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Laclau (2006) explica que o caminho para o entendimento da formacdo da cadeia de
equivaléncia é considerarmos que, em uma situacdo inicial, diferentes grupos possuem suas
demandas especificas em relagcdo a um exterior constitutivo, demandas estas que podem néo
estar sendo atendidas naquele contexto. Nessas condigdes, 0s grupos com suas demandas
especificas, tomados separadamente, sao chamados de ‘elementos’.

Laclau e Mouffe (2001) consideram que, dessas préaticas que articulam os significados,
emergem as identidades, na verdade, trata-se de uma rearticulacdo porque os significados
sempre estiveram articulados de algum modo. Desse modo, um discurso pode ser entendido
como uma totalidade estruturada, resultado de préticas articulatérias, no interior dos quais as
identidades sdo construidas. Para entender como um dos elementos da cadeia assume a fungéo
da totalidade das demandas que participam da equivaléncia, a hegemonia é um conceito
central. Em sua formulacdo, origindria da tradicdo do pensamento marxista russo, a
hegemonia foi um conceito utilizado no sentido tatico, para agregar diversas forgas em torno
da classe operaria, em uma situacdo que nao se desenvolveu conforme as leis necessérias do
materialismo historico, mas a partir de contingéncias e indeterminac6es do contexto russo.

Em uma perspectiva historica do conceito, Burity (1997, p.11) lembra que, tempos
depois, Gramsci integra a ele a ideia de lideranga intelectual e moral, “na medida em que
[hegemonia] exige certo ‘consenso’ em torno de ‘ideias’ e ‘valores’ que atravessem posi¢oes
de classe”, fazendo com que esse conceito perca seu poder explicativo. No pensamento pods-
marxista, o conceito de hegemonia passa a ter o carater de légica do social, um processo
constituinte contingente a partir das praticas articulatorias. A demanda hegemonica assume 0
papel de representar a cadeia de equivaléncia e, quanto mais estendida for essa cadeia, menos
a demanda hegemo®nica mantera vinculos com sua particularidade original, uma vez que
precisa se desvincular de significados especificos para representar a totalidade. Sem aquelas
referéncias originais, o significante que representa a demanda hegeménica torna-se vago e
impreciso, se transforma em um significante flutuante.

Teremos entdo uma série de demandas heterogéneas unidas em torno de uma delas, em
torno de um nome. Laclau (2006) atribui importancia vital ao momento da nomeacdo na
constituicdo das identidades. Em oposicdo ao pensamento descritivista, o autor acredita que
toda nomeacdo implica em um batismo originario, no sentido de que um nome é dado a um
objeto sem que, contudo, esse nome implique em quaisquer caracteristicas descritivas do

mesmo. Resta-nos saber como se constitui a unidade entre o objeto e seu nome. Laclau (2006)
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afirma que a unidade entre os Vvarios objetos contextuais é garantida apenas pelo seu nome
comum, tratando-se, portanto, de uma relacdo arbitréria.

De modo analogo, na cadeia de equivaléncia, temos uma série de demandas
heterogéneas unidas em torno de um nome. Isto ¢, 0 momento da nomeacéo € absolutamente
central na constituicdo das identidades por que sem elas as demandas se dissolveriam em uma
série de elementos desarticulados, sem se constituirem em momentos de uma pratica
articulatéria. As heterogeneidades que foram nomeadas e compartilham de uma identidade (e
um nome) se configuram como singularidades historicas, principalmente na situacdo de um
mundo globalizado.

Outra consideracao importante acerca do modelo de andlise da teoria do discurso é que
uma das simplificacdes que o torna possivel € a suposta estabilidade das fronteiras. Contudo,
em se tratando de um campo de disputas, precisamos ter em mente que aqueles que estdo no
outro lado da fronteira vdo tentar desestabiliza-la criando outra fronteira. Essa demanda pela
qual competem as cadeias de equivaléncia estad submetida entdo a pressao estrutural das duas
e passa a ter uma significacdo indefinida no sistema politico.

Esta incorporacao de interesses ndo pode ser automatica devido a existéncia de uma
dimensao particular nas demandas e a possibilidade de que esse particularismo, que integra de
modo latente a cadeia de equivaléncia, impeca a incorporacdo de demandas que entrem em
choque com ele. Deste modo, a cadeia de equivaléncia torna-se limitada a partir de conflitos
entre uma e outra demanda que ao final prevalecem sobre as tendéncias a unidade. E assim
temos a situacdo onde certas demandas ndo podem se incorporar a cadeia de equivaléncia
porque suas particularidades sdo exteriores ao processo de representagéo.

De modo a argumentar acerca de um dialogo possivel entre as teorias do discurso e a
da construcdo social da tecnologia, para que aquela supra as lacunas desta fornecendo 0s
conceitos para se compreender a natureza politica dos sistemas tecnolédgicos, Marcal (2012)
propde alguns pontos de aproximacao, a partir dos quais poderemos pensar a articulacdo
teodrica entre as duas perspectivas. Comecando pelos condicionantes estruturais, enquanto 0s
construtivistas reconhecem um quadro tecnoldgico, ou uma estrutura de significagdo, no
interior da qual sé&o concebidas as tecnologias, Laclau e Mouffe (2001) definem as estruturas
como campo discursivo, 0 espago constitutivo das praticas articulatdrias, que configuram o
horizonte a partir do qual os eventos séo significados.

Tais estruturas constituem e sdo constituidas, por agentes que, na medida em que

ocupam diferentes posicOes, possuem diferentes perspectivas, interesses e demandas,
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estabelecendo relagGes de disputa em torno de definicBes relacionadas a construcdo de
sistemas tecnoldgicos. Nesse sentido, podemos aproximar as categorias de agentes relevantes,
dos construtivistas, com a de sujeito, dos tedricos do discurso, relacionando-as a agéncia das
pessoas sobre as estruturas discursivo-tecnoldgicas, o que ocorre por meio das disputas em
torno dos significados atribuidos aos objetos técnicos que compdem tais sistemas.

Para entender 0s processos subjacentes a essas disputas, recorremos a outra
aproximacdo conceitual possivel: entre as categorias de flexibilidade interpretativa e
significante flutuante. A primeira, como vimos, refere-se ao fato de que, no processo de
desenvolvimento do artefato, os agentes produzem diferentes interpretacdes sobre ele, a partir
de seus diferentes pontos de vista. Esse conceito se aproxima do conceito de significante
flutuante na medida em que em ambos, estdo relacionados a diversas possibilidades que
disputam a significacdo de um evento/artefato. Com isso, ambas as teorias reconhecem a
importancia do processo interpretativo nas defini¢cdes dos eventos sociais, 0 que inclui o
desenvolvimento dos sistemas tecnoldgicos.

E, por fim, ainda de acordo com Marcal (2012), outra possibilidade de aproximacéo
ocorre entre os conceitos de fechamento, na construcéo social da tecnologia, e hegemonia, na
teoria do discurso. O fechamento € aquele ponto ndo reversivel do processo discordante sobre
a configuracdo dos artefatos, que representa o estabelecimento de um arranjo possivel, com
base em negociacdes entre os agentes relevantes. O conceito de hegemonia, como vimos,
nomeia a supremacia de um grupo, conquistada com base em um acordo possivel, resultado
de uma articulacdo entre diferencas. Nesse momento, podemos situar a contribui¢do da TD
com seus conceitos que ajudam a pensar como € possivel esse fechamento ou a construgdo da
hegemonia, ja que se trata de uma teoria para pensar o politico. O conceito de cadeia de
equivaléncia cumpre esse papel, sem um correspondente na construcdo social da tecnologia.
Isso porque nomeia a logica a partir da qual é possivel haver uma articulacdo, tendo em vista
elementos convergentes, particulares e antagénicos, de demandas em disputa.

A teoria da construcdo social da tecnologia nos ajuda a compreender os sistemas
tecnoldgicos no contexto de préaticas sociais; enquanto que a teoria do discurso enfatiza sua
I6gica politica. Além disso, a teoria do discurso, com suas raizes poés-estruturalistas,
colaboram para a compreensao das relagcdes entre os sistemas tecnolégicos e as subjetividades
contemporaneas, tema que a construcdo social da tecnologia ndo aborda. Assim, aproximamaos
essas duas teorias de modo a construir um referencial tedrico que amplie nossa compreensdo

acerca dos Sistemas de Bilhetagem Eletrénica. A natureza do objeto, um sistema tecnoldgico,
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nos leva, por um lado, a lancar méao de autores que teorizaram acerca da construcéo social da
tecnologia, que contribuiram com seus estudos no campo tematico da producéo da tecnologia,
dentro de uma perspectiva critica. Por outro lado, a teoria do discurso nos fornece a base onto-
epistemoldgica e os conceitos para pensar a natureza politica dos sistemas de bilhetagem
eletronica.

Tal referencial tedrico nos ajuda a problematizar a ideias instrumentalistas e
deterministas acerca de eficiéncia e de solucdo técnica, como Unico ponto de chegada ao
desenvolvimento tecnoldgico, apontando caminhos a partir dos quais diferentes solucdes
podem ser pensadas, mas sempre em um solo espaco-temporal, socialmente construido e
permeado de interesses. Trata-se de um ponto importante para a argumentagdo que aqui
desenvolvemos defendendo os SBEs como sistemas discursivos, pela indeterminacdo e
instabilidade de seu processo de significacdo, o que fazemos com auxilio do aparato
conceitual da teoria do discurso.

O campo discursivo no qual estdo enraizados os Sistemas de Bilhetagem Eletronica é
o campo da mobilidade urbana, por isso, na préxima secdo, iremos recuperar os debates

tedricos presentes neste campo, para buscar compreender como nele se situa nosso objeto.

2.3 Mobilidades: entre a estrutura e a experiéncia

A mobilidade, como abordamos no capitulo anterior, diz respeito a diversos processos
que integram a base estrutural dos sistemas produtivos e, a0 mesmo tempo, as linhas que
tecem o cotidiano vivido pelas pessoas. Engloba, como suas dimensdes, ndo apenas 0S
sistemas de transportes e sua gestdo, mas também as dindmicas das atividades da rotina diaria
da populagdo (CRESSWELL, 2006; KELLERMAN, 2006). Assim caracterizada, a
mobilidade se distancia da ideia de deslocamento fisico ou virtual e passa a ser entendida, de
forma mais ampla, como fendbmeno com dimensdes econdmicas, politicas, culturais, de tal
modo enraizado aos processos sociais que seu significado, nas diferentes épocas, se torna um
elemento revelador sobre a sociedade como um todo.

Esta relacdo constitutiva pode ser ilustrada quando observamos as mobilidades
caracteristicas das formacdes sociais que tiveram lugar no decorrer dos ultimos séculos. No
periodo feudal, sociedade agraria cuja principal fonte de valor era a propriedade de terra,
havia a predominancia da fixidez, nas hierarquias sociais rigidas, que se supunham vontade

divina, uma ordem estavel na qual, em geral, a mobilidade representava algo ameacgador. Com
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a emergéncia da modernidade, novas formas e novos significados de mobilidade se
instauraram e gradualmente. No novo contexto, foram criadas as condi¢Oes para o
desenvolvimento de uma sociedade na qual a circulacdo de pessoas, mercadorias e ideias,
tornava-se cada vez mais constituinte dos modos de vida.

No século XX, com a consolidacdo do capitalismo, a producdo, a circulacdo e o
consumo de mercadorias passaram a ser os pilares do sistema econémico e a condigdo basica
da acumulacéo de riqueza e a aceleracdo torna-se um valor central desta sociedade. Ao tratar
dessa relacdo, Virilio (1984), em “Guerra Pura”, defende que a velocidade tornou-se tdo
importante na constituicdo do politico quanto a riqueza: em uma sociedade fundada na relacdo
de velocidade, que tem a velocidade tem também o poder.

Essa relacdo fica ainda mais clara nas Gltimas décadas, com o desenvolvimento das
novas tecnologias de comunicacdo e informacdo que provocou a aceleracdo nos processos
sociais e uma compressao das relagcdes espaco-tempo (HARVEY, 1998; SOJA, 2000),
culminando em uma mobilidade globalizada, na medida em que se caminhava para o inicio
deste século. Com tais tecnologias, fomos introduzidos as novas formas de conexdo em
ambientes virtuais, nas palavras de Castells (1999) uma virtualizacdo do real. Como afirmam
Marandola Jr., Guedes e Silva (2010), desde entdo, a mobilidade vem ganhando destaque por
representar a liquidez contemporanea, um tempo de incertezas (MONCLUS, 1998; REIS,
2006; BAUMANN, 2003), cujos valores dominantes sdo a aceleragdo, mudanga, 0
desprendimento, a aventura, a ousadia e a inovacdo (CRESSWELL, 2006). Por outro lado, a
mobilidade esta no cerne do modo como a sociedade se reproduz, sendo assim um fenémeno
central para entender a sociedade cosmopolita e globalizada (URRY, 2007).

Vale lembrar ainda que a disseminacdo da tecnologia como mediadora das atividades
cotidianas imprimiu ao termo virtual um sentido no senso comum quase sempre relacionado a
experiéncias que envolvem as novas tecnologias da comunicacdo e informacgdo. Contudo, a
idéia de virtual e as questdes relativas a virtualidade ndo surgiram com o advento das novas
tecnologias. Podemos considerar que o virtual acompanha os processos da humanidade como
uma dimensao constitutiva do ser humano e suas relagcbes em sociedade.

A discussdo acerca do fenémeno da virtualidade e da natureza do virtual foi retomada
por Gilles Deleuze para quem o conceito de virtual se refere a dimensdo do real como
poténcia que se atualiza circunstancialmente em nossa experiéncia cotidiana. O virtual seria
entdo uma dimensdo do real e ndo seu oposto, uma certa parte do objeto além daquela

dimenséo objetiva (DELEUZE, 1992), uma vez que o real, em sua poténcia e complexidade,
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encontra-se imerso em uma névoa de virtualidades. 1sso faz com que ele escape aos esquemas
de representacdo e codigos sociais que estruturam a vida social. Outro aspecto a ser
considerado quando se trata da virtualidade, é a sua natureza mével, a desterritorializacdo do
virtual, sua ndo-presenca, que introduz uma ruptura na relacdo espaco-tempo que organiza as
relagdes sociais.

Com as novas tecnologias de transmissdo sem fio, presentes nos cartdes de
identificacdo, formam-se redes com o potencial de acompanhar os deslocamentos de
individuos em um nomadismo que vai encontrar seus limites nas reterritorializacdes
(DELEUZE; GUATARRI, 1995) impostas por grupos que buscam a expansdo da sua
mobilidade restringindo ou impedindo a mobilidade dos outros. Desse modo, as questfes
relativas @ mobilidade se apresentam também nas suas maltiplas formas de imobilidades. Os
smartphones, 0s carros, 0s avides, 0s navios, toda a variedade de mobilidades presumem
imobilidades sobrepostas e variadas no tempo e no espaco (GRAHAM; MARVIN, 2001;
URRY, 2003). O desenvolvimento continuo dos fluxos sé é possivel pela existéncia de
extensos sistemas de imobilidade, mesmo existindo uma crescente capacidade para sua
flexibilizacdo e dinamizacdo. Temos ainda que considerar que as diferentes formas de
(i)mobilidade, refletem as desigualdades nas estruturas e hierarquias de poder, assim como, as
diferencas de etnias, géneros, classes e variagdes entre o local e o global. N&o se trata, entéo,
de uma questdo de privilegiar uma subjetividade mével, mas sim de perseguir o poder e as
politicas em torno das praticas e discursos de mobilidade que terminam por criar tanto o
movimento como a paralisia (CRESSWELL, 1996).

De modo a enfrentar os desafios para a compreensdo do fendmeno da mobilidade, em
sua abrangéncia, diversas formas de aproximacdo tém sido propostas, dentre as quais, a
classificacdo de mobilidades fisicas e virtuais. Fica claro, porém, que tal classificacdo ndo cria
posi¢cOes absolutas, mas recortes de alcance limitados aos interesses de determinadas
pesquisas, pois as fronteiras entre tais mobilidades se mostram cada vez mais ténues. Tendo
em mente essas ponderacdes, a tipologia pode contribuir para a entrada na area.

Chamamos de mobilidades fisicas, aquelas relacionadas aos deslocamentos
observaveis, de pessoas ou objetos, no contexto das praticas relacionadas as atividades
econbmicas, sociais e politicas, que estdo na base estrutural da sociedade e do cotidiano
vivido pelas pessoas. Tais mobilidades variam em escalas de tempo, por exemplo: as diarias,
relacionadas ao trabalho, educacdo, consumo; as temporarias, como turismo; as definitivas,

como certos movimentos migratorios, fugas, entre tantas outras possibilidades. Podemos ter
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ainda variagdes espaciais: desde movimentos de amplitude global, até aqueles que se realizam
cotidianamente, nas circunvizinhancas (KELLERMAN, 2006; URRY, 2007). As mobilidades
virtuais sdo as que rompem com escalas espaco-temporais, referem-se a movimentacdo de
imagens, sons, textos, mensagens, sem que para isso ocorram deslocamentos fisicos
observaveis. Com as chamadas redes telematicas e os dispositivos de conexdo movel, essas
mobilidades ganharam velocidade e extensdo, transcendendo dimensfes territorializantes,
trazendo impactos no modo como se configuram as mobilidades fisicas (LEMOS, 2009).

Diante do reconhecimento da importancia do fendbmeno da mobilidade no mundo
contemporaneo, e da complexidade que o envolve, novas formas de investigacdo tém sido
desenvolvidas, com o desafio de estabelecer conceitos que consigam organizar multiplas
formas de expressdo da mobilidade no mundo atual. Uma grande contribuicdo para 0 avanco
desses estudos foi o desenvolvimento de trabalhos propondo um novo paradigma da
mobilidade (SHELLER; URRY, 2006), na medida em que estes buscam superar fronteiras
disciplinares e colocar em questdo os fundamentos sedentérios e territoriais, pilares da ciéncia
moderna. A mobilidade assumiu, entdo, uma posi¢do importante em diversos programas de
pesquisa que tratam dos seus custos sociais e econdmicos. Recentes avangos nas
infraestruturas de transporte e comunicacdo, paralelamente a novas préaticas sociais e culturais
de mobilidade, assim como, desafios politicos e econdmicos para 0s representantes do
governo e das empresas privadas, fizeram surgir uma gama de novas iniciativas de pesquisa,
buscando com essas compreender as varias formas de mobilidade.

De modo geral, os estudos sobre mobilidades tém ocorrido por meio de trés vertentes
de pesquisa, como aponta Cresswell (2006), uma linha de abordagem € a construcdo de
modelos, tais como os modelos de migracfes ou de transportes urbanos. Neste caso, 0s
trajetos sdo rastreados por sistemas técnicos e alimentam bancos de dados para a anélise de
padrdes de deslocamento, tais como ocorre no ambito da engenharia de trafego, por exemplo.
Aqui a mobilidade se aproxima da ideia de movimento em si e, de modo geral, estes estudos
ndo se preocupam com o contetdo da linha entre os pontos de deslocamento, como aponta o
autor, uma perspectiva que poderia ser explorada por esses estudos.

Outra perspectiva € o estudo dos discursos sobre mobilidades que emergem dos
processos de significacdo do fendmeno no campo das disputas sociais, uma vez que 0
movimento de pessoas e coisas pode ter significados nos diferentes contextos. Pode

representar, por exemplo: liberdade, criatividade, necessidade, ameaga, risco, transgressao,
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significados estabelecidos no &mbito das praticas de poder e dominagdo, subjacentes a vida
social.

No terceiro momento temos as mobilidades como experiéncia, nas diferentes formas
de habitar o espaco-tempo que constituem a mobilidade (ARAUJO, 2004), ja que 0 mesmo
trajeto podera ser vivido de modo diferente por diferentes individuos. Como aponta Cresswell
(2006), 0 modo como experenciamos a mobilidade e os caminhos pelos quais nos movemos
estdo intimamente ligados aos significados da mobilidade e aos seus processos de
significacdo. Por outro lado, em um processo recursivo, os significados da mobilidade tém
como base as formas pelas quais a mobilidade é praticada e incorporada aos processos sociais.

No presente estudo nos situamos no intermedio destas trés vertentes. Investigamos,
por um lado, como se constitui o Sistema de Bilhetagem Eletrdnica, no contexto dos discursos
sobre sistemas de transporte, como posicionamentos no campo discursivo da mobilidade. Por
outro lado, buscamos também conhecer as posi¢des identitarias constituidas no interior
daqueles discursos e 0 modo como tal processo participa da subjetivacdo desses usuarios, de
modo a argumentar uma das hipoteses centrais deste trabalho.

Nesse caminho investigativo, buscamos referéncias de autores que teorizaram a
mobilidade como experiéncia cotidiana das mobilidades pessoais, que de acordo com
Kellerman (2006) podem ser compreendidas com o auxilio de um modelo com quatro
dimensGes: motivacdes, atributos, padres e condutas. Tais dimensdes, a0 mesmo tempo em
que integram a rotina diaria dos individuos, estdo incorporadas as estruturas da sociedade e
podem ser relacionadas entre si por meio de um modelo basico de mobilidade, sobre o qual
discorremos a seguir.

Tendo a residéncia como um ponto fixo, para muitos o local a partir do qual a maioria
dos deslocamentos se realiza, sdo as demandas primarias e secundarias que podem
impulsionar 0os movimentos. As primeiras, segundo o autor, relacionam-se aos impulsos
humanos, historicamente condicionados, direcionados a mobilidade e a fixidez. Kellerman
(2006) explica que temos necessidade tanto de proximidade como de privacidade, no
relacionamento com pessoas; de locomogdo e de abrigo, em referéncia ao ambiente; de
curiosidade e de apatia, no que diz respeito a informagdo, e “deslocamento” e localizacdo, em
termos de lugar. No mundo contemporéneo, tais necessidades estdo sendo transformadas, sob
influéncia das novas tecnologias nas mobilidades fisicas e virtuais que operam mudancas, por

exemplo, em relacdo a necessidade de mobilidade e fixidez, j& que a atualidade caracteriza-se
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pela ambiguidade, a incerteza e os fluxos, condi¢do facilitada pela aceleragcdo e pelas
comunicagdes virtuais.

As demandas secundarias, ou derivadas, nascem das forcas econdmicas que
condicionam as atividades diarias relacionadas a sobrevivéncia e que independem da vontade
daquele que se move. As forcas de mercado atuam na mobilidade das pessoas, através do seu
trabalho, do tipo e localizacdo do seu emprego, da sua capacidade de comprar e também da
distribuicdo geografica da familia e dos amigos. Temos aqui, forcas estruturadoras que se
mostram imperativas em relacdo aos impulsos que orientam as mobilidades pessoais.

Impulsionadas por demandas priméarias e secundérias, as pessoas deverdo tomar
decisdes sobre como se locomover, a partir dos meios disponiveis. Tais decisfes serdo
balizadas por motivacbes ligadas ao prazer, poder e liberdade, e também a aspectos
decorrentes da capacidade de atingir distancias e acessar a facilidades e pessoas de maneira
répida e eficiente.

Outro aspecto a ser considerado é que as decisGes dos usuarios sobre seus movimentos
fisicos ou virtuais, envolvem um complexo processo pessoal, social e econdmico relacionado
a necessidades de fixidez e de mobilidade. As vezes, as decisdes sobre mobilidade podem ser
orientadas para a mobilidade fisica, seja nas tarefas exercidas na rotina diaria, ou quando a
proximidade fisica € necessaria para a interacdo. Outra op¢do sdo 0s meios virtuais, 0
telefone, a internet, na busca de informagdes ou mesmo como forma de comunicacgao, por
exemplo. Dependendo do objetivo, as mobilidades virtuais podem ser suficientes, em outras
situacBes podem levar a movimentos fisicos.

Uma vez em movimento, podemos ter diferentes comportamentos durante o trajeto. As
pessoas em movimento fisico podem, ao mesmo tempo, envolverem-se em mobilidades
virtuais, através de chamadas de telefone ou utilizacdo da internet, o que também se aplica
para o uso de tais comunicacdes enquanto “passam” o tempo até o seu destino. Tais
comunicagOes podem inclusive modificar suas decisdes ja tomadas em relag&o a mobilidades
fisicas, alterando trajetos, meios ou sequéncias programadas. Por fim, 0os movimentos, com
um ou mais destinos, trazem as pessoas de volta para sua base, ou para sua casa.

Esses conceitos nos auxiliam a compreender as dimensdes relacionadas as mobilidades
pessoais, do ponto de vista de como estas sdo vividas pelo usuario, como impulsos, como
escolhas, como determinacdes. Cresswell (2006) afirma que 0 modo como experimentamos a
mobilidade e os caminhos pelos quais nos movemos estdo intimamente ligados aos

significados sociais da mobilidade. Por outro lado, tais significados tém como base os modos
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como a mobilidade é praticada e incorporada as rotinas diarias. S&o essas circunstancias que
nos ajudam a nos tornar aquilo que somos ou, em outras palavras, sdo nessas circunstancias
que se dao os processos de subjetivacao.

As teorias sobre mobilidade sdo um dos pilares para a compreensdo dos Sistemas de
Bilhetagem Eletrénica que, como vimos, sdo sistemas inteligentes que integram 0s sistemas
de transporte urbano e, dada a sua capilaridade, participam nas decisdes relacionadas a
mobilidade nos centros urbanos. Os SBEs podem ser considerados um ponto de intersec¢éo
entre as dimensfes estruturais e experienciais da mobilidade. Como sistemas discursivos,
representam um elemento da estruturagdo do social, envolvendo articulagdo de interesses de
agentes hegemonicos no campo discursivo dos sistemas de transporte. Por outro lado, por
meio dos seus cartdes de identificacdo, os sistemas de bilhetagem eletrdnica, representam um
importante elemento constitutivo da mobilidade como experiéncia, uma vez que estes podem
ser considerados a porta de acesso ao sistema de transporte publico a partir do qual os

cidadéos fazem suas escolhas e realizam suas demandas por movimento.

2.4 ldentificacao, identidade e subjetivacoes

Apresentar cartdes de identificacdo tem sido uma exigéncia frequente quando se busca
por servicos de salde, bancarios, educacionais, para acessar ambientes de trabalho ou de lazer
e para utilizar transportes publicos dos centros urbanos, dentre muitas outras situacGes
rotineiras. Embora tal modo de identificacdo ndo seja recente, no decorrer das ultimas
décadas, os cartdes de identificacdo foram adquirindo novas caracteristicas a medida que
neles foram sendo introduzidos dispositivos tecnoldgicos, como as tarjas magnéticas e depois
0s microchips, atualmente presentes em quase todos eles. Com isso, de acordo com Lyon
(2009), os cartdes de identificagdo se tornaram elemento central de sistemas de informagdes, o
que expandiu o acesso das organizagcdes aos dados de clientes/usuarios, e com isso, a
capacidade de controle e vigilancia sobre eles.

A transformacdo dos cart@es e do processo de identificar foi possivel pela ocorréncia
de alguns fatores. De modo geral, a identificacdo ganhou destaque nas prioridades dos
governos, em suas politicas voltadas para a seguranca, com destaque para as mudancas apos

os atentados de 11 de setembro®. Outro fator, segundo Lyon (2009), é que o aumento da

2! Data dos ataques suicidas, coordenados pela Al-Qaeda, em diversos pontos dos Estados Unidos, que
destruiram dos edificios do World Trade Center, conhecidos como torres gémeas.


http://pt.wikipedia.org/wiki/Terrorismo_isl%C3%A2mico
http://pt.wikipedia.org/wiki/Al-Qaeda
http://pt.wikipedia.org/wiki/Estados_Unidos
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mobilidade, advindo da globalizacdo, evidenciou a questdo da identificacdo, nos mais
diferentes sistemas, em diferentes lugares e para diferentes grupos. Todos esses fatores foram
levando ao desenvolvimento e a ampliacdo de novas formas de identificacdo, em especial nas
tecnologias voltadas para essa finalidade.

De modo geral, os cartdes de identificacdo tém sido empregados para associar, a uma
pessoa em particular, informacdes produzidas a partir do inteligenciamento do banco de
dados, que podem ser consultados, “alimentados” ou modificados por novos registros
relacionados a utilizacdo dos cartGes. Os cartdes de identificacdo podem se apresentar de
diversas maneiras e, ainda que possuam caracteristicas comuns, variam consideravelmente em
termos dos recursos tecnoldgicos empregados. Em uma primeira aproximacdo, na qual se
destacam os beneficios advindos de suas funcionalidades, surgem questionamentos acerca
dos impactos sociais destes novos processos de identificar pessoas (GANDY, 2002; LYON,
2009; MARX, 2001; RAAB, 2009), cujas proposi¢cOes acreditamos serem pertinentes na
analise dos sistemas de bilhetagem eletronica.

As questBes relacionadas ao controle e vigilancia tém sido reacesas nos debates em
torno dos cartdes unicos, com sistemas digitais e banco de dados centrais, 0 que tem ocorrido
em diversos paises americanos e europeus. Tendo em vista marcas histdricas, a identificacéo
Unica muitas vezes tem suscitado precaucGes em relacdo ao controle do Estado e suas
instituicOes. Setores da sociedade civil passaram a considerar que tais sistemas pudessem
levar a invasdo de privacidade diante de tamanha capacidade de monitoramento do Estado na
vida dos cidaddos. Em alguns paises europeus, 0 nimero Unico para identificacdo remete aos
excessos estatais, diante de experiéncias de autoritarismo, como a ditadura franquista e
salazarista.

No Brasil, como apontam os trabalhos de Kanashiro e Doneda (2012), este debate
encontra-se ausente. Os autores citam como exemplo o caso do RIC - Registro de
Identificacdo Civil e do documento Unico de saide no SUS, nos quais, apesar do estagio
avancado do processo de implantagdo, ndo encontramos destaque na imprensa, nem em
associacOes da sociedade civil. Segundo os autores, a falta de participagdo e transparéncia na
implementacdo de um documento Unico pode trazer ameacas futuras, consequéncias de
aceitacdo irrefletida de medidas que sdo impostas de cima para baixo.

Debates em torno dos possiveis desdobramentos do uso disseminado de cartdes
eletronicos de identificacdo, ainda que no caso brasileiro circunscritos ao ambito dos

especialistas, demonstram que o uso desse tipo de cartdo envolve varios outros aspectos além
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de técnica e eficiéncia. Como vimos acima, os cartBes integram sistemas de identificag&o,
sendo porta de acesso para uma rede de bancos de dados, cerne de seu funcionamento como
identificador. Tal caracteristica Ihe confere uma capacidade de controle e vigilancia,
introduzindo potencialmente um desequilibrio nas relacGes entre as organizacfes e 0S
cidaddos. Assim, por um lado, os registros em bases de dados podem garantir seguranca aos
cidadéos, apresentando-se como algo tranquilizador. Mas, por outro lado, o inteligenciamento
dos registros nos bancos de dados se fundamenta na construcdo de categorias utilizadas para
classificar pessoas ou perfis, 0 que pode representar riscos. Por isso, 0 modo como os cartdes
de identificacdo podem ser um fator de seguranca, mas também de controle e vigilancia é uma
das principais questoes relacionadas ao tema.

Outra série de questionamentos no interesse deste trabalho, desenvolvida por (2009) e
Marx (2001), refere-se as relacBes entre os sistemas de identificacdo e identidade. Como
vimos, 0s cartdes sdo parte de sistemas de identificagdo que se tornaram importante
infraestrutura para a gestdo de diversos processos organizacionais, publicos ou privados. Por
meio desses sistemas, para que sejam controladas em seus movimentos fisicos e virtuais, em
seus acessos a diversos servicos, as pessoas devem ser identificadas. E o que significa, afinal,
identificar alguém?

Tal reflexdo de modo algum é tomada pelos especialistas quando desenvolvem
sistemas de identificacdo, ao contrario, estes sdo assumidos como um processo unicamente
técnico, ignorando a reflexdo tedrica das ciéncias sociais sobre construcdo de identidade e
processos de identificacdo. Marx (2001) considera que identidade e identificacdo existem uma
em relacdo a outra. A diferenca entre como eu me identifico e como eu sou identificado pelos
outros — ou atualmente, como os sistemas podem me identificar, ndo pode ser tomada como
uma distincdo absoluta. Assim, o autor questiona os efeitos da dimensdo dominante da
identificacdo como categorizacdo social sobre os outros modos de expressar quem sSomos,
provocando, com sua forgca, um apagamento de origens e historias sobre si mesmo.

O processo de classificagdo tem um carater politico uma vez que se trata de uma acgao
prescritiva, um ordenamento social, um modo de dizer como as pessoas sdo. Assim, podemos
dizer que identidades institucionais s@o categorias que expressam pontos de vista dominantes
de lugares preferenciais na estrutura social. Tais lugares, contudo, nem sempre deixam claros
0S mecanismos a partir dos quais as pessoas sao classificadas. Além disso, desconhecem as
consequéncias sociais de tais categorizagdes, decorrentes, por exemplo, das a¢Ges tomadas

com base em tais perfis e seus impactos na vida dos perfilizados. A identidade e a diferenca
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séo polos relacionados, criados a partir de uma nomeacao, por meio da linguagem, sujeitos,
portanto, as propriedades da linguagem, como afirma Silva (2000).

Como vimos na segunda secdo deste capitulo, identidades resultam de préaticas
articulatérias, das disputas nos processos de significacdo. Isso faz com que identidades
tornem-se relagdes sociais, ndo sao simplesmente definidas, mas impostas em um campo que
envolve uma disputa pelos recursos simbolicos e materiais da sociedade. Assim, ainda nas
palavras de Silva (2000), a identidade e a diferenca ndo podem ser consideradas relacfes
neutras ou técnicas. O poder de definir a identidade e de marcar a diferenca relaciona-se com
as estruturas mais amplas do poder e a classificacio esta na base da producio da identidade. E
central nas formas de ordenamento social, sendo que as classes nas quais 0 mundo social é
dividido ndo sdo simples agrupamentos simétricos, mas encontram-se hierarquizados, a partir
de diferentes valores que Ihes sdo atribuidos.

Por fim, o processo de producgéo da identidade oscila entre dois movimentos: de um
lado, estdo aqueles processos que tendem a fixar e a estabilizar a identidade; de outro, 0s
processos que tendem a subverté-la e a desestabiliza-la. E um processo semelhante ao que
ocorre com os mecanismos discursivos e linguisticos nos quais se sustenta a producdo da
identidade. Tal como a linguagem, a tendéncia da identidade € para a fixacdo. Entretanto, tal
como ocorre com a linguagem, a identidade estd sempre escapando. A fixacdo é uma
tendéncia e, a0 mesmo tempo, uma impossibilidade.

Relacionando-se ao processo de identificacdo, Butler (1999) analisa a
performatividade, conceito que imprime a ideia de movimento e transformacéo na producéo
da identidade. Assim, por exemplo, quando utilizamos palavras como idoso, estudante,
deficiente, obeso, gestante para classificar alguém, ndo se trata apenas de uma descricao
relacionada a alguma caracteristica da pessoa, mas sim sua insercdo em um sistema
linguistico, que reforga positividade/negatividade atribuida a identidade, isso independe da
intencdo de quem utiliza a palavra. Outro elemento do aspecto performativo da producéo da
identidade, de acordo com Silva (2000), € que sua eficacia depende da repeticdo ou da
possibilidade de sua repeticdo, que confere a for¢a ao ato linguistico, j& que uma caracteristica
essencial do signo é que ele seja repetivel. Nesses termos, o que distingue a linguagem (como
uma extensdo da escrita) € sua citacionalidade, uma vez que ela pode ser sempre retirada de
um determinado contexto e inserida em um contexto diferente.

Essas colocagdes acerca do modo como se constituem as identidades se contrapdem a

ideia de uma subjetividade humana atemporal propria dos seres humanos como espécie, ao
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lado da nocdo cartesiana de sujeito racional, reflexivo, no comando de seu pensamento e sua
acdo, que esta na base do pensamento social e foi predominante até meados do século XX
(MOTTA, 2008). Desde entdo, diversas tradi¢bes nas ciéncias humanas questionam esta visao
do sujeito e do modo como as subjetividades sdo constituidas, procurando destitui-lo nédo
apenas do lugar de condutor dos processos sociais, mas também de senhor do seu proprio
destino.

Sobre esse processo de destituicdo, Hall (1999) apresenta uma sintese na qual afirma
que o estruturalismo operou o primeiro descentramento, situando o sujeito como efeito de
estruturas movidas pelas forcas da histéria. Na psicanalise, o segundo descentramento, 0
sujeito, encontra-se dividido entre razdo e inconsciente e surge como uma fantasia de si
mesmo e lugar de uma identidade impossivel. A linguistica que representa o terceiro
descentramento, o coloca como prisioneiro da linguagem, camisa de forca que o antecede,
lente imperativa, por meio da qual percebe o que o cerca. O quarto vem com o0 pensamento de
Foucault (1998), que revela o sujeito como encruzilhada de posi¢des discursivas instaveis, um
corpo daocil, disciplinado pelas biopoliticas. Como atribuir, entdo, autonomia e liberdade a um
sujeito-efeito, cindido, falado, fragmentado e domesticado, por estruturas que o produzem?
Estas teorias problematizaram a nocdo de sujeito como portador de uma identidade estavel,
apontando os limites psicanaliticos, sociais e histéricos que marcam sua constituicao.

A remocdo do sujeito do lugar central nas ciéncias sociais contemporéaneas levou a
mudancas na nocdo de subjetividade, como afirma Laclau (1983). Ao invés de encarar o
sujeito como a fonte de significado do mundo, temos nele o entrecruzamento de posi¢des no
interior dos diferentes discursos. Para o autor, ndo hd nenhuma relacdo prévia entre 0s
discursos que formam o sujeito, o que torna impossivel toméa-lo como uma entidade unificada
em torno de uma posicdo necessaria. Ao contrario, € o reconhecimento da pluralidade das
posicdes de sujeito das quais ele € constituido que nos fornecera pistas para o entendimento da
crescente autonomizacdo das esferas sociais na sociedade contemporanea. Mas de que
maneira estas estruturas atuam na constituicdo das subjetividades contemporaneas? Ou onde
se encontram a identificagéo e as subjetividades?

As préticas de identificacdo e a producdo da subjetividade estdo intimamente
relacionadas. Negri (2003) identifica na obra de Michel Foucault trés formas de subjetivacédo:
a principio, a constitui¢do do sujeito se da pelas diversas maneiras pelas quais o conhecimento
adquire o estatuto de ciéncia, se consolidando através do dispositivo da linguagem; a segunda

forma de subjetivacdo seria a partir das praticas de divisao e classificacdo do sujeito dentro de
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si ou em relagdo aos outros. Esse € um momento central na ligacao, pois a classificacdo é um
elemento importante dos processos de identificacdo, quando se separa o idoso, o deficiente, 0
estudante; a terceira forma é a que caracteriza o biopoder, a adocao das divisdes cientificas e
classificacbes nas técnicas de disciplina e controle. Aqui temos o reconhecimento do papel
impositivo das classificagGes institucionais em suas a¢oes sobre os perfis e sobre todo o tecido
social. As novas tecnologias da informagdo transformam a capacidade de produzir
conhecimento que embasa a classificacdo, expandindo seu potencial de controle, vigilancia e
inteligenciamento dos bancos de dados (RAAB, 2009).

A vigilancia contemporanea, mais do que o olhar sobre o individuo, focaliza
mobilidade, fluxos de pessoas e informacdes (KANASHIRO, 2009). A crescente capacidade
de obter informacdes acerca das diversas formas de mobilidade tem sido apontada como fator
de enrigquecimento na construcdo de perfis, 0 que torna possivel a discriminacdo mais precisa
de pessoas e grupos, tanto no que diz respeito a vigilancia dos consumidores, como naquelas
voltadas para a seguranca, que monitoram os espacos publicos e privados: ruas e pracas,
locais de trabalho, aeroportos, shoppings, museus, escolas, meios de transporte.

Lyon (2002) analisa que os sistemas de vigilancia estdo se tornando onipresentes no
monitoramento das préaticas cotidianas, suprimindo as fronteiras entre o publico e o privado. A
vigilancia de mobilidades que acompanha o individuo por toda parte: no trabalho, compras,
lazer, salde, escola, deslocamentos fisicos, oferece um mapa completo da vida diéria,
tornando cada vez mais dificil o estar anbnimo. Os movimentos podem ser observados,
registrados, armazenados e inteligenciados, deixando de ser um meio de fuga da vigilancia
para ser um de seus principais objetos.

E quais serdo as implicacdes da impossibilidade do anonimato? Lyon (2002) fala da
imobilizacdo diante da constatacdo de que ndo ha um lugar onde se esconder. Podera ser ainda
mais racionalizacdo e controle (BENIGER, 1986), a partir de um auto-monitoramento em
virtude da consciéncia de que se esta sob constante avaliacdo. Mesmo em relacédo a vigilancia
voltada para a seguranca, a consciéncia de que se estd sob controle, ou que se poderia
potencialmente estar em analise, pode mudar comportamentos de forma nao intencional. Ao
mesmo tempo, e como acontece com outros sistemas de vigilancia, pode haver a tentacéo de
jogar com o sistema de vigilancia, ou mesmo enfrenta-lo. De acordo, com Hardt e Negri
(2006), o direito de controlar seu proprio movimento ¢ uma demanda definitiva do cidadao
global, demanda que se torna radical na medida em que desafia o aparato basico do controle

imperial.
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Com os conceitos da teoria da construcdo social da tecnologia, como é o percurso de
sua producdo, partindo dos agentes relevantes situado em um quadro tecnoldgico, com suas
demandas até um fechamento. Trouxemos o0s conceitos da teoria do discurso para
compreendermos 0 modo como ocorre este fechamento: articulacdo das demandas
convergentes em torno de um ponto nodal. E as mobilidades pessoais? No nosso caso, as
mobilidades pessoais vinculam-se ao sistema por meio do cartdo de identificagao, que contem

as configuracOes possiveis para aquele trajeto.
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3 Caminhos trilhados

Neste capitulo apresentamos os caminhos metodoldgicos trilhados na elaboracao desta
tese, argumentando acerca das decisfes relacionadas as investigacbes no campo tedrico e
empirico. Na primeira secdo, apresentamos as etapas que compdem o percurso légico presente
no método cientifico utilizado neste trabalho, que se apoia nos ciclos de racionalidade
retrodutiva. Na segunda secdo, apresentamos os procedimentos utilizados na producdo de
documentos que constituiram o corpus tomado como base para o estudo dos discursos do
sistema de bilhetagem. Na terceira secdo tecemos as justificativas teoricas relacionadas aos
procedimentos apresentados na secdo anterior. Na quarta secdo apresentamos 0S
procedimentos metodoldgicos utilizados na investigacdo sobre os trajetos de usuérios do SBE
da RMR.

3.1 A logica da explicacéo critica

Pesquisas com base na teoria do discurso, para serem coerentes com 0S Seus
pressupostos onto-epistemoldgicos, requerem um método de investigacdo critico em relacdo
aos modelos de orientagdo positivistas por muito tempo predominantes nas abordagens das
ciéncias sociais. Em resposta as preocupacdes relacionadas a caréncia de tais métodos, Glynos
e Howarth (2007) prop6em um percurso investigativo, representado na Figura 1, a partir de
quatro orientacfes basicas, que abracamos e que serdo apresentadas brevemente a seguir, de
modo a elucidar os caminhos trilhados na producao desta tese.

A primeira orientacdo refere-se & maneira como problematizar o objeto de pesquisa e
tem como referéncia 0 método de investigacdo tratado nas obras de Michel Foucault, que
tratam da arqueologia do saber e a genealogia do poder. O ponto inicial deste caminho tem
lugar a partir da historicizacdo dos discursos, das instituicdes e das praticas que constituem o
objeto de pesquisa, em diferentes conjunturas e ao longo do tempo. Busca-se com isso
desvendar a origem da naturalizacdo das verdades que, como aponta o0 autor, se produzem na
articulacdo do saber e do poder, espago no qual se definem as condigOes de possibilidade para
que enunciados surjam e sejam aceitos. O homem ocupa o lugar do sujeito da enunciacéo,

mas sdo os discursos que circulam nos diferentes contextos que definem as condigdes de
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possibilidade para que tais enunciados sejam proferidos. E no momento da problematizacio
que o pesquisador questiona tais enunciados, aponta os discursos que constituem o objeto e
argumenta acerca das condicdes de possibilidade destes discursos.

A segunda orientacdo versa sobre 0 modo como as hipoteses devem ser formuladas e
como poderdo se tornar explicacOes validas para o objeto problematizado. Glynos e Howarth
(2007) propbem que as pesquisas baseadas na teoria do discurso utilizem o modelo dos ciclos
de racionalidade retrodutiva. O processo de formulacéo das hipoteses ndo parte de condicdes
anteriores para, em seguida, concluir suas consequéncias, como € o0 caso do método dedutivo.
Nem t&o pouco da observagao de eventos para depois propor a enunciacdo de uma regra geral,
como na inducdo. No modelo dos ciclos retrodutivos, o analista enuncia hipdteses relativas as
condicdes de possibilidade necessarias a ocorréncia do objeto problematizado. Como
explicacdo, ndo se busca estabelecer leis causais, nem mesmo generalizacbes, mas afirmar
que, para que o campo observado se constitua como tal, certas condi¢Ges se fizeram,e se
fazem),necessarias.

Esta forma de explicacdo cientifica se estabelece como uma critica a nocdo de
previsdo e teste de hipdteses, flexibilizando as fronteiras positivas entre dois momentos da
pesquisa: 0s contextos da descoberta no qual as hipoteses sdo construidas e o contexto da
justificacdo, no qual as explicagdes sé@o argumentadas. Estabelece-se, com isso, um espago de
interseccdo entre esses dois momentos. A producdo do conhecimento no modelo de
racionalidade retrodutiva segue sucessivos ciclos, com a (re)elaboracédo da hipotese inicial de
acordo com a ampliacdo do conhecimento construido a partir do campo em anélise.

A terceira orientacdo refere-se ao tipo de explicacdo possivel para o fenébmeno
pesquisado pelo modelo em questdo, uma vez que, conforme dissemos, esta abordagem
aponta para a impossibilidade de leis universais. Aqui, esta explicacdo deve envolver uma
articulacdo conjunta das logicas social, politica e fantasmética que apontem para as condi¢fes
de possibilidade da emergéncia dos fendmenos estudados. O conceito de ldgica diz respeito a
um sistema de regras, uma gramatica que estabelece os tipos de relacdo possiveis entre 0s
elementos de um dado contexto social. A explicacdo cientifica ocorre nos contextos de
descoberta e de justificacdo, nos quais o pesquisador argumenta acerca de quais sdo as l6gicas
subjacentes que tornam possivel a emergéncia e a sustentacdo dos discursos que constituem o
fendmeno analisado.

Por fim, a quarta orientagdo metodoldgica se refere ao estabelecimento das relages

possiveis entre as formulages tedricas e o campo empirico observado. No caso, 0 que
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estabelece o valor de uma teorizagdo € sua capacidade de argumentar de forma persuasiva -
coerente e convincente — em favor de suas explicacOes acerca dos elementos da realidade
analisada (GLYNOS; HOWARTH, 2007; GLYNOS; HOWARTH; NORVAL; SPEED,
2009).

Figura 1(3) - Ciclos de racionalidade

Contexto da descoberta Contexto da justificagdo

(XXX Y) o.oo“-’.o.o (TXXXXN Y}

Explanagéo
retrodutiva e construgéo
da teoria

Persuasao &

Problematizagao &
Intervenséo

(EXXX TR Y ) .l.l«‘.oa..

Ciclo retrodutivo

Fonte: Adaptado de Glynos e Howarth (2007, p. 33)

Além dos caminhos relacionados a producdo do conhecimento acima apresentadas,
buscamos orientacdes metodoldgicas que guiassem nossas relagdes com o empirico de modo
a construir, preparar e analisar o corpus da pesquisa. Podemos considerar que trabalhos de
pesquisa com base na teoria do discurso tém carater qualitativo, porém com algumas
diferencas em relacdo a pesquisa qualitativa tradicional, na medida em que, com suas
influéncias pos-estruturalistas, se opem aos pressupostos da ciéncia moderna no que se refere
a producdo do conhecimento e suas relagcbes com a verdade, pressupostos que, inclusive,
busca desconstruir (MERRIAM, 2002), como ja vimos anteriormente. Assim, tais pesquisas
acabam por desenvolver sua propria estrutura, nas quais as formas e categorias utilizadas na
pesquisa qualitativa tradicional ndo sdo consideradas a priori, e ndo ha formato especifico a
ser seguido, inclusive no que diz respeito a construgdo e anélise do corpus. Cada pesquisador
devera desenvolver um desenho metodoldgico proprio e argumentado.

Cabem ainda algumas reflexGes acerca de como a perspectiva discursiva trata a
questdo da validagdo da pesquisa. Jorgensen e Phillips (2002) apontam dois critérios basicos,
gue devem ser combinados: coeréncia e fecundidade. O primeiro refere-se ao fato de que as
andlises devem ser apresentadas na forma de um discurso coerente. A presencga de elementos
que ndo estejam de acordo com o0 que se considera um discurso analitico reduz as

possibilidades dos leitores o aceitarem como andlise. O segundo critério, de fecundidade, esta
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relacionado a capacidade da pesquisa produzir conhecimento novo, desenvolvendo novas
explicacBes. Além desses, outros aspectos relacionados a validacdo podem ser pensados, de
forma a gerar uma combinacao aceitavel de critérios, como, por exemplo, critérios referentes
a solidez das analises, como também, a clareza e transparéncia com que a pesquisa €
apresentada e justificada. Vale salientar, que a validacdo é logica, uma vez que se busca

defender o valido por meio de uma racionalidade argumentativa e ndo ontoldgica.

3.2 Orientacdes em relacdo ao empirico

Buscando a aproximacdo com os discursos que constituem nosso objeto, durante a
construcdo desta tese, coletamos e produzimos um conjunto de documentos, descritos no
decorrer da se¢do que foram tomados como corpus. De acordo com Sinclair (1991), corpus
consiste em um conjunto de textos selecionados para caracterizar um estado ou variedade de
discursos. Percy et al. (1996) considera o corpus uma criacdo artificial, uma coletanea de
porcdes de linguagem, selecionadas e organizadas de acordo com critérios explicitos,
determinada de antemao pelo analista e com inevitavel arbitrariedade.

A construcdo e a andlise do corpus foram realizadas a luz dos procedimentos
postulados pela andlise de discurso de matriz francesa (AD), devido as interseccoes
importantes entre este campo de conhecimento e a teoria do discurso, referencial deste
trabalho. Como afirma Burity (2007), ambas possuem como pilares tedricos 0 marxismo, no
que tange a critica social; a linguagem e os movimentos em torno da virada linguistica; a
psicanalise e a obra de Foucault, no entendimento do sujeito e subjetividades; o que traz uma
importante base epistemoldgica comum para essas duas areas. Entretanto, a teoria do discurso
incorporou outras influéncias, entre as quais, os jogos de linguagem de Wittgenstein e a
desconstrucdo de Derrida, movendo-se em direcdo a uma radicalidade no campo das
transformac6es ao propor uma teoria da politica como ontologia do social. Além disso, como
destaca Burity (2007) ambas trabalham a dimensdo da linguagem na analise de seus objetos
empiricos. Tais afinidades abrem um campo de dialogos no que se refere a principios e
procedimentos de analise do material empirico, ou nas estratégias de leitura e procedimentos
de anélise de textos de modo a argumentar a discursividade que estes possuem.

A teoria do discurso se aproxima de objetos textuais, tais como relatorios, entrevistas,
documentos publicos, comunicacfes oficiais, entre outros, de modo que estes evidenciam

processos de delimitacdo de fronteiras, o estabelecimento de cadeias de equivaléncia, a
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construcdo de identidades, expressdes de antagonismo, contingéncias, deslocamentos, que sao
as categorias a partir das quais evidenciamos a logica politica do social. Mas, de que modo se
da esta operacdo ou, como questiona Orlandi (2002): se os objetos textuais materializam
discursos, como o pesquisador deve proceder para analisar as relacfes entre texto e discurso?
Como o texto expressa discursos? Como o discurso se transforma em um texto? E nessa
operacdo que a analise de discurso, e seu conjunto de procedimentos, contribuem com as
pesquisas empreendidas pelos tedricos do discurso.

Em busca de respostas as questdes de pesquisa recorremos a analise do discurso, que
nos forneceu as ferramentas que orientaram o modo como estabelecemos relagdes entre a
discursividade e a textualidade presentes no campo em estudo. Os procedimentos estdo
centrados nas ideias de Orlandi (2002), sobre o funcionamento da linguagem e seus
mecanismos de constituicdo de sentidos e de sujeitos. Nesses procedimentos, em uma
primeira etapa, o pesquisador empreende o processo de desuperficializagdo do texto, no qual
ird analisar quem diz, o que diz, como diz, para quem diz e em que circunstancias diz. Neste
momento, o analista busca desnaturalizar as relacdes entre as palavras e coisas estabelecidas
pelo texto mostrando que aquilo que esta sendo dito de determinada forma, poderia ser dito de
outras maneiras, identificando interesses e demandas e relacionando-as as posi¢Ges ocupadas
pelo sujeito.

Em uma etapa posterior, destacamos 0s discursos que entrecruzam 0 campo em
disputa e suas condicBes de producéo, relacionando o que foi dito, o ndo dito e o silenciado,
apontando convergéncias e antagonismos. Deste modo, o texto passa a ser relacionado a um
campo discursivo mais amplo, no qual estdo presentes diferentes discursos, com seus
enunciados, que disputam a significacdo dos eventos. A partir desse ponto, a analise caminha
para a terceira etapa, na qual sdo apresentados 0s mecanismos por meio dos quais 0s discursos
encobrem sua incompletude e contingéncia e como produzem o esquecimento das operacGes
de articulacdo e deslocamento que condicionam sua propria formacgdo, tornando-se
dominante, a partir da relacdo de hegemonia que estabelece com outros discursos.

De modo a construir um corpus adequado aos nossos propoésitos, coletamos e
produzimos uma série de documentos, de géneros discursivos diversos, pois em suas
caracteristicas proprias, cada qual possui diferentes capacidades de retratar ou refratar os
discursos em disputa no campo social. Isso porque os textos carregam significados que estdo
além de suas fronteiras, remetem a contextos sociais e possuem certos propésitos de

comunicagdo. Estes enraizamentos influenciam os aspectos formais e o contetdo da produgéo
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textual, levando a certas uniformidades. O conceito de géneros de discurso nomeia esse
conjunto, até certo ponto padronizado e estavel, préprio de determinadas esferas de
comunicacdo (BAKHTIN, 1992). Apesar dessas delimitacfes, 0s géneros discursivos nédo
devem ser tomados de modo isolado, seus elementos sdo construidos no entrelagcamento de
discursos ja existentes, a partir de uma relacéo historica de interagdes dentro de instituicdes e
atividades sociais.

Outro aspecto a considerar no que se refere aos géneros discursivos € que, dentro da
ideia de dialogismo, o texto é constitutivamente heterogéneo, polifénico e ndo se textualiza
sob uma Unica forma, podendo aparecer tragos narrativos, explicativos, argumentativos dentro
dos diferentes géneros discursivos, independentemente de seu estilo dominante (BAKHTIN,
1992). Por exemplo, em um texto jornalistico predominantemente argumentativo, podem
aparecer também segmentos narrativos ou descritivos.

Neste trabalho, buscamos diferentes géneros como forma de ampliar nossa capacidade
de identificar os diferentes discursos que constituem os Sistemas de Bilhetagem Eletronica.
Como mencionamos, 0s géneros comportam de modo diverso os diferentes discursos
presentes em um campo de estudo. Supomos que na complementaridade entre os diversos
géneros é possivel que lacunas sejam preenchidas, ampliando nossos recursos de analise.
Vejamos o corpus no Quadro 2, a seguir.

Quadro 2(3) - Procedimentos para andlise de dados

Corpus/fontes Processo Analitico
Conceitos-chave Técnicas
1. Sites dos Sistemas de Bilhetagem | Discurso Anadlise de Discurso
Eletrénica das cidades brasileiras; Préatica 1.De-superficializacdo
2. Artigos de técnicos/especialistas Articulatoria Quem diz, O que diz,
publicados na ANTP/NTU; Cadeia de Como diz, Para
3. Publicagdes nos jornais diarios da | Equivaléncia quem diz
imprensa local; Hegemonia 2.ldentificagdo de
4, Atas do CSTM do GRCT; Antagonismo diferentes discursos e o
5.Entrevistas pessoais com 0s Identidade modo como se relacionam;
agentes do SBE. O dito, o ndo dito, 0
silenciado
3. “Hegemonizacao”
Processos que
encobrem a
incompletude e
contingéncia e
naturalizam os
discursos

Fonte: Elaborado pela autora
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3.3 O corpus e 0s géneros discursivos

A escolha de sites® como fonte de informac®es se justifica por serem estes atualmente
uma importante forma de comunicacdo social e proporcionarem acesso a informacoes
exclusivas, divulgadas pelas empresas de transporte e, portanto, legitima — desde que se
adotem critérios para filtrar as informacdes (PINTO et al, 2004). A presenca das tecnologias
digitais nas diferentes esferas da vida social, a capilaridade e velocidade que lhes sao proprias,
fazem deste um veiculo contemporaneo, especialmente quando se trata de produtos e servicos
diretamente relacionados a tecnologia. Assim, organizacdes publicas e privadas tem
desenvolvido sites com objetivos variados, dentre os quais, principalmente, divulgar seus
produtos e servigos e estabelecer canal de relacionamento com seus clientes (PINTO et al,
2004). Cabe observar, como afirmam Tomaél et al (2001) que, devido a abertura da web, ndo
existem avaliagdes prévias do que é disponibilizado, do excesso de informacgdes, o0 que
aponta para a necessidade do estabelecimento de critérios visando informac6es de qualidade
pesquisamos os sites oficiais dos sistemas de bilhetagem eletrénica.

Durante a fase de problematizacdo da pesquisa, ainda no desenvolvimento do projeto,
realizamos um estudo exploratério com o objetivo de conhecer as principais caracteristicas
dos SBEs implantados nas cidades brasileiras. Os dados foram coletados por meio da
observacdo dos sites oficiais desses sistemas, nos quais as diferentes empresas em cada
municipio ou regides metropolitanas divulgam informacdes sobre o SBES e seus servigos,
entre 25 de setembro e 19 de outubro de 2011.

Munidos de um roteiro de observacao, ver Apéndice L, pesquisamos 0s sites oficiais
dos SBEs implantados nas cidades brasileiras, levantando informacdes relacionadas a cidade e
ano de implantagdo, 6rgdo gestor do sistema, perfis de cartdes disponiveis e caracteristicas
dos cartdes no que diz respeito a descontos, restricdes de uso, entre outros. Ao buscar
informacdes sobre os sistemas de bilhetagem dos municipios e suas regides metropolitanas
encontramos alguns empecilhos, tais como: falta de informac6es acerca das condi¢des de uso
dos cartdes; sobre legislacbes que regem o sistema; e, falta de clareza quanto a indicacdo da
empresa gestora do sistema. Nestes casos, tornou-se necessario complementar a coleta com
respostas aos questionamentos, enviados por e-mail, para 0s responsaveis pelos sistemas:

desde o atendimento ao consumidor, até gerentes ou diretores dos 6rgaos responsaveis.

22 Documentos disponibilizadas através da web. Os sites utilizados foram os sites oficiais das empresas de
transporte que continham informacges sobre os sistemas de bilhetagem, ou ainda sites criados por estas empresa
especificamente para divulgar e informar sobre os sistemas de bilhetagem.
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Para chegar aos sites pesquisados, partimos de uma publicagdo sobre bilhetagem
eletrénica divulgada pela NTU, em dezembro de 2010, que continha a lista dos municipios
que haviam implantado ou estavam em fase de implantacdo do SBE até aquele momento. Dos
municipios listados, foram retiradas as duplicidades e considerados apenas aqueles cujos
sistemas estavam completamente implantados no periodo da coleta, resultando em 93 cidades
e 100 SBEs pesquisados. No Quadro 3(3), que se segue, relacionamos os cartdes encontrados
bem como suas respectivas cidades.

Quadro 3(3) - Cartdes e suas respectivas cidadess/RMR

Cartdes Cidades/RM
Teu! Bilhete Metropolitano Alvorada; Canoas; Gravatai; (RM de Porto Alegre)
Passagem Inteligente Ananideua-PA
SitPass Aparecida de Goiania (RM de Goiania)- GO
Mais Aracaju Aracaju; Nossa Senhora do Socorro- SE
Fujitec Araguaina-TO
Bilhete Onibus Metropolitano Araraquara; Carapicuiba; Cotia; Itapecerica da Serra-
(BOM) RM de Séo Paulo
Servico Municipal de Transporte Araras-SP
Coletivo de Araras
Vai Legal Atibaia-SP
Cartdo Ba Bagé/RS
SINDCARD Barra do Pirai; Barra Mansa;
Benfécil Barueri/SP
Bauru Integrado Bauru/SP
Passe Facil Belém/PA
RioCard Belford Roxo; Itaborai; Itaguai (RM de RJ)
BHBus Belo Horizonte-MG
Otimo Belo Horizonte; Betim; Contagem; Ibirité; Sabarg;
Santa Luzia - RM de Belo Horizonte
Siga Blumenau-SC
Boa Vista Card Boa Vista-RR
Facil Basilia-DF
Nosso Brusque Brusque-SC
Cartdo Melhor Cachoeiro do Itapemirim-ES
Vale Mais Campina Grande-PB
Bilhete Unico Campinas-SP
Assetur Card Campo Grande-MS
Cartéo Cidadéo Campo Largo-PR
Bilhete PEC Carapicuiba-SP
SIGA Vitoria Cariacica; Guarapari; Vitoria (RM de Vitoria)
Vale Sim Cascavel-SP
Vale Transporte Eletrénico Fortaleza; Caucaia (RM de Fortaleza)
Visate Caxias do Sul- RS
Auto Aviacdo Chapecd Chapec6-SC
METROCARD Colombo; Curitiba (RM de Curitiba)
CriciumaCard Criciuma-SC
DIVIPASS Divinopolis-MG
SBE - Sistema de Bilhetagem | Feira de Santana-BA
Eletronica




Passe Rapido

Florian6polis-SC

Cartdo Unico

Foz do Iguacu-PR

Ilheus CARD Ilhéus-BA

VEM RM de Recife

Passe Legal Jodo Pessoa; Sant Rita(RM de Jodo Pessoa)-PB
MacaeCard Macaé-RJ

SETAP Macapa-AP

Vale Eletronico Maceid-AL

Passa Facil Manaus-AM

Maraba Vale Transporte CARD Maraba-PA

Vale Transporte Eletrénico Maracanal; Maranguape; (RM de Fortaleza)
Circula Fécil Marilia-SP

Passe Facil Maringa-PR

Cartdo BOM:O BOM (Bilhete
Onibus Metropolitano)

Maud; Mogi das Cruzes; Santo André (RM de Sédo
Paulo)

Passagem Inteligente

Marituba (RM de Belém)

Riocard Mesquita (RM do RJ)
Viacdo Santa Cruz Mogi Guagu-SP

Sim Card Montes Claros-MG
Mossoro Card Mossoré-RN
NatalCard Natal-RN

Passagem Inteligente

Nova Hamburgo-RS

Transporte Integrado (TRI)

Porto Alegre-RS

Teu! Bilhete Metropolitano

Porto Alegre; Nova Hamburgo; Viamao-RS

Vale Eletronico Municipal (VEM)

Recife-PE

SindPass

Resende-RJ

BHBus Ribeirdo das Neves (RM de Belo Horizonte)
Cartéo Eltrénico Nosso Ribeirdo Preto-SP
MEU Cartdo Rio Branco-AC

Viagdo Santa Cruz

Rio Claro-SP

Sao Jodo do Meriti; Sdo Gongalo; Niteroi; Nildpolis;

Riocard Nova lguacu (RM do Rio de Janeiro); Rio de Janeiro;
Mais Rio Grande Rio Grande-RS

VT Pass Salto — SP

SalvadorCard Salvador-BA

Cartdo BEM Santana de Parnaiba-SP
Cartdo Transporte Santos-SP

Setrans Santarém-PA

VT Direto Nova Lima

Cartéo Legal S&o Bernardo do Campo-SP
Sits Card Sédo Caetano do Sul-SP
SITTrans Sao Carlos-SP

Cartdo Mais S&o José do Rio Preto-SP

VEM Sé&o José

S4o José dos Pinhais-PR

Bilhete eletrbnico Municipal (BEM)

S&o Leopoldo-RS

Integracdo Sdo Mateus-ES

Bilhete Unico S&o Paulo-SP

Cartéo Transporte Sdo Vicente-SP

SIGA Vitoria Serra; Vitoria; Vila Velha
Cartdo Mais Sertdozinho-SP

Cartfo Util COOPERSELTTA

Sete Lagoas-MG

COM VOCE

Sorocaba-SP

72



73

TransUBE Uberaba-MG
Cartdo Ubertrans Uberlandia-G
Cartdo Inteligente Sdo Jodo Votorantim-SP
Cartdo Inteligente Valinhos-SP

Fonte: Elaborado pela autora.

De modo geral, os sites oficiais dos SBEs observados sdo suportes de comunicagdo
institucional, tendo carater de utilidade publica, além de elementos sinalizadores de propositos
publicitéarios. Isso porque silenciam sobre restricGes, caracteristicas polémicas ou mesmo
impopulares, ao mesmo tempo em que divulgam as funcionalidades dos sistemas, com énfase
nos beneficios, enaltecendo-os com certos elementos propagandisticos ao associar a
implantacdo dos sistemas a realizac6es dos 6rgdos gestores do transporte urbano.

Com essas caracteristicas, 0s sites pesquisados ndo se mostraram propicios a expressar
disputas, polémicas, mas sim espaco de vozes hegemonicas buscando atribuir os significados
dominantes relacionados a tecnologia aos cartdes de bilhetagem. Ou seja, como géneros
discursivos, os sites dos SBEs sdo espacos de fixacdo de significados hegemdnicos, de
posicionamento e construcdo de identidade relacionada aos perfis disponiveis. Nao expressam
polémicas e silenciam sobre divergéncias existentes entre os agentes do sistema de
bilhetagem, no que tange a seus interesses e demandas. De modo a preencher tais lacunas,
buscamos géneros que deixassem transparecer outras vozes, além das oficiais, de modo a
identificarmos disputas, antagonismos entre 0s agentes dominantes, ou mesmo identificar as
demandas de agentes sem expressao naquela fonte.

Com esse objetivo, buscamos artigos de especialistas no setor em publicagcdes de duas
associacdes que congregam as liderancas do setor de transportes. Encontramos na Associacdo
Nacional de Transporte Publico, a ANTP e na Associacdo Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos, a NTU, duas das principais entidades voltadas para a producéo e
disseminacéo de conhecimento sobre o setor de transporte pablico no Brasil. A disseminagédo
ocorre por meio de publicacdo de artigos de especialistas em revistas e cadernos técnicos,
congressos anuais, entre outros eventos. Tais entidades sdo reconhecidas como espacos de
articulacdo politica, para o qual convergem os principais debates presentes no setor, abrigando
assim demandas, disputas e antagonismos, objetos de nosso interesse.

A ANTP foi criada em 1977, possui atualmente cerca de 300 associados, entre 6rgaos
publicos, gestores de transporte publico e de transito, empresas operadoras publicas e

privadas, sindicatos patronais e de empregados, fabricantes e prestadores de servico,
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consultores e universidades. J& a NTU representa as empresas de transporte coletivo urbano e
metropolitano perante os poderes Executivo, Legislativo e Judiciario federais e as entidades
nacionais do setor. Declara ter como objetivo promover a integracdo e a troca de experiéncia
entre as empresas, sindicatos, associacdes e federacdes, buscar a unidade e o fortalecimento
do setor. Também desenvolve estudos técnicos e propde medidas para a melhoria dos servicos
de transporte coletivo urbano e metropolitano de passageiros, além de preservar e divulgar a
historia do setor.

Apols examinar as publicacbes que tratam do tema de modo geral, selecionamos
artigos de especialistas sobre a bilhetagem eletrénica da Regido Metropolitana de Recife, os
quais relacionamos no Quadro 4, apresentado a seguir.

Quadro 4(3) - Publicacbes técnicas sobre o SBE da RMR selecionadas na ANTP/NTU
Local/data

Publicaces Autor

Historia da implantagdo de uma bilhetagem
eletrbnica-Recife

Lucia Guimaraes
Recena

Porto Alegre/2001

A Evolucéo na utilizagéo da bilhetagem
eletrbnica

Inés Gama, Lucia
Guimardes Recena,
Renato Xavier Eloy

Goiania/Out/2003

Recife da exemplo no combate aos piratas | Tania Maria Gouveia RJ/Dez/2006

do transporte Leite

Como integrar as redes dos diferentes entes | Grande Recife Recife/Maio/2009

participantes do consorcio Consorcio

Grande Recife Governanca Grande Recife Recife/Maio/ 2009
Consorcio

Grande Recife: Organizacdo e Gestdo Grande Recife Recife/Maio/2009
Consorcio

Organizacdo e Gestdo do transporte publico | Governo do Estado de | Recife/ Maio/2009

em RMR: Grande Recife Pernambuco

Planejamento das redes integradas: Grande | Setrans PE Recife/Maio/2009

Recife

Fonte: Elaborado pela autora.

Consideramos que as entidades acima citadas abrigam

maultiplas vozes, sendo,

contudo, prioritariamente espaco de construcdo da hegemonia no setor de transportes. Agentes
que ocupam posicdes de lideranca neste setor apresentam suas demandas, defendem seus
interesses, estabelecem aliancas e articulagdes. Nesse processo, deixam transparecer disputas
a partir da defesa de diferentes solucGes para problemas enfrentados pelos sistemas de
transportes, por exemplo. Ainda que tal qual os sites, de modo geral, seja um espaco de

expressao de posi¢cBes dominantes, outras vozes podem ser identificadas, uma vez que 0s
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artigos, como género cientifico, sdo textualizados de modo a expressar opinides, suscitando
debates e didlogos argumentativos.

Os especialistas produzem textos que expressam o conhecimento legitimado, uma vez
que sdo reconhecidos como tendo propriedade para falar sobre o tema. De modo geral, nestes
discursos, os lugares e as circunstancias foram predeterminados para que seja permitido falar
e ouvir, e o contetdo e a forma foram autorizadas segundo os canones da esfera de sua
propria competéncia. Trata-se de discurso competente (CHAUI, 2011), aquele que pode ser
proferido, ouvido e aceito como verdadeiro ou autorizado.

Buscando identificar discursos fora do enquadramento dos agentes hegemonicos,
recorremos inicialmente & imprensa escrita. Em um primeiro momento, no &mbito nacional,
coletamos noticias indexadas como “bilhetagem eletronica” na ferramenta “Alertas do
Google”®. Em uma etapa posterior, pesquisamos os trés jornais diarios do Estado de
Pernambuco: Diario de Pernambuco, Jornal do Comércio e Folha de Pernambuco, no periodo
de junho de 2006 a novembro de 2012, de modo a coletar as noticias envolvendo o Sistema de
Bilhetagem Eletronica da Regido Metropolitana do Recife desde sua origem.

Como afirmam Rech e Feltes (2005), os textos jornalisticos participam da construgdo de
representacdes sobre modos de viver e de pensar de uma coletividade, constituindo, reforcando ou até
mesmo renovando discursos existentes na sociedade em que circulam. Por comportar vozes sem
expressdo nos canais dominantes, os textos jornalisticos deixam transparecer de modo mais
abrangente divergéncias entre agentes, mesmo que de forma velada. Por ser um veiculo
permeavel aos debates cotidianos, os problemas diarios enfrentados pela populacdo fazem
parte de sua agenda, transformam-se em noticias, em manchetes, sinalizando a importancia
relativa de certos assuntos no contexto social. 1sso inclui a veiculacdo de temas relacionados
aos sistemas de bilhetagem, com opiniBes, reclamacdes e sugestdes de passageiros e suas
associacdes, ao contrério do que ocorre nos géneros anteriores.

Em nossa coleta, obtivemos uma amostra final de 58 noticias locais, que constituiram
0 nosso corpus. Os textos foram lidos, identificamos 0s agentes referenciados, os assuntos
tratados na noticia e sua data. Posteriormente codificamos também as disputas subjacentes aos
temas, quando era possivel identifica-las. A seguir, no Quadro 5 apresentamos sintese das

noticias analisadas.

23340 atualizacBes que 0 Google envia por e-mail, com as mais recentes noticias que circulam na web, sobre o
assunto de interesse definido pelo usudrio. As noticias tém diversas fontes, de diversos sites, cadastrados na
base de dados, disponibilizados através de um leitor RSS ou email.
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Agentes Assuntos Jornal/ Data
Empresarios de dnibus/ EMTU Repasse do reajuste salarial dado aos motoristas | Jornal do Comércio/
/Governo do Estado de 6nibus para o usuario jun/06
Discusséo sobre as pessoas que possuem Forum Cidadao
EMTU/ Usuarios gratuidade Reporter/ jun/07
Grande Recife/ Montreal Apresentacdo do software de inteligéncia 6tica | Jornal do Comércio/
Informatica que serd utilizado ago/08
Unido Internacional de Transporte Jornal do Comércio-
Publico Cooperagao técnica jan/09

Setrans/Grande Recife
Consorcio/Agéncia de Regulacao do
Estado de Pe (Arpe);Conselho
Superior de Transporte
Metropolitano (CSTM);Movimentos
Sociais

Aumento de Tarifa

Jornal do Comércio;
Diario de
Pernambuco-jan/09

Grande Recife/Setrans

Disputa pela responsabilidade na demora na
implantacéo da bilhetagem eletrénica

Jornal do Comércio
Online- abr/09

Tacom/ Grande Recife Consorcio

Disputa judicial pela posse da tecnologia

Jornal do Comércio
Online-abr/09

Grande Recife/ Empresariado

Inicio da utilizacdo do VEM trabalhador

Diario de
Pernambuco- mai/09

Usuario estudante/Grande Recife
Consoércio

O estudante evita comprar créditos pela internet

Jornal do Comércio
Online- mar/10

Usuarios/ Empresariado

Resultado da pesquisa de opinido que mostrou a
aceitacdo do SBE

Portal do Grande
Recife Consorcio;
Férum Cidadéo
Repérter- out/10

Empresa de tecnologia/Governo do
Estado; EMTU; Setrans;Metrd

Mudanca na empresa de tecnologia

Folha de
Pernambuco- mar/07

Setrans/EMTU/Montral

Jornal do Comércio-

Informatica/ Tacom/ Prodata Licitagdo da bilhetagem eletrdnica ago/08
SEAD; Secretaria Estadual de Diério de
Saude; Ministério Publico Estadual Regulacdo de gratuidade Pernambuco- out/08
Jornal do

Usuério crianca

Criagdo do VEM crianga

Comeércio;Diéario de
Pernambuco- nov/08

Usuario estudante/Grande Recife
Consoércio

Conflitos na entrega dos novos cartdes

Jornal do Comércio
Online- mar/09

Governo do Estado/ Bancos

Negociacdo da tarifa que sera cobrada na
emissdo de boletos

Jornal do Comércio
Online- abr/09

Empresas Publicas e Privadas/
Grande Recife Consorcio

Cadastro do VEM trabalhador

Diario de
Pernambuco; Jornal
do Comércio- jun/09

Grande Recife Consorcio/ Prefeitura
de Jaboatdo dos Guararapes

Aprovacdo da lei que cria um sistema de
bilhetagem préprio em Jaboatéo

Jornal do Comércio-
set/09

Usuarios/ Grande Recife

Fraude no cartdo VEM, quatro meses ap0s sua
implantagdo

Jornal do Comércio
Online- out/09

Grande Recife Consorcio

Restri¢do no uso do VEM

Férum Cidadao
Repbrter- out/09

Prefeitura de Jaboatdo dos
Guararapes/ Grande Recife
Consércio

Implantagdo do VEM em Jaboatdo dos
Guararapes

Jornal do Comércio-
mar/10

Empresariado

Aumento dos custos com o VEM trabalhador

Diario de
Pernambuco- mar/10
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Empresas de transporte/ Tribunal
Regional Federal/ Grande Recife

Disputa judicial pela geréncia da

Jornal do Comércio-

Consorcio comercializacdo do Vale Transporte dez/10
Ministério Publico de
Pernambuco/Grande Recife Disputa judicial pelo aumento das tarifas na
Consdrcio/Movimentos estudantis e regido metropolitana de Recife
sociais Portal NE 10-
jan/2011

Banco do Nordeste do Brasil/
prefeitura de Jaboatdo dos

Financiamento para a compra de equipamentos
de bilhetagem eletrbnica

Jornal do Comércio-

Guararapes jun/11
Nova forma de pagamento para 0 VEM
Estudantes / Grande Recife Estudante Diério de PE-
Consorcio out/11
Portal G1
Estudantes / Conselho Boletim de noticias
Metropolitano de Transportes Aumento do nimero de representantes dos da UNE-
Publicos/Governo do estado de PE estudantes no Conselho jan/2012

Movimento Estudantil/Sindicatos/
movimentos Populares/Governo do

Portal Vermelho.org

Estado. Discussao sobre o sistema tarifario Mar/2012
Governo do Estado/Usuérios. Boletim de noticias
Empresas de transporte/ Grande Discusséo da licitagdo das linhas de toda a daNTU
Recife Consorcio regido metropolitana. Abr/2012
Descentralizagdo dos pontos de recarga do Portal de noticias G1
Usuarios/Grande Recife Consdrcio VEM Nov/2012

Fonte: Elaborado pela autora.

Buscando nos aproximar dos discursos dos agentes envolvidos no SBE da RMR,

pesquisamos as atas do CSTM, o Conselho Superior de Transporte Metropolitano. Este
conselho existe desde a criagdo do Consoércio Grande Recife, em 2008, e é formado por
representantes do Governo do Estado, Prefeituras de Recife e Olinda, Camaras Municipais de
Recife e Olinda, Companhia de Transito e Transporte Urbano (CTTU), Superintendéncia de
Trens Urbanos do Recife (METROREC), Departamento Estadual de Transito de Pernambuco
DETRAN-PR, Sindicato das Empresas de Onibus (URBANA), Agéncia Reguladora de
Pernambuco (ARPE) e quatro representantes dos usudrios, sendo um deles estudante e outro
usuario com gratuidade, em um total de 19 representantes.

O CSTM é um 6rgdo colegiado deliberativo, responsavel pelas normas gerais de
regulacdo dos transportes metropolitanos. Entre as suas principais atribuicbes podemos
destacar: mediar solugdes de conflitos entre os operadores e o Consorcio; definir tarifas,
exercer a regulacdo normativa relativa ao STPP/RMR; editar normas gerais relativas a
arrecadacao/utilizacdo das receitas; aprovar a extingdo do contrato de concessdo das

operadoras; firmar contrato de gestdo ou convénios com outros municipios que fazem uso dos
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servigos do Consorcio, entre outras. Atualmente o Conselho tem a formacdo descrita no

Quadro 6 (3), a seguir:

Quadro 6(3) - Formacao atual do CSTM

NOME

ORGAO/ENTIDADE (SIGLA)

Danilo Jorge de Barros Cabral

Secretario da Secretaria das Cidades

Alexandre Rebelo

Secretario de Planejamento de Gestdo

José Eduardo Santos Vital

Secretério de Servigos Publicos da Cidade do Recife

Marcos de Albuquerque Belfort

Secretario de Transportes, Controle Urbano e
Ambiental da Prefeitura de Olinda

Nelson Barreto de Menezes

Diretor-presidente do Grande Recife

André Melibeu

Diretor de Planejamento do Consércio Metropolitano
de Transporte

Maria de Pompéia Pessoa

Diretora Presidente da Companhia de Transito e
Transporte Urbano do Recife — CTTU

Roldao Joaquim dos Santos

Diretor Presidente da Agéncia de Regulacédo dos
Servigos Publicos Delegados do Estado de
Pernambuco — ARPE

Dep. Guilherme Uchda

Representante da Assembléia Legislativa

Ver. Carlos Alberto Gueiros

Representante da Camara Municipal do Recife

Ver. Jonas de Moura Ribeiro Junior

Representante da Camara Municipal de Olinda

Luiz Fernando Bandeira de Mello

Presidente do Sindicato das Empresas de Transportes
de Passageiros no Estado de Pernambuco — SETRANS
~PE

Inaldo Gerson Pereira Freire

Representante do Sindicato do Transporte Publico
Complementar de Pernambuco — SINPETRACOPE

Maria de Fatima Bezerra

Diretor Presidente do Departamento Estadual de
Transito e Pernambuco — DETRAN

Ricardo Esberard Albuquerque
Beltrdo

Superintendente da Superintendéncia de Trens
Urbanos do Recife - CBTU/METROREC

José Alves de Souza

Cirano Lopes de Oliveira

Representantes dos Usuarios no STPP/RMR

Neide Maria de Santana

Representante dos Usuarios Contemplados com o
Beneficio da Gratuidade no STPP/RMR

Lenine campos Miranda

Representante dos Estudantes no STPP/RMR

Fonte: http://www.granderecife.pe.gov.br/ - site do Consércio Grande Recife (2012).

As atas, como géneros discursivos, sdo textos em forma de relato de fatos, ocorréncias

ou resolugdes tomadas numa assembléia ou numa reunido do corpo deliberativo ou consultivo
de uma organizagdo. Seu texto possui um alto grau de padronizagdo, formalizacdo e
objetividade, traz uma parte inicial, onde constam data, local e nomes dos participantes da
reunido, seguida das resolugdes tomadas, a partir de uma pauta preestabelecida e, finalmente,
um fecho com as assinaturas de quem secretariou a reunido e lavrou a ata e tambem de todos

0S presentes.
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Mediante solicitacdo formal ao gabinete da presidéncia do Consércio, obtivemos
acesso as atas de todas as reunides do CSTM, desde a sua formacéo em 2008. Examinamos
todas as atas de modo a selecionar as mencgdes ao Sistema de Bilhetagem Eletronica, bem
como verificar os temas tratados e as posicdes dos diferentes agentes em relacdo a esses
temas. Com isso, buscamos nos aproximar dos debates internos do Conselho, bem como
identificar os interesses e demandas daqueles que o compde, inclusive passageiros e suas
associacoes. Observamos algumas limitacGes relacionadas ao género, tais como pouco tempo
disponivel para a discussdo dos temas, pautas prévias das quais os agentes ndo podiam se
distanciar, excessiva formalidade do texto, e a ocorréncia de poucas reunides do Conselho nos
restringiram em relac@o aos objetivos propostos. No Quadro 7 listamos as atas de reunido do

CSTM que foram analisadas na nossa pesquisa.

Quadro 7(3) - Informacdes sobre as atas das reuniées do CSTM

Ata/Data Agente (s) Assunto
12 Ata Grande Recife Consorcio O papel da bilhetagem eletronica
Data 9/2008
2% Ata Grande Recife Consorcio Implantacéo da bilhetagem eletronica.
Data 01/2009
32 Ata Grande Recife Consorcio Defesa da operacionalizagdo do SBE
Data 03/2009 pelo Consorcio.
43 Ata Grande Recife Consorcio Modelo de sistema de bilhetagem,
Data 11/2009 integracOes temporais, etc.
52 Ata Grande Recife Consorcio Implantacdo do SEI e da integragédo
Data 12/2010 temporal.
6% Ata Grande Recife Consorcio Integracao temporal
Data 07/01/2011
72 Ata ANTP; Prefeituras de Regularizacdo do transporte alternativo

Data 29/06/2011 | Aracoiaba, Camaragibe,
Cabo, Igarassu, Ipojuca,
Itapissuma, Jaboatéo,
Olinda, Paulista, Recife e
S&o Lourenco da Mata;
SEIN; DETRAN; EMTU;
FIDEM,;

82 Ata Governo de PE; Grande | Apresentacdo do projeto de mobilidade
Data 25/11/2011 | Recife Consorcio; Prefeitura | (SEI)

de Olinda e Jaboatdo;
Assembleia Legislativa de

PE;
92 Ata Governo de PE; Prefeituras | Reajuste tarifario
Data: de Recife e Olinda, Grande
22/01/2012 Recife  Consorcio;Urbana;

Representante

estudantil; Agéncia
Reguladora de PE;
Representante do transporte
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complementar e usuérios.
108 Ata Grande Recife Consorcio Mudancas na forma de pagamento das
27/04/2012 empresas de O6nibus e na forma de
comunicagdo com 0 USUArio.

Fonte: Elaborado pela autora.

Por fim, o género textual que nos permitiu explorar mais diretamente o campo
discursivo em estudo foi a entrevista pessoal. Realizamos 15 entrevistas com os agentes do
SBE, de modo a apresentar nossos questionamentos e obter respostas a partir deste género
primario, relacionado a intervencgdo espontanea da comunicacao oral. Como vimos, nas etapas
anteriores do projeto, identificamos os agentes relevantes dos sistemas de bilhetagem
eletronica, nesta fase elaboramos roteiros (conforme apéndices A/K) para a realizacdo das
entrevistas em profundidade.

Para selecionar os agentes a serem entrevistados, utilizamos o procedimento
conhecido como bola de neve, segundo o qual se obtém gradativamente o nome de novos
entrevistados a partir de indicacdo de entrevistados anteriores, até que em um dado momento,
novos nomes deixardo de aparecer, e teremos um conjunto representativo de atores
envolvidos. Como afirma Heckathorn (1997), o método da bola de neve torna-se adequado
quando o0s grupos estudados ndo possuem tamanho e limites conhecidos, quando ha
preocupacOes com a privacidade, aléem de também facilitar o acesso a agentes pertencentes a
grupos fechados. Além disso, um dos principais autores presentes em nosso referencial
tedrico, Bijker (1995) defende a bola de neve como método adequado para delinear 0s grupos
sociais relevantes. A seguir, no Quadro 8, estdo relacionados os cargos e instituicdo dos

entrevistados, uma vez gque seus nomes serdo mantidos em sigilo.

Quadro 8(3) - Perfil dos agentes entrevistados

Cargos dos entrevistados Instituicdo
Lideranca comunitéria Associacdo de moradores da Mirueira
Lideranga comunitaria Associacdo de Moradores de Muribeca
Lideranga comunitaria Associacdo de moradores do Ibura
Dirigente Cooperativa de transporte alternativo

de Jaboatdo dos Guararapes
Funciondrio do Sistema de Bilhetagem | Empresa de 6nibus

eletronica

Gestor Empresa de 6nibus
Gestor de Tl Grande Recife Consorcio
Gestor de Tl Grande Recife Consorcio

Gestor de Relacionamento com o Usudrio Grande Recife Consorcio
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Gestor de OperagOes Grande Recife Consorcio

Gestor de Planejamento Grande Recife Consorcio
Promotoria de Justica Ministério Publico de Pernambuco
Geréncia de Sistema de Bilhetagem | Empresa de Informatica
Eletronica

Gestor do Sistema de Bilhetagem Eletronica | URBANA- PE

Supervisor de bilhetagem URBANA- PE

Fonte: Elaborado pela autora.

3.4 Procedimentos na pesquisa dos trajetos

Para construir nossa argumentacdo de que os SBEs sdo sistemas discursivos que, ao
constituirem as mobilidades pessoais de seus usuarios, participam de seus processos de
subjetivacdo, desenhamos uma investigacdo empirica de modo a obter elementos que nos
permitissem: a) explorar as formas rotineiras de uso do VEM; b) explorar relagdes entre o
VEM e decisBes sobre as mobilidades de seus usuarios; c) explorar as implica¢fes destas
relacGes para a organizacdo da vida cotidiana dos usuarios. Isto tendo em vista ndo apenas as
configurac@es atuais dos SBEs, mas também o potencial que este apresenta com a velocidade
da atualizagdo tecnologica.

Para a construcdo do corpus desta fase realizamos o monitoramento eletronico dos
trajetos de 15 usuarios dos cartbes VEM, nos perfis VEM trabalhador e VEM estudante por
serem estes dois perfis os Unicos com uso individual e vinculado a atividades diarias,
disponiveis atualmente pelo SBE da RMR. Os usuéarios pesquisados tiveram seus trajetos
monitorados durante uma semana, ciclo minimo capaz de captar as regularidades presentes
nas rotinas relacionadas aos deslocamentos pessoais, sendo este o ciclo comumente usado em
pesquisas sobre origem e destino de viagens diarias.

Durante o periodo de monitoramento dos usuarios realizamos entrevistas telefénicas
diarias, quase sempre no periodo da noite, com o objetivo de conhecer os locais de origem e
destino dos trajetos efetuados naquele dia, as motivacOes a eles relacionadas; as decisoes
sobre 0s modais de transporte e experiéncias em relacdo a vivéncia dos trajetos, a partir do
referencial de Kellerman (2006). O autor estuda as mobilidades pessoais a partir de uma
perspectiva que privilegia as motivacgdes de cada individuo e seu comportamento durante 0s
trajetos, pois pressupde que tais caracteristicas levam ao consumo tanto da mobilidade quanto
da fixidez, e portanto mapeia seus trajetos, além de estabelecer padrées de movimentos que
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melhor caracterizam os tipos de movimentos observados. Isto é, em outras palavras, defende-
se que a partir das escolhas das pessoas € que a mobilidade acontece e é significada nas idéias
e experiéncias das mesmas. E ndo apenas 0s objetivos das pessoas ao se movimentarem ou
permanecerem onde estdo levam a “produgdo” da mobilidade, mas também as reagdes das
pessoas durante esses processos — mudancas na trajetoria, interagdes com outras pessoas e
locais que determinam essas mudancas, decisdes de parar ou de continuar se movendo,
utilizacdo de outros caminhos ou visitas intermediarias entre os trajetos — sdo determinantes.

Sobre o papel do sujeito, mais especificamente do sujeito como “passageiro”, Adey et
al (2012) descrevem com riqueza de detalhes, numa narrativa densa e bastante abrangente
compilada a partir de sua pesquisa bibliogréfica exaustiva, 0 modo como os individuos
experimentam a mobilidade, desde seu nascimento até a idade adulta. Em seu estudo, os
autores exploram o passageiro a partir de um debate tedrico, em busca de uma perfilizacdo do
mesmo, a partir de pressupostos que colocam o sujeito tanto como causa da mobilidade
guanto como consequéncia da mesma. Essa perfilizacdo na busca pela construcdo do
significado da mobilidade por parte do individuo, e na busca pelo modo como a mobilidade
influencia na experiéncia deste, em sincronia com a perspectiva adotada por Kellerman
(2006), é o que buscamos com o mapeamento dos trajetos dos individuos realizadas nesta
etapa, e com as entrevistas diarias por telefone.

De modo a ampliar a tipicidade do corpus foram pesquisados usuarios com perfis
diversos. Para isso foram observadas variacdes do tipo de circulacdo, em diferentes anéis
viarios, usos de diferentes modais e sistemas de integracdo, diferentes periodos do dia, género,

faixa etéria e profissdo, conforme perfil descrito no Quadro 9 que se segue.

Quadro 9(3) - Perfil dos usuéarios observados

N° | Observacbes | VEM | Sexo | Idade Profisséo Bairro-Municipio
1 | Usuériol Estud | F 17 Estudante Tiuma- S. Lourencgo
2 | Usuério 8 Estud | F 17 Estudante San Martin- Recife

3 | Usuario 2 Trab F 56 Arquivista Arruda — Recife

4 | Usuario 5 Trab F 44 Secretaria Iputinga — Recife

5 | Usuério 3 Trab M 49 Estudante Cordeiro- Recife

6 | Usuério 6 Est M 19 Estudante Torrbes — Recife

7 | Usuério 4 Trab M 47 Aux. Producao Tiuma — S. Lourengo
8 | Usuario 11 Trab M 33 Aux. Administrativo | Eng do Meio-Recife
9 | Usuério 9 Trab F 40 Telemktg Cordeiro-Recife

10 | Usuério 10 Trab M 47 Seguranca Cordeiro-Recife

11 | Usuério 7 Trab F 46 Cabelereira Chéo de Estrelas-Recife
12 | Usuério 13 Trab F 38 Financeira Paulista

13 | Usuario 12 Trab M 23 Estagiario Boa Viagem-Recife
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7

14 | Usuério 14 Trab 58 Serv. Gerais Campo Grande-Recife
15 | Usuariol5 Trab F 38 Recepiconista Olinda

Fonte: Elaborado pela autora.

Em nossa busca pela tipicidade encontramos limites na condigéo de que era preciso
que as pessoas se dispusessem a portar um dispositivo eletronico de registro de dados
geolocalizados, representado na Figura 2, a seguir. Assim, selecionamos nossos observados a
partir da indicacdo de pessoas com algum vinculo, porém sempre indireto, para termos mais
seguranca em relacdo aos cuidados que estas teriam com o artefato do qual dependiamos para
a continuidade da pesquisa.

Apds um pré-teste com dois voluntarios, as observacfes seguiram por trés semanas,
entre os dias 18/06 a 13/07 de 2012, sendo que em cada uma delas cinco participantes foram
observados. Concluidos os trabalhos de campo, editamos os registros do equipamento
portado, de modo que, para cada um dos observados, produzimos um mapa semanal, 0 que
nos permitiu representar espacialmente os trajetos, com suas repeticdes e também com as
linhas Unicas. Nesta representacdo utilizamos cores diferentes para destacar cada dia da
semana. Durante este processo de elaboragdo dos mapas, identificamos algumas lacunas nos
trajetos registrados, provavelmente devido a falhas de comunicagdo do equipamento com o
satélite GPS ou ainda, outras vezes, por ter o equipamento se descarregado sem que 0
observado providenciasse o carregamento imediato. Tais situagdes foram pontuais e ndo
prejudicaram o objetivo geral do estudo.

Figura 2(3) - Modelo de aparelho utilizado (I-gotu)

Fonte: http://www.i-gotu.com/. 2012.
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4 SBE como Estruturacao

Neste capitulo abordamos as logicas que constituem o SBE da RMR como caminho
para formular uma explicacao critica acerca do fendmeno problematizado. Na primeira secao,
tratamos da ldgica social, abordando os significados dominantes de bilhetagem e 0 modo
como esta participa dos sistemas de transporte. Em seguida, na segunda sec¢do, langamos luzes
sobre a logica politica, argumentando sobre as préaticas articulatérias que deram origem aquele
sistema e, finalmente, na terceira abordamos a l6gica fantasmatica onde propomos uma

reflex&@o sobre as fantasias que operam na permanéncia e na mudanca dos referidos sistemas.

4.1 A logica social do SBE da RMR

Para abordar a logica social dos sistemas de bilhetagem eletrdnica partimos de
questdes relacionadas ao modo como estes se integram aos sistemas de transportes. Para isso,
buscamos responder como sdo definidos, que papel exercem no contexto onde atuam e quais
funcionalidades possuem dentro daqueles sistemas. Em uma primeira aproximacéo, os SBEs
sdo identificados como sistemas de informacdo: conjunto de elementos — integrados e
interdependentes — organizados em diferentes niveis, que servem ao proposito de coletar,
recuperar, processar, armazenar e distribuir informacdo, com o objetivo de facilitar diversos
processos gerenciais, ligados ao planejamento, controle e tomada de decisdo (LAUDON;
LAUDON, 1999; TURBAN, RAINER JUNIOR; POTTER, 2005). Ampliando este conceito,
O’Brien (2009, p.6) afirma que se trata de “um conjunto organizado de pessoas, hardware,
software, redes de comunicacdes, que coleta, transforma e dissemina informacdes em uma
organizagao”.

Tal conjunto opera em trés etapas: a entrada, processamento e saida de dados, etapas
estas que envolvem, respectivamente, a captacdo de elementos que ingressam no sistema para
serem processados; 0s processos de transformagéo que convertem insumos em produtos; e a
transferéncia de elementos produzidos no processamento até seu destino final. O’Brien
(2009), acrescenta ainda dois componentes ao conjunto: o feedback, que consiste em dados
sobre o desempenho de um sistema, e o controle, que diz respeito & monitoracdo e avaliacéo

do feedback, a fim de determinar se o sistema esta se dirigindo para realizacdo de sua meta.
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Considerando os SBEs como sistemas de informacdo, Lubeck, Ladeira e Costa (2008)
apresentam um estudo sobre a gestdo estratégica da informacao, em um grupo de empresas do
setor de transporte coletivo de passageiros da Regido Metropolitana de Porto Alegre. Neste
estudo, os autores registram que o “sistema de bilhetagem ¢ composto, basicamente, por
softwares que gerenciam todos 0s processos e por equipamentos de leitura e transmissdo de
dados” (LUBECK; LADEIRA; COSTA, 2008, p.10). Ainda com referéncia ao sistema de
bilhetagem de Porto Alegre, porém com énfase nos aspectos gerais desse tipo de sistema,
Machado (2010, p. 33-34) afirma que a bilhetagem eletrénica ndo é recente e pode-se dizer
que na Ultima década houve uma ampliacdo de sua aplicacdo, devido principalmente ao
barateamento dos custos da tecnologia incorporada as redes de software e hardware ligadas

aos modelos rodoviarios.

Outro fator que dinamizou a utilizacdo da bilhetagem eletrénica diz respeito
a possibilidade e necessidade de integrar os sistemas de transporte de massa
tornando-os atrativos aos passageiros, sendo, portanto um fator de
customizacdo do sistema, possibilitando a interacdo entre as linhas
rodovidrias intermunicipais, os trens interurbanos e as linhas rodoviarias
municipais através de um mesmo sistema constituindo em um novo conceito
de logistica e que estd em funcionamento em boa parte dos centros urbanos
brasileiros e em fase de implantagdo em outras cidades.

Desse modo, em diversos estudos, encontramos os sistemas de bilhetagem definidos
como sistemas de informacdo utilizados como ferramenta de registro, processamento e
utilizacdo de informac0es, tanto para fins de arrecadacdo como para fins de planejamento,
controle e tomada de decisdo em geral (MARTINELLI; AROUCHA, 2012). Além dessas
caracterizagdes, encontramos outros estudos, como o de Costa, Lubeck e Ladeira (2007),
Pereira (2007) e Naves (2008) que relacionam tais sistemas a gestdo da inovacao em servigos,
ao incorporarem as caracteristicas das tecnologias de informacéo nos sistemas de transporte
publicos. O que traz ganhos relacionados ao fluxo de informacdes, especialmente quando se
afirma que o sistema de bilhetagem eletronica vai otimizar controles, minimizando fraudes e
reduzindo evasao de receitas (COSTA; LUBECK; LADEIRA, 2007).

Em que pese o acento sobre as funcionalidades, boa parte da literatura acerca dos
sistemas de informacdo reconhece que, ao tratarmos destes sistemas, estamos lidando
também com um conjunto de relagdes - entre pessoas e organizacfes — e isto, por sua vez,
influencia e condiciona tais sistemas e suas funcionalidades. Segundo Laudon e Laudon

(1999, p. 5) “seria um erro descrever um sistema de informacdo apenas em termos de
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computadores. [...] ¢ um produto de trés componentes: tecnologias, organizagdes ¢ pessoas”.
Os autores definem tecnologias como ferramentas utilizadas para transformar e organizar 0s
dados para que possam ser utilizados pelas pessoas. OrganizacGes sdo estruturas que
apresentam procedimentos para o cumprimento de tarefas, além de uma cultura especifica,
com uma maneira de fazer as coisas que foram aceitas pela maioria dos membros. Por fim, as
pessoas operam os sistemas, utilizam as informac6es deles advindas e suas atitudes a respeito
de seus empregos, empregadores, ou da tecnologia podem ter um efeito poderoso sobre sua
capacidade de utilizar os sistemas de maneira produtiva (TURBAN, RAINER JUNIOR;
POTTER, 2005; O’BRIEN, 2009).

Especialmente sobre o papel das organizacdes e pessoas, de modo geral, os autores
mencionados concordam que diferentes grupos em uma organizacao possuem pontos de vista
e interesses diferentes e podem acontecer circunstancias em que tais interesses sejam
conflitantes entre si. Inclusive, muitas vezes, de acordo com Laudon e Laudon (1999), as
organizagOes precisam construir sistemas de informacdo para resolver problemas criados por
esses fatores internos, e por fatores externos tais como mudancas em regulamentacdes
governamentais ou em condicdes de mercado. Desse modo, enfatizam a necessidade do
conhecimento mais amplo em relagéo aos sistemas de informacao para que se possa lidar com
varios tipos de problemas e desafios que demandam mudangas, tais como “novos clientes,
concorréncia, tecnologia, relagdes politicas” (p. 4).

A seguir apresentamos uma representacdo do SBE da RMR, elaborada com base nas
entrevistas realizadas com gestores e supervisores daquele sistema, conforme listamos no
capitulo 3, nas quais obtivemos informacdes sobre a estrutura basica do mesmo, assim como
suas atuais funcionalidades. As informacdes foram organizadas a partir de modelos propostos
por Pereira (2007) e Martinelli e Aroucha, (2012). As entrevistas nos auxiliaram nao apenas a
propor uma versdo do modelo, especifica para o SBE local, como posteriormente,
contribuiram para validarmos a representacdo junto aos profissionais que o administram. A

figura abaixo apresenta as funcionalidades tendo como foco os agentes do sistema.



Figura 3(4) - Representacao do SBE da Regido Metropolitana do Recife — Agentes
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Fonte: Adaptado de Pereira (2007) e Martinelli e Aroucha (2012).

A figura a seguir foi construida com base nos processos do SBE da RMR:

Figura 4(4) - Representacio do SBE da RMR — Processos
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Fonte: Elaborado pela autora.
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Como podemos observar a partir das figuras acima, o SBE da RMR se divide em
quatro sistemas interligados, cada qual subdividido em etapas correspondentes as funcdes que
desempenham no sistema como um todo.

Em primeiro lugar temos o Sistema de Geracdo e Distribuicdo de Créditos,
englobando trés fungdes: a emissdo de cartdes, o cadastro e personalizagdo e a geragéo,
distribuicdo e comercializacdo de créditos. Estas etapas possuem procedimentos diferentes
dependendo do perfil do usuério. Por exemplo, no caso do VEM Comum e do VEM
Estudante, os proprios usuarios sdo responsaveis pela compra dos créditos utilizados nos seus
cartdes. Ja 0 VEM trabalhador tem seus créditos gerados por mecanismos desenvolvidos no
préprio sistema, os quais mediante solicitacdo do empregador, emite um boleto a ser pago por
ele, apds o qual o crédito adquirido é transferido automaticamente para o cartdo do usuario
através dos validadores instalados nos 6nibus em um recurso conhecido como carregamento
embarcado.

Algumas das decisdes centrais em relacdo ao SBE ficam evidenciadas nestas etapas do
sistema. Entre elas podemos citar as seguintes defini¢Bes: quais serdo os cartdes emitidos pelo
SBE? Para que publicos serdo destinados? Quais as informac6es que constardo no cadastro do
usuario? Quais serdo as regras de atualizacdo deste cadastro? Quais serdo as regras de uso do
cartdo? Que tecnologias serdo empregadas no meio de pagamento e no reconhecimento do
usuario? Como sera a comunicacao entre o Sistema de Geracdo e Distribuicdo de Créditos e
os sistemas dos empregadores e das empresas operadoras? E quanto ao carregamento, qual
sera a cobertura geografica dos postos de recarga?

Assim, apesar das caracteristicas dos cartdes serem tratadas como “automaticas” ou
“naturais” ao SBE, podemos observar que diferentes sistemas possuem diferentes
funcionalidades, resultado de decisdes que foram tomadas por seus agentes.

Dentro do SBE da RMR, temos, em seguida, o Sistema de Gerenciamento de
Garagens, que envolve as etapas de utilizagdo dos cartdes, autorizacdo do acesso, prestacdo de
contas e de comunicacdo de dados. Quando o0 usuario aproxima seu cartdo, carregado com
créditos, de um validador, este verifica a regularidade do mesmo e desconta o valor da tarifa.
Os dados dos validadores sdo processados e as informacGes referentes a utilizacdo dos
créditos nos Onibus sdo disponibilizadas para os operadores. Os dados registrados pelo
validador durante a jornada sdo separados por viagens, mas essa divisdo € uma atividade
realizada manualmente pelo cobrador que, de posse de um cartdo especial, registra o inicio e

fim de cada viagem. Os dados dos validadores sdo transferidos diariamente, ao final da
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jornada, por meio de dispositivos eletronicos de comunicagéo (antenas), para 0s computadores
de garagens: os validadores descarregam seus dados para serem armazenados no computador
da garagem e recebem informacdes do sistema de bilhetagem para os validadores — como
listas de cartbes cancelados, lista de recarga de vale transporte, regras tarifarias
(MARTINELLI; AROUCHA, 2012).

Do mesmo modo que no sistema anterior, temos diversas decisdes relacionadas aos
modos de operar do Sistema de Garagem, dentre elas, por exemplo: Como se dard a
transmisséo de dados entre o Sistema de Garagens e 0s sistemas gerenciais dos empregadores
e das empresas operadoras? Haverd ou ndo cobrador para operar a catraca? Que tecnologias
de identificagdo serdo utilizadas no processo de reconhecimento do usuario? Qual sera o nivel
de automatizacao do sistema? Permitira lancamento manual de informacdes sobre a operacéo?

S&o inumeras decisbes a serem tomadas pelos gestores do SBE com repercussdes nas
funcionalidades dos mesmos, no que se refere a seguranca, a confiabilidade das informacdes
que nele circulam, na transparéncia dos processos, entre outros. Essas decisdes também
repercutirdo na gestdo da bilhetagem por parte dos empregadores e operadoras, a partir dos
dados que poderdo ser ou ndo trocados com os SBEs.

Do terceiro sistema presente no SBE, o Sistema Central de Armazenamento e
Processamento de Dados, fazem parte as etapas de processamento e controle, que consiste no
cadastramento, constru¢cdo de banco de dados e processamento de dados, a partir de
infraestrutura tecnoldgica composta de computadores e periféricos, tais como servidores,
estacOes de trabalho, leitores de cartdo para gravacdo dos créditos pré-adquiridos,
impressoras, e outros equipamentos especificos para cada tipo de atividade e de acordo com
as tecnologias empregadas (MARTINELLI; AROUCHA, 2012). No processamento e
controle do SBE sdo utilizados aplicativos ou softwares diversos, desenvolvidos
especificamente pelo fornecedor do sistema, sendo também utilizados softwares comerciais
complementares, como sistemas operacionais, gerenciadores de bancos de dados, entre outros.

A gestdo do Sistema Central, que permite o efetivo controle de todas as informacgoes
que circulam do SBE, atualmente encontra-se a cargo da URBANA-PE, o Sindicato das
Empresas de Transportes de Passageiros no Estado de Pernambuco. O Sistema Central recebe
diariamente os dados referentes as transacOes efetuadas nos veiculos e estacBes e envia para
0S mesmos 0s parametros de funcionamento do sistema. Dele s&o extraidos os relatdrios sobre
utilizacdo dos cartdes, assim como as informag0es operacionais coletadas pelos validadores —

quantidade de passageiros transportados, dados de cumprimento de servico, entre outras.
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Atualmente, os dados sobre as viagens realizadas pelas operadoras, produzidos nesta
etapa do processamento, sdo comparados ao que foi programado previamente pelo Consércio
Grande Recife. Também se analisa a quantidade de passageiros, por perfil de VEM,
transportados a cada viagem, a fim de medir a demanda por hora do sistema local de
transporte de Onibus. Esses dados sdo utilizados na fase da programacgdo das viagens e,
posteriormente, a eficiéncia desse planejamento é levada em conta porque se ele for se
mostrando ineficiente em sua programacdo, deve-se buscar saber os motivos pelo quais isso
esta acontecendo.

Estas afericbes servem de indicativo acerca do funcionamento do sistema de
transporte, mas ndo séo adequadas para cumprir a funcéo de fiscalizacdo, uma vez que alguns
registros sdo efetuados manualmente pelos cobradores dos 6nibus. Ainda assim, esses dados
sdo considerados uma importante fonte de informacdo. Além dos usos ja citados, 0s registros
sdo usados como indicios de possiveis fraudes e descumprimentos da programacao, e, no caso
da suspeita de falhas, a fiscalizacdo é exercida. Também séo realizadas pesquisas por
funcionarios do Consorcio Grande Recife, a fim de ratificar os registros do sistema.

Assim como nas divisdes anteriores, o Sistema Central expressa importantes
definicbes relacionadas ao SBE e suas funcionalidades. Podemos citar os delineamentos
acerca do modelo de neg6cio das empresas de tecnologia da informacdo, envolvendo
contratos que permitam ou ndo a compatibilidade entre os hardwares e a comunicagéo entre
softwares que se expressam neste Sistema. Ou ainda, a natureza e alcance das informacdes
passiveis de serem recuperadas em relatorios, por meio de procedimentos de
inteligenciamento de dados do sistema acerca das formas de utilizagdo dos cartdes, dentre
outras.

E por fim, o quarto sistema que compdem o SBE da RMR ¢ o Sistema de Gestao
Financeira ou Clearing. Este modulo apura os débitos e créditos decorrentes das transacdes
que ocorrem no SBE. Apura e controla os repasses financeiros entre operadores e outros
sistemas porventura integrados. Estes dados sdo utilizados como base para a divisdo da
receita, considerando as informag6es diarias dos validadores e outros Sistemas (Subsistema de
Distribuicdo e Comercializacdo de Créditos, Sistemas de Garagens). S8o produzidos
demonstrativos digitais dos valores arrecadados, receitas apuradas por operadores e
pagamentos efetuados (MARTINELLI; AROUCHA, 2012).

Os dados relacionados aos numeros de viagens sdo utilizados para calcular a receita

arrecadada com base no nimero de viagens. No SBE da RMR, essa divisdo é feita da seguinte
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maneira: as operadoras recebem uma porcentagem fixa dessa receita, e outra porcentagem que
depende de um critério de eficiéncia, dentro de um modelo de eficiéncia e bonificacéo
utilizado pelo Consorcio. As prdprias empresas, com base em seu desempenho historico,
lancam novas metas e, no caso de alcancarem essas metas, ganham bonificacdes. Segundo 0s
gestores do Consorcio, esse modelo tem o potencial de garantir um servigo mais eficiente para
0s usudrios, em contraste com modelos praticados em outros sistemas de bilhetagem. Por
exemplo, o0 modelo de quilometragem, tem o potencial de acarretar viagens ociosas que sO
oneram o sistema, aumentando a tarifa. Também a auséncia de modelos, ou seja, quando se
ganha o que se transporta, causa problemas como competicdo entre linhas e monopolizagéo
do servico, que tém o potencial de acarretar desenhos de trajetos ineficientes e ma qualidade
do servico, respectivamente.

Além dos quatro sistemas apontados acima, temos ainda a politica de seguranca que
permeia todas as outras etapas dos sistemas de bilhetagem. Ela deve levar em consideracdo a
necessidade de procedimentos bem estruturados e consistentes. Definir de forma clara as
responsabilidades das pessoas e empresas envolvidas no SBE, as condi¢cbes em que cada
entidade podera ter acesso as informacgdes nos diversos estagios do processo de bilhetagem.
Além disso, deve garantir a integridade e confidencialidade da informacdo através de técnicas
de criptografia e a seguranca fisica das instalacbes (MARTINELLI; AROUCHA, 2012).

Analisando a ldgica social do SBE da RMR, podemos afirmar que, definido como
sistema de informacdo, este sistema controla e fiscaliza operacdes relacionadas ao uso de
beneficios tarifarios, sendo este o critério principal para a adicdo de novas funcionalidades ao
SBE. Tal padrdo, longe de ser uma condigdo automaética, é resultado de articulagBes dos
agentes que participam do sistema em posi¢do hegemonica e que buscam fixar 0 modelo de
bilhetagem que atenda a suas demandas.

Consideramos que a teoria da construgdo social da tecnologia (BIJKER; HUGHES;
PINCH, 1987), com seus conceitos de agentes relevantes, quadro tecnoldgico, flexibilidade
interpretativa e fechamento, em didlogo com a teoria do discurso, com seus conceitos de
sujeito, campo discursivo, significante flutuante e hegemonia, contribuem para o
entendimento do modo como a ldgica social esta sendo instituida, como as posicdes
dominantes, bem como seus antagonismos, tém sido acomodadas dentro do discurso do

sistema de bilhetagem. Para isso precisamos abordar sua ldgica politica.
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4.2 A ldgica politica do SBE da RMR

Com a ldgica politica buscamos compreender o processo de fixacdo de sentido nas
relagcBes sociais, uma vez que tais l6gicas fornecem os meios para analisarmos como as
praticas sociais sdo instituidas, contestadas e transformadas (GLYNOS; HOWARTH, 2007).
Partimos da analise dos documentos do corpus de pesquisa, buscando, em primeiro lugar,
identificar quais 0s agentes estavam presentes nos sites dos SBEs implantados no Brasil. Um
primeiro aspecto verificado neste levantamento foi a multiplicidade de formas de gestdo dos
SBEs, distribuida entre sindicatos de empresas de transporte, empresas publicas, empresas de
transporte e empresas de tecnologia. Observamos que a maioria dos sistemas de bilhetagem,
45%, sdo geridos por associacOes privadas de empresas de transporte (sindicatos, cooperativas
ou federagdes), 21% dos sistemas de bilhetagem pesquisados sdo geridos por consorcios
plblicos®*, 14% sdo geridos por empresas publicas, que podem ser empresas de transito e
engenharia, ou empresas de desenvolvimento urbano, outros 14% sao geridos por empresas
privadas de transporte. As empresas de tecnologia representam apenas 3% dos gestores dos

SBESs no pais.

Figura 5(4) - Entidades responsaveis pela administracdo do sistema
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Fonte: Elaborado pela autora em pesquisa exploratoria.

2 Arranjos cooperativos entre entes federativos (BEST, 2011).
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Identificamos nestas cinco categorias de gestores, potenciais agentes relevantes dos
Sistemas de Bilhetagem, pois séo eles que produzem, financiam ou administram os sistemas
tecnoldgicos. Isso lhes confere posicdo de destaque nas noticias sobre os SBEs veiculadas na
imprensa. No Quadro 10, apresentamos 0s agentes sociais e a frequéncia com que foram
encontrados em noticias sobre os SBEs em geral e no VEM, sistema local. Neste
levantamento buscamos conhecer a participacdo de agentes ja identificados e investigar novos

possiveis agentes relevantes por meio de pesquisa em noticiario, ja descrita no Capitulo 3.

Quadro 10(4) - Sintese das noticias sobre os SBES/VEM

Agentes Geral (%) VEM (%)
Empresa de Transporte 20 7
Prefeituras 20 4
Movimentos Estudantis 13 14
Federagdo dos Aposentados 13
Assoc. dos Usudrios de Transporte 11
Consorcio 7 25
Sindicatos 4 4
Empresas Publicas 4 5
Ministério Publico 2 5
Governo Federal e Estadual 2 12
Bancos 3
Empresa de Tecnologia 7
Cooperativa de transporte 8
complementar/Permissionario
Outros 4 6
Total 100 100

Fonte: Elaborado pela autora.

Por meio do levantamento nas noticias da imprensa, confirmamos a relevancia dos
agentes ja identificados nos sites, além disso, surgiram outros agentes potencialmente
relevantes, com destaque para 0s usuarios e suas entidades coletivas, tais como movimentos
estudantis, federacdo de aposentados, de deficientes, todos buscando influenciar nas decisdes
relacionadas as configuracdes dos SBEs. Além disso, sinalizando a importancia das disputas
que ocorrem entre 0s agentes no SBE da RMR, observamos a presenga do Ministério Publico
e tribunais do Judiciario no noticiario.

Voltando-nos diretamente para os agentes do SBE da RMR, examinamos as atas do
CSTM para verificarmos, dentro do Conselho, quais sdo 0s agentes que expressam interesses
relacionados ao SBE nas reunides deliberativas. Observamos que, na maioria dessas atas,

guem se pronuncia acerca do sistema de bilhetagem é o proprio Consorcio, nas palavras de
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seu presidente ou algum de seus diretores, embora tenhamos observado também alguns
poucos registros de falas dos usuarios. Por fim, buscando agentes relevantes do SBE da RMR,
identificamos outros grupos sociais durante a fase de entrevistas, seguindo o método bola de
neve, conforme explicitado no capitulo anterior.

Assim, respondendo a questdo relacionada a quem sdo 0s agentes relevantes do
Sistema de Bilhetagem Eletronica da RMR, nosso percurso investigativo nos leva a
considerar os seguintes agentes relevantes: Consércio Grande Recife, Urbana, Empresas
Operadoras, Empregadores, Empresas de Tecnologia e Usuarios. Devido a suas posicdes
econdmica, técnica e politica sdo estes 0s grupos — produtores e Usuarios — responsaveis pelas
decisdes relacionadas a configuracdo do Sistema, aqueles em condi¢bes de imprimir
significados ao artefato tecnolégico (BIJKER; BAL; HENDRIKS, 2009), em que pese suas
diferentes posicGes e simetrias, como veremos mais adiante.

Passamos entdo a outra etapa importante para a compreensdo da constituicdo dos
sistemas tecnoldgicos, de acordo com teoria da construcdo social da tecnologia, qual seja, a de
identificar as principais demandas de cada um dos agentes relevantes em relacdo ao sistema
tecnoldgico, no nosso caso o SBE da RMR. Conforme assevera aquela teoria, estes sistemas
resultam de negociagdes que se estabelecem a partir das demandas dos agentes relevantes, dai
a importancia de investiga-las.

As demandas foram identificadas a partir da analise dos documentos selecionados para
compor o corpus da pesquisa, conforme detalhado no capitulo anterior. Comegamos
identificando as demandas expressas por cada um dos agentes, em cada um dos géneros
discursivos pesquisados: sites, artigos de especialistas, jornais diarios locais e atas do CSTM.
Em seguida, selecionamos as demandas recorrentes e buscamos a validagdo nas entrevistas
pessoais, onde 0s agentes discorreram ndo apenas sobre seus proprios interesses, como
também relacionaram os interesses percebidos em outros agentes. Comegaremos com as

demandas do Consorcio Grande Recife, representadas na Figura 6, que se segue.
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Figura 6(4) - Consorcio e suas principais demandas

Consorcio

Integragao
Temporal

Fonte: Elaborado pela autora.

Analisando os documentos do corpus, identificamos no Consércio Grande Recife, as
seguintes demandas em relacdo ao SBE: gestdo do sistema de bilhetagem; controle da
utilizacdo dos beneficios tarifarios; facilidade na distribuicdo e comercializagdo dos créditos;
producéo de informacdes sobre o sistema de transportes; integracdo temporal e seguranga. A
sequir apresentaremos o0 modo como tais demandas foram expressas, bem como as
justificativas apresentadas pelos entrevistados do Consdrcio.

A demanda pela gestdo do sistema de bilhetagem diz respeito a disputa entre o
Consorcio e a Urbana para assumir a administracdo do sistema de bilhetagem, por meio do
controle do Sistema Central de Armazenamento e Processamento de Dados. O argumento
principal do Consorcio gira em torno da necessidade de defesa do interesse publico no setor
de transporte, frente aos interesses privados, representados pela Urbana, uma vez que,
segundo argumentaram os gestores entrevistados: A) O SBE envolve a producéo e uso de um
grande volume de informacéo acerca dos deslocamentos da populacdo e das operacbes do
sistema de transporte publico que se estendem, além da cidade, por municipios vizinhos.
Trata-se de um sistema de abrangéncia metropolitana, cujas questdes se elevam acima dos
interesses das prefeituras e outras instituicbes publicas municipais. Desse modo, o0s gestores

do Consoércio questionam se estas informacGes podem estar concentradas em méos de
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instituicdes privadas e até que ponto uma instituicdo privada podera articular todos os
interesses que perpassam um sistema de transporte metropolitano.

B) Outro argumento dos entrevistados do Consoércio € que devemos considerar o
transporte pablico um servico essencial para a economia urbana — que se organiza em
producdo, consumo e circulagdo, esta Ultima realizada através do sistema de transporte
publico. Assim, os precos das passagens ndo podem estar sujeitos as leis de mercado, ao
contrario, as margens de lucro devem ser controladas de modo a viabilizar o acesso aos
transportes e a circulacdo de pessoas. Para exercer tal controle, precisam ter para si a gestdo
do sistema de bilhetagem.

Além disso, afirmam que: C) Os sistemas de transporte das grandes cidades mobilizam
volume consideraveis de recursos financeiros, que circulam pelo SBE, o que o torna objeto de
interesse de poderosos grupos empresariais. Um dos gestores do Consoércio lembrou-se de
noticias relacionando o SBE a grupos investigados por contravencao, para exemplificar os
interesses escusos que motivam muitas das negociacfes que envolvem os SBEs, estando o
tema constantemente na imprensa:

As empresas juntas com os sindicatos ja aprenderam que existe ai uma mina
de dinheiro e eles estdo sempre de olho em cima! Entdo, 14 em Sao Paulo o
Carlinhos Cachoeira[...] Tem uma gravacdo de Carlinhos Cachoeira com o
presidente do orgdo 14, eles: “Rapaz, 60 paus!”, 60 paus ¢ 60 milhdes/més.
“Ah, eu quero entrar, vamos botar a Delta!”. Delta ¢ a empresa que estd
cheia de confusdo, “Vamos botar a Delta pra trabalhar com isso ai!” Entdo ¢é
um sistema que roda muito dinheiro, dinheiro pequeno, mas, o volume (E1:
193-200).

Além do controle de contas bancérias que movimentam altas somas financeiras, a
gestdo do SBE, em sua configuracdo atual, envolve a tutela de um residuo financeiro, um
valor monetério relativo a sobra mensal de créditos eletrdnicos depositados pelos
empregadores e néo utilizados pelos usuérios do VEM trabalhador. Este residuo, acumulado
em uma conta, hoje esta na casa dos R$ 10 milhdes®, segundo informacdes da imprensa local,
confirmadas em diversas entrevistas. Tal acimulo passou a ocorrer a partir de 2008, com a
mudanca do sistema de bilhetagem, que da empresa TACOM passou para a PRODATA. O
novo Sistema passou a ndo permitir que o empregador faca um carregamento complementar
ao saldo disponivel no cartdo, aceitando apenas a carga completa. Como muitos usuarios ndo

utilizam mensalmente todo o crédito que recebem, o sistema gera um residuo.

%> Noticia JC sobre o residuo publicada em 01.12.2010.
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A disputa pela gestdo do SBE entre o Consorcio e as empresas operadoras,
representadas pela Urbana, se estende por quatro anos e envolve, inclusive, o Poder
Judiciario. Tal situacdo reverbera em todo processo da bilhetagem da Regido Metropolitana,
como discutiremos nos topicos que se seguem, e apresenta uma série de desdobramentos, tais
como dificuldades no avan¢o do SBEs, disputas em torno da substituicdo de fornecedores de
tecnologia, o adiamento na implantacdo dos cartdes VEM Especial e VEM Idoso, diante do
carater provisorio que atual situacdo assume. Todas estas questdes foram claramente
expressas nos artigos dos especialistas, nas reportagens publicadas na imprensa e também nas

entrevistas. Apenas nas atas ndo encontramos mencéo sobre tal disputa.

Depois de 13 anos de luta judicial, os empresarios de 6nibus ganharam o
direito na Justica de gerir a comercializagdo e o recolhimento dos recursos
do vale-transporte, que historicamente era gerido pelo Grande Recife
Consorcio de Transporte, desde que era EMTU. Havia uma parceria para que
0 Grande Recife e o setor empresarial vendessem os créditos, mas o controle
da gestdo era do Governo do Estado, como previsto no Decreto Estadual
13.136 de 1988. O decreto, entretanto, desconhecia a Lei Federal 7.418 de
85, conhecida como a Lei do Vale Transporte. Por discordar do decreto,
entendendo que uma decisdo estadual ndo poderia prevalecer sobre uma lei
federal, o Sindicato das Empresas Operadoras do STPP/RMR entrou na
Justica requerendo o direito de gerir diretamente, sob a fiscaliza¢do do 6rgéao
gestor, a receita obtida através da comercializacdo do vale-transporte.
Ganhou em 2007, mas o Estado recorreu. Mas, no Gltimo més de setembro, o
Tribunal Regional Federal da 5* Regido manteve a decisdo favoravel ao
sindicato®.(Jornal do Comércio, 01/12/2010)

Essa é uma discussdo muito mais talvez da construgcdo mesmo do sistema, no
passado..Assim, EMTU, Grande Recife, o sindicato sempre presente ai
nessas polémicas, o sindicato que eu estou falando é o sindicato dos
empresarios,que agora € Urbana. Ai, por exemplo, em Outubro do ano
passado eu chego em casa e ta la passando na televisdo o andncio que a
Urbana ia comegar a botar cashs, ATMs, auto-atendimento para
carregamento do VEM que hoje é uma grande reclamacéo, n6s s6 temos dois
postos de vendas, o da GECOM, que é presencial, vocé tem que ir com o
cartdo 14 e carregar e o da Urbana ali na Maciel Pinheiro,e pra Regido
Metropolitana existe uma grande necessidade de massificar [...] O sistema
hoje ta todo sendo operado pelo sindicato. E o que acontece.(E1:293-308)

Outra demanda do Consércio em relacdo ao SBE da RMR refere-se ao controle da
utilizacdo dos beneficios tarifarios pelos usuérios. O surgimento dos SBEs relaciona-se ao
contexto de crise de demanda e evasdo de recursos do sistema de transportes publico
rodoviario. Desde entdo, a capacidade de controle da bilhetagem eletr6nica se tornou um
elemento central em sua implantacdo, em torno desta capacidade se aglutinam diversos

interesses dos grupos envolvidos no SBE. Minimizando o uso fraudulento dos beneficios

28 \/er Soares (2010a).
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legais com a implantacdo do VEM Estudante e do VEM Trabalhador, e mais recentemente o
VEM Infantil, tornando cativos ao transporte regular de 6nibus os trabalhadores usuarios do
vale-transporte eletronico, o SBE representa um importante instrumento de contencao, ou
mesmo ampliacdo, dos recursos financeiros do sistema de transporte publico.

Esta ligacdo constitutiva do SBE ao controle de beneficios faz com que os cartdes
disponibilizados estejam relacionados, como que naturalmente, as gratuidades previstas em
lei. Assim, quando questionados sobre a possibilidade de novos cartdes, os gestores do
Consorcio pouco se referem a outras possibilidades de segmentacdo. Defendem a necessidade
da répida implantagdo do VEM lIdoso e do VEM Especial, cartdes destinados, como vimos,
respectivamente, a maiores de 65 anos e aos portadores da carteira de Livre Acesso. Estas
ultimas tidas como foco de fraudes, por meio da falsificacdo de carteiras, muitas vezes com a
omissdo ou conivéncia dos funcionarios das empresas de transporte, em troca de vantagens ou
ainda por medo de represéalias. Com o pagamento eletrdnico, essa situacdo passaria a ser
controlada, inclusive com a identificagdo dos acompanhantes dos portadores da carteira de
Livre Acesso.

A gente recebe denuncia da propria comunidade de uma pessoa com
deficiéncia. Ele sobe com o acompanhante, senta-se |4 na frente com o
acompanhante e no meio do caminho o acompanhante desce e ele fica dentro
do énibus e ai ele vai e faz outra viagem e tras outro acompanhante. Ou seja,
faz meio de vida com isso. Ele recebe, talvez 1 real por pessoa e ai vai. E ai,
olha, é tanta coisa. Vocé fica assim, pela quantidade de falcatrua e pela
guantidade de carteiras falsas. O pessoal vende laudo, porque uma coisa é 0
médico dar um laudo falso, um profissional de salde que se propde a dar um
laudo falso, mas existe também. Mas existe isso, principalmente em época
de eleicdo, médico, candidato a vereador. Corre laudo solto, entdo isso vai
[...] (E3: 292:302)

Auditar a utilizagdo correta ou ndo, por exemplo, vale transporte € uma coisa
gue dd muito uso indevido no seguinte sentido, € um direito que o
trabalhador tem para ir e vir do trabalho, mas tem gente que solicita e que
ndo precisa porque usa de carona, ai acaba fazendo utiliza¢des indevidas, o
cartdo dele fica usando nos terminais, nas maos de atravessadores para ficar
passando e tal, aluga, e como é que vocé identifica? O alugar é até mais
dificil de vocé rastrear porque seria preciso vocé confrontar contra o
endereco do local do trabalho contra ele mora, mas o fato de vocé alugar
para ele ficar rodando nos terminais, ninguém utiliza oito vezes por dia todo
dia, entendeu? (E1: 469:477).

A demora na implantagédo dos cartdes para esses dois perfis, VEM Idoso e VEM Livre
Acesso, foi justificada pelo fato de que o cadastramento presencial de seus usuarios requer um

planejamento cuidadoso, e deve ser pensado com cautela, uma vez que muitos usuarios
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enquadrados nestes perfis possuem necessidades especiais, tais como dificuldades de
locomocdo, por exemplo. Serd preciso, portanto, atencdo redobrada quando for mobilizado
grande nimero de usuarios daqueles perfis. Além disso, existe a possibilidade de mudancas
importantes no SBE a partir da licitacdo programada para breve. Estes sdo fatores importantes
apontados para a explicacdo da demora na implantagdo daqueles cartdes.

Um desafio tecnoldgico seria avangar em algumas novas tecnologias talvez,
por exemplo, a gratuidade realmente ela tem sido mal utilizada porque é
apenas um cartdo! Nao existe um reconhecimento ali de quem é o dono do
cartdo, entdo passa pelo cobrador se o cobrador quiser v& 0 nome que esta no
cartdo, mas se ndo quiser ele deixa passar, é so ter o cartdo que passa! Ai ja
se fala em biometria para a gratuidade! Que vocé bota o dedo tem varias
coisinhas, hoje o mais utilizado é o dedo. (E1: 875-81).

Ainda em relacdo a coibicdo do uso irregular dos cartdes, um dos entrevistados do
Consorcio considerou que o imperativo de desenvolver mecanismos controladores da conduta
de usuarios e funcionarios, para impedir desvios na utilizacdo cria necessidades técnicas
extras, voltadas para a validacdo dos dados, que acabam por complicar ainda mais os sistemas
de bilhetagem, ja considerados sistemas de alta complexidade pela quantidade de operacGes

gue acumulam,

Um dos problemas sérios da bilhetagem como na maioria dos sistemas
tecnolégicos que a gente tem no Brasil é coibir as irregularidades, se a gente
convivesse com tudo direitinho, se todo mundo fizesse s6 o0 que era para
fazer o sistema era muito simples. Feito na Europa, a pessoa entra e nao tem
ninguém que diga que vocé. [..]. Vocé paga a passagem espontaneamente, a
pessoa vai la e apresenta o cartdo, se ndo apresentar ndo tem ninguém para
ele reclamando. E claro que tem uma fiscalizacio por amostragem, mas é
muito mais em funcdo da consciéncia do usuario do que propriamente pela
fiscalizagdo, entendeu? Entdo aqui vocé tem que fiscalizar a conduta do
cobrador, a conduta do usuario, a conduta dos empresarios, é entdo sdo
varios 0s mecanismos que vocé tem que envolvendo qualquer aplicacdo que
trata de bilhetagem para coibir qualquer coisa, € um mecanismo que...
Tecnicamente é isso que séo [...] (E13: 110-21).

Os SBEs também respondem as demandas do Consorcio por seguranca nos
transportes publicos onde estdo implantados, principalmente quanto a diminuigéo dos assaltos
aos veiculos, rastreabilidade dos créditos comercializados e circulagdo de informagdes. O
mais evidente se relaciona a reducdo de assaltos em decorréncia da diminuicdo de dinheiro
circulando nos dnibus. A capacidade de bloquear os cartdes no caso de roubo, permitindo ao
usuario recuperar seus creditos, pode ser considerado outro aspecto importante no que diz

respeito a seguranca. Além destes, os gestores do SBE se referiram a seguranca obtida a partir
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da maior possibilidade de controle das informacgdes que circulam pelo sistema, com a criagdo
de senhas de acesso diferenciadas, 0 que ndo é possivel quando as informagdes circulam em

forma de relatérios manuscritos.

Desde que ele nasce na hora da compra, até ele ser utilizado no validador e
se tornar um crédito ja utilizado, vocé sabe por onde ele passou. Entdo é um
mecanismo nobre, de seguranca. Esse cartdo aqui [sobre o Bilhete Gnico em
Sao Paulo] de fevereiro pra ca estourou uma bomba em Séo Paulo, que é o
Bilhete Unico, que um estudante de informética comprou na China o leitor.
Sdo leitores padrdo, ndao tem muito segredo, e [ele] conseguiu copiar todo o
contetdo dele, e guarda em casa. Ai ele usa, usa, usa, de noite ele vai, copia
de volta. Quer dizer, pra ele o cartdo é infinito. Toda noite ele pega o backup
e joga agqui em cima. Ai no nosso,a gente utiliza um computador interno
desse chip que ele, via hardware, ndo permite subir, ele s6 faz decrementar.
E um nGmero bem grande que s6 faz cair, depois ele comeca de novo. Ai
com essa contagem de sempre, toda a transacao é contada, ele ndo consegue,
porque essa transagdo vai junto com a senha, ai quando mistura-se com a
senha ela fica uma senha Unica .(E1:150-64).

Uma importante demanda do Consércio em relacdo a bilhetagem é a producdo de
informacdes sobre o sistema de transporte publico de passageiros, sendo este um
importante pilar da significacdo dos Sistemas de Bilhetagem Eletronica. Pela complexidade
da operacdo de transportes, pelos grandes numeros que ela envolve, por sua importancia para
ordem urbana, pelos recursos financeiros que nela circulam, produzir informacGes precisas e
confidveis torna-se elemento vital de gestdo, segundo consideraram 0s entrevistados.
Lembrando que estes sistemas vieram em substituicdo as tradicionais planilhas, obtidas a
partir de langcamentos realizados manualmente por cobradores e fiscais.

Diante da qualidade superior das informac6es provenientes da bilhetagem eletrdnica
em relacdo a situacdo prévia, os gestores do Consorcio defendem a bilhetagem plena, com a
implantacdo de cartes para todos aqueles que utilizam o sistema, 0 que implica ndo apenas
na ampliagdo dos cartdes destinados as gratuidades legais, 0 VEM ldoso e 0 VEM Especial,
apontadas anteriormente, mas também, segundo defendem, na massificacdo do uso do VEM
Comum, cartdo destinado aqueles que ndo se enquadram nos beneficios e que pagam a tarifa
integral. Disseminados os cartdes para todos os usuarios, de modo que todas as transagdes do
sistema se transformem em registros eletronicos, monitoraveis e pesquisaveis, o Consorcio
poderia contar com um banco de dados completo, importante fonte de informagGes sobre 0s
fluxos na cidade e toda a operagéo do STPP, a ser utilizado na gestéo do sistema.

Alguns limites s&o reconhecidos na atual producédo de informacdes pelo SBE. Como

vimos, 0s SBEs nascem como um sistema de arrecadacdo financeira, usado na gestdo dos
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quantitativos que circulam pela catraca dos 6nibus. Na falta de outros recursos, 0 Consorcio
extrai dai, como um subproduto, as informacdes operacionais utilizadas em auditorias,
afericBes e planejamento. E o caso, por exemplo, quando se verifica se 0 nimero de viagens
em cada linha de 6nibus corresponde ao planejado pelo Consorcio. Segundo o gestor, trata-se,
neste caso, de uma afericdo e ndo uma fiscalizacdo, uma vez que parte dos dados é lancada
manualmente pelo cobrador, portanto, passivel de erros ou fraudes, como vimos
anteriormente.

Pode-se ainda, com a bilhetagem, analisar o total transportado em cada viagem,
examinando, se for o caso, 0 comportamento da demanda a cada hora, ao longo do dia. O
sistema pode ainda ser utilizado como fonte de informagdes de uma das formas de calculo da
remuneracao da operadora. Por fim, é possivel solicitar estudos em relacdo as linhas utilizadas
pelos usudrios da bilhetagem, em seus movimentos diarios, de ida ou de volta, para conhecer
quais linhas possuem uso associado (integrado) e em que horérios isso ocorre. Tais
informacdes atualmente sdo valiosas para o planejamento do Sistema e se constituem nas
principais formas de uso, segundo entrevistado.

De modo geral, os gestores reconheceram que as informagcbes do sistema sdo
subutilizadas, resultado, segundo apontam, de fatores técnicos e também politicos. Os
primeiros se referem a falta de recursos do proprio sistema, ja que faltam sistemas especificos
para tratar o volume de dados produzidos pela bilhetagem. Sistemas estes que permitissem,
por meio de programacdo, que se extraissem dos bancos informacdes originais e relevantes,
como um inteligenciamento de dados, por exemplo. Como questdes politicas, temos que tais
necessidades voltadas para a producédo de informacdes ndo tém sido priorizadas pelos gestores
do sistema. Como apontamos, as evidéncias mostram que 0 sistema se encontra quase que

imobilizado devido as disputas em torno da gestdo da operacéao.

Veja, se a gente tivesse um controle eficiente assim, tipo quando a pessoa
passa la o cartdo estudante vocé sabe aquele cartdo estudante estd naquela
linha ali, entdo vocé poderia usar esse sistema para entender o deslocamento
por tipo de cartdo, assim tem um grande deslocamento de estudantes que vao
para aqui a parte do... A Praca Treze de Maio,por exemplo, que tem varias
escolas por ali naquela redondeza.Entdo essa inteligéncia, essa informagéo
existe no sistema.Vocé sabe que tem o cartdo trabalhador, vocé vai saber a
mobilidade do trabalhador.Existe um grande fluxo de trabalhador que esta
saindo agora de alguns pontos da cidade e estdo indo para Suape, ai vocé
veria esses trabalhadores se locomovendo, pegando 6nibus, indo pro metro,
indo pra cidade do Cabo. Entdo essa inteligéncia ela é possivel.Mas ela ndo
tem sido utilizada porque j& o sistema sendo privado,o publico fica com
pouca informagéo. (E1:78-89).
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Hoje a gente fornece mais informagdo externa tipo, pra ministério publico,
até pro proprio usuario, ele pede [...] A gente fornece mais do que trabalha a
informacdo do usuério. A do usuario é mais demanda. Pra fazer pesquisa
sobe-desce, pesquisa de utilizacdo de linhas, a gente utiliza sim.”(E2:782-
87).

Outra demanda que encontramos entre os gestores do Consorcio, em relagdo ao SBE,
embora com énfases diferentes entre os gestores entrevistados, foi a defesa da efetivagédo de
seu potencial em viabilizar a integracdo temporal aberta. Trata-se de um dispositivo que
permite ao usuario do Sistema que, usando seu cartdo eletrénico, trocar de 6nibus, num
periodo pre-determinado de tempo, por exemplo, duas horas, sem precisar ir a um dos
terminais de integracdo, ou pagar outra passagem. De acordo com os entrevistados, com a
integracdo temporal é possivel introduzir diversos beneficios aos STPP. De um lado, a
integracdo eletronica dispensa os altos investimentos e esforcos gerenciais relacionados a
construcdo e a manutencdo de infraestrutura dos terminais de integracdo, como apontou um
gestor entrevistado.

O terminal ele é caro... Ele traz muito prejuizo pra gente... Ele é, segundo a
prépria policia, um antro de marginalismo, ja foi levantado pela policia.
Vocé tem aqui um Unico terminal nosso que é 24 horas é o0 Santa Rita, onde
tem o bacurais. Ninguém tem nocéo do que se passa ali dentro ndo, s6 vocé
passando dentro mesmo. Tem um carro da policia que fica a noite toda ali e
circula de tudo no entorno. A gente ndo tem nocao disso. S6 vocé ficando na
operagéo pra vocé ver (E2: 733-39).

Além disso, a integracdo temporal pode ser considerada um importante elemento da
sociedade em fluxo, uma vez que os terminais de integracdo e suas infraestruturas,
construidos em determinados contextos econdmicos, podem se tornar rapidamente obsoletos
diante do surgimento de novas necessidades em temos de integracao entre linhas e modais de
transporte. A integracdo temporal, e suas mudancas programaveis eletronicamente,
responderia, mais adequadamente, a essa dinamicidade contemporanea, da qual podemos citar
como exemplo, o constante surgimento de novos polos de desenvolvimento, tais como Suape
que surgiu ha alguns anos atras e Goiana, mais recentemente. Esta situacdo foi apontada por

um gestor, no trecho que se segue.

A integracdo fora dos terminais é mais dindmica porque quando vocé coloca
um terminal numa regido geografica vocé esta se baseando em uma situacao
econdmica de um determinado momento. Por exemplo, Suape. Hoje tem um
certo [...] Puxa a demanda para o lado dele. Mas ai tem outra regi&o surgindo
agora no outro lado justamente e o terminal € uma coisa que depende de
vocé notar que aquela demanda surgiu vocé arrumar uma &rea para
implantar, vocé licitar, vocé construir e disponibilizar. Entdo a integracéo ela
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ndo, ela compete a medida que é mais dindmica, a economia redireciona para
um lado da cidade, a prépria populagdo ja vai conseguir utilizar se houver
isso, a liberacdo da integracdo, fica mais facil. (E13: 439-48).

Outro fator decisivo para a defesa da bilhetagem com dispositivos de integracdo
temporal reside no fato de que esta podera se tornar um importante instrumento de reducéo de
tarifas. 1sso porque ao permitir, de modo mais amplo do que ocorre atualmente, que 0s
usuarios viajem em mais de um trecho pagando apenas uma passagem de Onibus, havera a
reducdo das despesas com transporte. O que pode ser um fator de inclusdo social,
contribuindo, para a ampliacdo da capacidade de mobilidade dos usuarios de baixa renda.
Essas ideias podem ser ilustradas pela fala de uma das gestoras entrevistadas, que

transcrevemos abaixo:

Acho gue isso vai dar uma inclusdo social muito grande. Hoje a gente tem
uma quantidade enorme de pessoas, 30% segundo pesquisa do IPEA, que
andam a pé. Entdo eu acho que o SEI é um grande impulsionador pra
melhorar a qualidade de vida das pessoas, mas com a bilhetagem eu acho
gue pode ampliar, eu acho que isso pode ampliar muito a mobilidade, a
acessibilidade das pessoas porgue se vocé puder pegar um énibus e dentro de
um periodo de tempo, vocé pudesse descer desse dnibus e pegar outro, eu
acho que melhoraria bastante, assim significativamente a qualidade de vida
das pessoas (E3: 351-54).

Por fim, foi lembrado ainda, pelos entrevistados do Consércio, que a integracao
temporal eletrbnica aumenta a capacidade de informac&o sobre as caracteristicas desta pratica
no sistema de transporte. Isso porque é possivel recuperar informacdes acerca do perfil do
usuario que integra, as linhas que estdo sendo integradas, os trechos e horarios mais
concorridos para integracdo, entre diversas outras possibilidades. Dados como estes sé@o
praticamente impossiveis de serem levantados com o0s atuais procedimentos da integracdo
fisica. A auséncia daquelas informagdes diminui consideravelmente a capacidade de
planejamento e controle sobre as necessidades e sobre os processos de integragcdo no sistema
de transporte. Os argumentos nessa direcdo podem ser ilustrados pela opinido de um dos

entrevistados do Consorcio.

Olha na bilhetagem é o seguinte, vocé quando tem uma integragdo em um
terminal fechado vocé acaba perdendo a possibilidade de ver a demanda. A
pessoa entra € paga o 6nibus na primeira, entrou no terminal ali “acabou-se”,
eu nao sei mais para onde ele foi. Ja na integracdo fora dos terminais eu
tenho todo esse rastreamento, eu posso dizer onde a pessoa entrou, onde ela
saiu e tal. Entdo é mais facil vocé mapear a utilizacdo, estd certo? A gente
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poderia implementar em terminais, mas séo coisas que causariam gargalos se
vocé dentro dos terminais usasse o cartdo para dar acesso e tal, mas nem
todo mundo tem cartdo, se tivesse uma bilhetagem plena seria mais facil para
a gente fazer esse tipo de controle.( E13:428-38).

Como 0rgédo gestor do sistema de transporte publico da RMR, o Consorcio Grande
Recife desempenha um papel central nos processos que resultam na configuracdo do SBE. Em
posicdo hegemonica, expressa suas demandas por meio dos diversos géneros discursivos
pesquisados. Seus gestores produzem artigos que sdo apresentados em Congressos do setor,
sdo solicitados a fornecer informacgdes que se transformam em matérias jornalisticas da
imprensa, conduzem reunides do CSTM onde s&o tomadas importantes decisdes sobre o
sistema de transporte. Assim, como enunciadores oficiais, participam de modo privilegiado da
producdo dos discursos dominantes sobre os sistemas de bilhetagem eletrénica. Como
defendem autores da teoria da construcdo social da tecnologia, em uma situacdo de
pluralidade de demandas, aqueles que detém mais poder, estabelecem a agenda e conduzem o
processo de fechamento dos sistemas tecnolégicos.

Figura 7(4) - Principais demandas da Urbana e das empresas operadoras

Gestao
do
Sistema

Empresas de
Transporte

Fonte: Elaborado pela autora.
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Os empreséarios das operadoras de dnibus que integram o sistema puablico de transporte
defendem para si a gestdo do sistema de bilhetagem, administrando o Sistema Central de
Armazenamento e Processamento de Dados. Em primeiro lugar porque, segundo interpretam,
a legislacdo atual determina que o vale transporte deve ser comercializado pelas empresas
operadoras dos sistemas de transporte. Além disso, consideram que devem assumir a gestao
do SBE porque as empresas, pelas caracteristicas proprias do setor privado, possuem maior
liberdade para tomar decisdes, 0 que traz agilidade para gerir areas tdo dindmicas como as que
envolvem sistemas de informacdo e novas tecnologias. Assim, as empresas podem, por
exemplo, comprar equipamentos, contratar fornecedores ou funcionarios com maior rapidez,
respondendo as necessidades do mercado. Neste argumento, sugerem que o Consércio, em
suas caracteristicas de organizacdo publica, possui amarras legais que induzem a lentidao no
processo decisério em geral, o que inclui aquisicdes, contratacdes, além disso, ndo consegue
manter quadros com competéncia técnica no setor de TI.

Atualmente, os empresarios do setor de transporte e o Consorcio Grande Recife
disputam judicialmente a gestdo do SBE. Desde 2008, os empresarios de 6nibus ganharam o
direito na Justica de gerir a comercializacdo e o recolhimento dos recursos do vale transporte,
0 que era feito mediante uma parceria entre o Consorcio e 0s empresarios. 1sso porque com
base no Decreto Estadual 13.136 de 1988. A Urbana-PE, sindicato que representa as empresas
operadoras, entrou na Justica requerendo o direito de assumir diretamente, sob a fiscalizagdo
do 6rgdo gestor, a receita obtida através da comercializacdo do vale transporte. O tema tem

gerado discussdo, como expressaram 0s gestores entrevistados.

A obrigacéo legal ndo € da bilhetagem, € do vale transporte. O resto pode ser
feito até pelo 6rgdo gestor. Se o 6rgdo gestor implantar a bilhetagem dela,
ela tem que passar a comercializagdo do vale transporte pra gente. No
minimo, o recurso. Tudo o que ele vender tem que passar no dia seguinte pra
ca em dinheiro, ele [o Consércio] ndo pode ficar, por lei... Porque tiraram da
lei do vale transporte em 99 o direito e a obrigacdo do dérgdo gestor de
comercializar o vale transporte. Deve ter sido algum bloco da bancada dos
transporteiros. (E5: 579-86)

Porque inclusive isso ai de uma lei, de uma alteracdo da CLT veja que
bagunca esse Congresso. Eles estavam fazendo alteracdo da CLT e dentro
dessa alteracdo tiraram o pardgrafo que dava direito ao d6rgdo gestor de
comercializar. Ninguém nem viu. A gente nem sabia. Gente cavando a lei
do vale transporte quando a gente viu... oxente! Alteraram que vocé vai na
internet hoje e imprime vocé joga a lei como era e como esta ai. Esta todo
cortado dizendo como era o0 decreto que alterou, ou o decreto ou a lei. Entéo
essa questdo ndo tem margem de lucro nenhum. A gente ndo tem receita. A
gente tem uma taxa de contribuigéo associativa. Que gera uma receita, que a
gente faz curso. (E5: 586-96).
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Como vimos anteriormente, a demanda pela gestdo do SBE envolve, entre outras
coisas, 0 interesse no controle de um residuo financeiro relativo a sobra dos créditos
eletrébnicos que ndo sdo utilizados pelos usuarios do vale transporte, que hoje representa
aproximadamente R$ 10 milhGes. Embora estes recursos supostamente possam ser requeridos
tanto pelos usuarios como pelos empregadores, eles se encontram provisoriamente
estacionados no sistema bancério o que faz com que, provavelmente, o gestor da conta seja 0

Unico agente a acessar tais recursos, ainda que de maneira provisoria.

S6 que o Consorcio Grande Recife assumiu um bocado de atribuicdo
custosa, tipo esse terminal ai. Ai vocé contrata um sistema que deu 20
milhGes, que é aquele SMS que o governador disponibilizou. Compra uma
bilhetagem eletronica de 5 milhdes. Ela [a EMTU] néo tem recursos pra
pagar... A EMTU entrou nessa receita como dinheiro dela, de repente a
Urbana disse: olha vamos exercer fazer o nosso direito legal que é: o recurso
tem que ficar aqui, do vale transporte, ai cortou. (E5: 610-16).

E é isso que estd acontecendo em termos de desgastes. A EMTU tem um
déficit que eu sei, que eu saiba, de 1 milhdo e meio a 2 milhGes por més. E
ndo tem dinheiro pra pagar. Ele gasta mais que tem. Entéo ele estd ha dois
anos sem essa receita. (E5:633-35).

Uma segunda demanda em relacdo ao SBE que identificamos junto aos operadores, foi
o controle do uso dos beneficios previstos em lei, demanda com destaque, do mesmo modo
gue observamos no Consércio. Tal interesse foi associado ao pioneirismo da Regido
Metropolitana de Recife na implantacdo da bilhetagem, ja que seus beneficios na reducdo de
custos e controle da evasdo de receitas foram prontamente percebidos pelos empresérios do
setor, que desde o inicio se mostraram receptivos a bilhetagem eletrénica. Inclusive, os
entrevistados defenderam que os outros cartdes relacionados as gratuidades, como o VEM
Idoso e 0 VEM especial, planejados desde 2008, ano de inicio do atual sistema, sejam
implantados mais rapidamente para coibir as fraudes ainda praticadas no sistema. Assim, de
modo geral, criticaram a demora, atribuida a questdes politicas do Consorcio e a disputa em
marcha acerca do dominio da operacdo com a gestdo do sistema. A defesa da ampliacdo das
gratuidades, além dos aspectos j& mencionados, contribui para a moralizagdo do sistema, por
iSS0 0S empresarios entrevistados defendem que, ainda que a emissao dos cartdes relacionados
aos beneficios ndo representassem economia relevante diante das somas que circulam no
sistema, coibir a ma utilizagdo torna-se um importante elemento moralizador para trazer
credibilidade ao SBE.

Eu sou contra papel, eu acho que papel € um negécio antigo que s6 gera
méafia e corrup¢do e mau uso. Todo o bilhete que tem na rua hoje, ele é mal
utilizado a maioria vira outra moeda que n&o é para dnibus (E5: 298-300)



107

Acho que, em termos de Regido Metropolitana do Brasil, nés fomos a
primeira. A primeira regido metropolitana a buscar essa tecnologia. Essa
tecnologia para facilitar a forma de trabalho da gente e a0 mesmo tempo
diminuir o custo do papel que era muito alto. Era um custo alto, muito
evasdo de receita, um controle dificil. (E6: 31-4)

Passageiros com deficiéncias, mental ou fisica, e idosos tém direito
assegurado pela Lei 11.897/2000 a andar de graca nos dnibus que circulam
na Regido Metropolitana do Recife. A falta de fiscalizacdo por parte do
Grande Recife Consdércio de Transportes, esta abrindo espaco, porém, para
gue o esquema de venda ilegal de carteiras falsificadas cresca e se espalhe
por varios enderecos, inclusive nas avenidas Dantas Barreto e Guararapes,
no Centro do Recife. Do inicio do ano até a primeira quinzena deste més,
184 carteiras de livre acesso falsificadas ja foram apreendidas pelos fiscais.
No ano passado, 980 documentos falsos foram recolhidos. De 2007 até
agora, o nimero sobre para 3.940. Documentos apreendidos das maos de
pessoas que “compraram” o passaporte para fraudar o sistema de transporte
publico. Segundo o Diario apurou, uma carteira falsa pode ser “vendida”
entre R$ 30 e R$ 50. E a falsificacdo é tdo grosseira que, em alguns casos,
s&o Xerox coloridas. (Boletim de Noticias Urbana?’, 21/03/2012.)

Um passo decisivo que se apresenta no horizonte dos gestores, para o enfrentamento

dos desvios, é a utilizacdo de tecnologias mais precisas de identificacdo, como senhas

corporais, chamadas de biometria. Segundo defendem os empresarios entrevistados, a

atualizagdo tecnoldgica nesta direcdo ja estd prevista, devendo ocorrer em breve. No

momento, aguardam as decisdes relacionadas a implantacdo do VEM Livre Acesso e VEM

Idoso, para que se possa fazer uma Unica chamada, ja com o cadastramento digital, para estes

perfis que, como vimos, devem ser preservados quanto a exigéncias de constantes

deslocamentos para cadastramentos.

Al essa tecnologia tanto na época da TACOM como no momento que nés
vivenciamos com a PRODATA foi de extrema importancia porque a gente
minimizou todas as fraudes existentes. A receita do sistema comecgou a ter
uma credibilidade bem maior. Pra ter uma idéia, movimenta a bilhetagem
eletronica quase o sistema todo: 40 milhGes, 50 milhdes por més. Entdo, sdo
valores significativos. (E6: 46-52)

Por exemplo: se todo mundo fosse estudante,a passagem ia ser o dobro.
Pagando metade! Eu cheguei a um ponto de ter a passagem 50% mais cara
porque metade era estudante, quando era pra ser 15%. Eu tinha trés vezes
mais estudantes que a parte pagante. E todo mundo conseguia usar,ninguém
pedia carteira.E 0 cara pegava 0 passe, entregava e passava a catraca do
onibus sem ser estudante.E hoje s6 tem o cartdo quem é estudante.Tem
fraude, deve ser bastante...Mas pelo percentual vocé vé que é uma fraude
minimizada.A gente acredita que nesses 16% podia ser 12%, esses 4% ainda
é fraude.Com a biometria isso ja tinha acabado com certeza. (E5:411-18).

2" \er Oliveira (2012).
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Outra demanda dos empresarios, assim como elencamos nas demandas do Consoércio
Grande Recife, em relacdo ao SBE, se refere ao aumento de seguranca que o pagamento
eletrénico confere ao sistema de transporte, diminuindo o nimero de assaltos aos onibus, ja
que estes circulam agora com menos dinheiro, tornando-se presas menos interessantes. Trata-
se também de uma demanda dos usuérios, frequentemente expostos a situaces de violéncia
no interior dos veiculos, como veremos mais adiante. Mais recentemente, a inser¢do das
cameras dentro dos veiculos tem sido considerada uma importante medida para a
consolidacdo da seguranca no sistema de transporte, como nos foi dito por um dos gestores

entrevistados.

Outra coisa que é importantissima é a questdo da diminuicdo dos assaltos
[...] que reduziram drasticamente os assaltos. Efetivamente. Porque ai vocé
tem um, temos uma quantidade menor de movimentacdo com dinheiro vivo
[...] ela trouxe a vantagem também de ter uma reducdo na quantidade de
dinheiro vivo negociado, digamos assim, no dnibus entdo vocé ja tem uma,
tornasse menos atrativo para o ladréo (E4: 45-56).

Outra demanda refere-se ao fato de que o SBE da RMR ultrapassa atualmente um
milhdo de cartdes®® e, mobilizando tantas pessoas, a facilidade na distribuicdo e
comercializacdo de créditos e a qualidade do processo de recarga torna-se uma
preocupacdo constante para os gestores do sistema. 1sso porque falhas técnicas e/ou humanas,
ainda que pequenas, poderdo gerar filas, tumultos, panes de outra ordem e prejuizos
financeiros. Além disso, tais falhas tendem a arranhar a imagem do Sistema como um todo e
de seus gestores. Diante disso, os empresarios entrevistados manifestaram preocupacéo em
relacdo aos mecanismos de geracdo e distribuicdo de créditos, declarando-se dispostos a
investimentos tecnoldgicos para tornar esses mecanismos de compra antecipada mais rapidos,
mais virtuais e com maior cobertura geogréfica.

A compra era realizada no banco crédito. Hoje a tecnologia é embarcada [...]
Compra-se pela internet, compra na internet, quando entra no carro, o cartdo
carrega. Qualquer um que ele tiver jA tem a mensagem la. Se for ao
autoatendimento, ele j& diz quanto quer pagar e outros pontos que nos
estamos colocando em varios pontos estratégicos para poder a pessoa
também comprar seus créditos avulsos. Entdo, isso dai algo que em qualquer
situacdo porque garante também; tanto garante a receita da gente como nos
tributos (E6: 99-105).

Ele ndo é online. O sistema pode ser online. O sistema ele é preparado pra
ser online se vocé botar num chip pra servir de GPS,como um chip de
celular.Entdo se o cara pagar hoje e o banco me mandar o arquivo de retorno

%8 Texto “O VEM Virou um Sucesso”, disponivel em: http://urbana-pe.com.br/o-vem-virou-um-sucesso. Acesso
em: 20 out. 2010.
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na hora, eu podia processar e enviar por GPS para os 6nibus,do arquivo de
recarga dos créditos, a gente poderia pagar hoje e daqui a uma duas horas
poder carregar no 6nibus.Mas o banco ndo me manda o arquivo de retorno
com o pagamento, porque ele faz uma compensacéo e os Onibus ndo estdo
preparados pra esse sistema de celular. (E5:804-10).

Outra demanda dos empresarios em relagdo ao SBE é a producdo de
informacGes sobre a operacdo do sistema de transporte publico de
passageiros. Ainda que essas informagdes sejam produzidas na condigédo de
um subproduto do sistema, ja que este esta inicialmente voltado para o
controle da arrecadacdo. Mesmo nessas condicBes, de acordo com os
gestores, o SBE acrescentou transparéncia e introduziu melhoras
significativas na gestdo dos processos relacionados a operacdo de transporte.
As informacg6es produzidas foram incorporadas aos mecanismos de controle
e também utilizadas como subsidio no planejamento das rotinas da operagao
das empresas de transporte, notadamente com informagdes advindas do
Sistema de Garagem, apresentado no inicio deste capitulo. Este, como
vimos, é capaz de produzir relatérios acerca dos registros dos validadores,
com informacdes sobre quantidade de passageiro por perfil, horarios de
comeco e fim das viagens, operadores em servico, importantes ferramentas
administrativas, como disseram 0s empresarios. Essas informagdes sdo
utilizadas diariamente até porque tem que fechar a receita diariamente da
empresa. Saber se estd tudo funcionando, se abriu as viagens porque uma
coisa [...] Ela tem a arrecadacdo e também tem a validagdo da viagem, do
ponto de retorno, do tempo certo das coisas acontecerem. Logico que quando
tem congestionamento, interrompimento, algum tipo de problema a gente
avisa porque ndo vai contar aquele tempo certo. Mas ele é utilizado para
dimensionamento da frota, pra melhoria no nimero de viagens, a mais ou a
menos de acordo com a demanda; como se comporta em cada fase do dia, no
periodo de operacdo, de 2 em 2 horas, o dia todo, quanto deu, até meio deu
tanto, a tarde deu tanto, o picol...] A gente concentra pra ir fazendo pesquisa
e utilizando esses dados como também, o nimero de viagens realizadas, se a
frequéncia[...] Todo o tempo. A gente tem um tempo fiel, um tempo real.
(E6: 357-67).

A geréncia técnica usa essa informacdo pra fazer tarifa de passageiros de
demanda, de receita e usa pra fazer projeto. Mas as empresas usam pra
gerenciar a operacdo. Ai eles sabem o carregamento de linha aonde esta
dando excesso de lotacdo que naquele sentido teve 120 passageiros, no outro
teve 10.Ah! Mas 120 passageiros numa viagem? N&o, o carregamento esta
todo nesse sentido, nesse horario. Ai nesse horario tem que melhorar, eles
fazem esse tipo de coisa. Mas [0 uso das informacdes] é muito pequeno hoje,
é 0 mesmo uso que se fazia antes. Com a ficha de controle do terminal, sé
que a informacgdo estd mais facil. Antigamente a gente digitava a ficha de
controle, hoje ndo, vocé puxa o relatdrio e ja sai a operagdo por sentido, por
onibus, por horério, por faixa horaria se vocé quiser vocé tem essa
informacdo. A bilhetagem da porque esta tudo automatizado. (E5: 736-45).

O proéprio sindicato das empresas operadoras de transporte reconhece que existe
atualmente uma subutilizacdo dos dados gerados pelo SBE na producédo de informacdes
sobre o sistema de transporte. Segundo estimaram, apenas 10% do banco de dados tém sido
utilizado e as justificativas giram em torno da baixa qualidade dos registros, ja que, de acordo

com a avaliacdo de um dos gestores, 0s registros dos bancos de dados atualmente séo falhos e
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incompletos. Isso porque, em especial no caso do VEM Trabalhador, sdo as empresas
empregadoras que costumam preencher o cadastro e estas se preocupam em informar apenas o
CPF, o Unico registro realmente exigido pelo sistema, apesar de haver campos disponiveis
para diversos outros dados. Adicionalmente, a subutilizacdo foi relacionada a auséncia de

cultura de pesquisa nas empresas e no 6rgao gestor.

A Unica obrigagdo que é real é o CPF. Eu tenho gente com CPF que o cara
cadastrou o CPF com o nome do outro. Na verdade é o contrério, ele bota o
nome e o CPF do outro. O nome ndo é correspondente. No sistema o CPF é
0 campo chave. Entdo eu posso colocar o seu CPF no meu nome. O cara diz:
mas rapaz 0 nome ndo é esse ndo. Mas quem cadastrou ndo fui eu meu
amigo. Eu posso alterar, mas alguém esta usando o CPF desse cara. V& que
confusdo vai dar. Ai eu vou ter que ir atrds do nome do cara, que tem
trezentos homonimos, um inferno. Eu ndo controlo o cadastro. Eu ndo faco
cartdo de VT, de vale transporte, quem faz é a empresa que cadastrou pela
primeira vez. Eu cadastrei empregado também, mas ela cadastrou outro. E
pendura na minha conta, ou inativo um ou desativo 0 outro. Mas sou eu que
faco o cartdo, sou eu que gero o cartdo e vocé é que vai buscar o cartdo no
posto |4 de crédito. Entendeu? Entdo eu boto a informacdo como quiser.
Entéo essa informacéo de decidir como uma ferramenta de origem e destino,
pesquisa domiciliar, pra onde vocé vai, ndo tem. Porque vocé ndo pega até
porque se ele anda de casa, se ele anda um km se ele esta na frente, eu ndo
sei. (E5: 713-25).

Os empresarios operadores de transportes representados pela Urbana-PE, sindicato da
categoria, sdo reconhecidos como agentes relevantes hegemonicos, cujos interesses sdo
decisivos para a configuracdo do SBE da RMR. Muitos desses interesses se expressam nos
artigos que circulam pelos Congressos da ANTP, escritos por especialistas em sistemas de
bilhetagem, ou em transportes, quando estes analisam o setor. No caso da imprensa, 0S
empresarios, assim como o0s gestores do Sindicato que os representa, sdo chamados a fornecer
informacdes sobre os acontecimentos que envolvem o SBE, a partir das quais séo redigidas as
matérias veiculadas nos meios de comunicacdo. Em relacdo aos géneros discursivos
pesquisados, apenas nas atas examinadas ndo encontramos expressao direta destes agentes no
que se refere aos sistemas de bilhetagem. Como afirmam os autores da SCOT, muitas
configuragdes podem fornecer um artefato capaz de executar de modo eficiente determinadas
funcOes, assim os interesses dos varios agentes envolvidos estdo refletidos na configuragédo

dos dispositivos.
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Figura 8(4) - Principais demandas dos empregadores

Comunicagao
direta com
sistemas
gerenciais

Fonte: Elaborado pela autora.

Os empregadores, em especial aqueles com grande nimero de funcionarios sdo um
grupo relevante do SBE, como grandes clientes do sistema, com poder de compra antecipada.
Entre suas demandas estdo o controle da utilizacdo dos beneficios tarifarios pelos
usuarios, visando a reducdo das despesas com a compra do vale transporte. De acordo com 0s
empregadores entrevistados, desde seu inicio, a implantagio do VEM Trabalhador
possibilitou reducdo de despesas ao estabelecer formas de fiscaliza¢do e controle sobre o uso
indevido. Isso porque inviabilizou o comércio paralelo de vale transporte e abriu
possibilidades de rastreamento de desvios na utilizacdo. Com isso, muitos funcionarios
deixaram de requerer o beneficio ou passaram a solicitar apenas o que era realmente

necessario em seus deslocamentos casa-trabalho-casa.

A bilhetagem foi uma coisa muito boa para quem quer fazer a coisa
corretamente, quando a gente implantou a bilhetagem, por exemplo, no
municipio de Olinda os gastos com funcionario publico tiveram uma queda
de 30% dos valores gastos com vale-transporte, porque o que é que
acontecia? Tinha funcionario, como o vale-transporte é em papel, era moeda
de troca, entdo o que € que acontece? Tinha gente que recebia 800 reais de
vale. E um negécio, quando se migrou a primeira vez, quando se fez as
pessoas, 0s departamentos de RH admitiram que aquela solicitacdo dele
fosse verdade e pronto colocou. (E13: 538-45).

Ai o que é que acontece?! A pessoa ndo dava vencimento de utilizar e
porque agora ndo trocavam mais por pdo, por combustivel, por nada. Entdo
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comegou a gerar saldo no cartdo. Como na primeira bilhetagem tinha carga
complementar ai pronto, teve um ganho... E outra como se teve possibilidade
de fazer uma triagem prévia, a diminuicdo era logo no momento do primeiro
cadastramento, chegava para ele é “6, agora ndo vai ter mais vale de papel,
vai ter bilhete, vocé quer?” o cara ja sabia que ndo ia poder usar vocé dizia
gue ndo queria, ja dizia que ndo queria, estd certo? A bilhetagem é muito
boa. (E13: 546-552).

Além dessa reducdo de despesas, na primeira versdo do SBE da RMR, era possivel

para o empregador consultar o saldo de crédito no cartdio VEM de seus funcionarios e, em

seguida, recarregar apenas com o valor complementar, reduzindo de modo significativo as

despesas com a compra de créditos. Com a mudanca para o atual sistema, deixou de ser

possivel a realizacdo dessa consulta, obrigando as empresas a carregar o cartdo com o total de

créditos previsto para 0 més. Esse novo formato levou a geracdo de um residuo financeiro

que, como vimos, é motivo de disputa entre agentes hegemonicos do sistema. De modo a

minimizar tal residuo, funcionarios do Consorcio, juntamente com outros érgdos publicos,

desenvolveram um sistema, que ja estd sendo utilizado por grandes compradores, que

possibilita a consulta ao saldo do empregado, como explicou um dos entrevistados:

Ele [o sistema da TACOM] funcionava bem para os 6rgdos, para as
empresas e também consequentemente o 6érgdo publico. Porque tinha a
questdo complementar. Se o usuario ele ndo utiliza o beneficio, ele fica
como crédito do profissional, do trabalhador, [...] no caso, o 6rgdo poderia
complementar somente aquela carga e ndo teria o 6nus total, entendeu?! E
isso paga a empresa e também paga ele porque o valor que tinha era uma
proporcédo. Se aquele valor que vocé contribuiu foi menor que o valor que eu
contribuo vocé ndo pode cobrar efetivamente aquele valor para ele. E
tinhamos esses cuidados. (E17: 71-8)

Assim, na mudanga do sistema, ele ndo estd sendo facil manusear, esta
certo? Mas ndo tinha controle, qual o controle que a gente tinha do cartdo?!
Até hoje nds ndo temos controle. O controle ele se tornou atualmente uma
coisa paliativa, nés estamos trabalhando de uma forma paliativa aqui para
poder ter o controle do beneficio. Agora, ndo tem problema de vocé
informar, entdo tem mais de dez milhdes 14 na Urbana/Grande Recife que
ndo estdo sendo utilizados, entendeu? Entdo a gente comprou desde 2009
guando mudou o sistema, a carga estava sendo cheia todo més e o0s
servidores eles ndo vinha utilizando todo valor, quando a gente solicitou
quanto nés temos de saldo 14 no CNPJ... Na Grande Recife e eles forneceram
faz tempo e era mais de 10 milhdes de saldo ndo utilizado, ou seja, a gente
comprou, pagou e ndo era utilizado. (E17: 753-61)

Com relagdo a reducdo de despesas, 0s principais elementos foram servicos
de terceiros (pessoa fisica), gastos com telefonia, aquisicdo de material de
consumo e vale-transporte. Este Gltimo se deu gracas a implantacdo do
sistema da complementaridade com vistas a repor a carga necessaria a0 més
trabalhado, iniciativa que tem proporcionado uma economia mensal em
torno de R$ 1 milhdo com o transporte dos servidores municipais. (Boletim
de noticias da Prefeitura do Recife”-. 03/02/2012).

% \Ver Ramos (2012).
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O que mais tem incomodado o setor empresarial, mais até do que o aumento
do custo é a perda de autonomia que as empresas possuiam antes da
implantacdo do VEM Trabalhador. Especialmente o fim do controle sobre o
itinerario cumprido pelos funcionérios e a possibilidade de realizar a carga
complementar. Isso sim, em minha opinido, é muito ruim, representa um
retrocesso e tem que mudar. NOs precisamos voltar a ter como verificar se
um determinado funcionério estd usando indevidamente o beneficio, até
porque isso da demissdo por justa causa, argumenta o gerente da Moura
Dubeux. (Jornal do Comércio®. 14/04/2010).

Além da reducdo de despesas com o controle dos beneficios, outra demanda dos

empregadores em relacdo ao SBE refere-se as facilidades do sistema no processo de

comercializacdo e distribuicdo do vale transporte. Nesse aspecto, 0s recursos de

carregamento embarcado, introduzidos pela bilhetagem atual, trouxeram diversas vantagens

em relacdo ao modelo de recarga anterior, segundo avaliacdo dos empresarios. Contudo, 0

atual modelo foi apontado como mais dispendioso para os grandes empregadores devido a

mudanga na forma de cobranga dos servicos da empresa de tecnologia, de acordo com o

manifestado na imprensa e por entrevistados.

Os problemas do cartdo antigo eram mais do usuario, no sistema da
TACOM. Era ter que se locomover para carregar, porque ele teria que
chegar até um ponto de venda para que o cartdo fosse carregado. (E17: 115-
17).

Para o usuario foi nitido, porque ele ndo precisaria ir a um ponto de venda,
ndo precisaria se locomover para poder creditar o Vale-Transporte. No
antigo muitos deles falavam vocés deviam colocar Vale Transporte a mais
porgue eu tenho que me locomover para chegar aqui. Ai de qualquer forma
ndo precisa porque eu ndo estou aqui no horério de expediente de vocés?!
Entdo ndo estou vindo em um horario que vocés ndo possam vir como estao
no horério de vocés e tal vocés vdo comparecer ao servigo, ou por doenga ou
por qualquer outra coisa. Ai nesse novo eles ndo teriam isso porque foi carga
embarcada, vocé colocava no 6nibus e creditava o beneficio (E17: 291-98).

E outra coisa, deixou de serem varios cartbes para quem tem mais de um
vinculo para ser um sO e isso para o usuario foi muito melhor. Na
preocupacdo mesmo como uma empresa, na Otica do usuario “serd que
realmente vai carregar o valor correto?! Porque a gente ndo estava vendo”.
Botou no 6nibus, quando ele carregava a gente via o valor, mas a gente
percebia 0 comportamento porque nao estava dando erro, o sistema
funcionava embarcado, o valor que tinha informava o valor que estava
carregando. Eu ndo tive problema nenhum até hoje com isso “olhe, so entrou
vinte reais e eu botei sessenta”, nunca teve. Eu ndo tive problema nenhum
perante a isso e isso para o usuario melhorou muito (E17: 299-307).

A carga deixou de ser feita em uma maquina, o PDVE, alugada
anteriormente pelas empresas ao custo mensal de R$ 400, para ser online.
No novo modelo as empresas compram 0s créditos pela internet e pagam
2,5% do valor total da carga. Depois de um prazo de 24h, eles séo
transferidos automaticamente para os cartbes dos trabalhadores no interior

%0 \er Soares (2010b).
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dos 6nibus. E o chamado carregamento embarcado. Ha empresas que
tiveram, em média, um aumento de R$ 400 a R$ 500 por més com 0 novo
modelo de carga. Outras passaram de R$ 400 para mais de R$ 1 mil de
despesa mensal. O aumento € fato, mas a relagdo custo-beneficio pesa e € o
que separa favoraveis de contrarios & mudanca. Tivemos uma oneracdo nas
nossas contas, mas 0 que ganhamos compensou. Antes, na época do PDVE,
tinhamos que recolher os cartdes dos nossos 300 funcionarios que utilizam o
VEM Trabalhador para recarrega-los. Depois, era preciso devolvé-los.
Levavamos de cinco a seis dias para cuidar do vale-transporte. Hoje,
fazemos tudo em um dia pondera Rosi Nascimento, consultora de RH da
Areva-Koblitz, empresa de engenharia elétrica. (Jornal do Comércio®.
14/04/2010).

Os empregadores também demandam a comunicacdo direta dos SBEs com o0s
sistemas gerenciais utilizados pelas empresas, via transmissdo de dados. Isto para tornar
possivel a transferéncia direta de dados internos e facilitar a execugdo dos procedimentos
referentes ao vale transporte. Como exemplo, citam a importancia da comunicacdo dos
Sistemas de Geracdo e Distribuicdo de Créditos com os sistemas operacionais que processam
a folha de pagamento. Assim se poderia, por exemplo, automaticamente, suspender/reduzir a
compra de vales de funcionérios em férias e afastados por licencas ou outros motivos.
Atualmente esses lancamentos sdo feitos de forma manual, como esclareceu um gestor

entrevistado.

O sistema antigamente vocé instalava um equipamento desses nas maiores
empresas. Ela pagava um aluguel por esse equipamento e ela carregava 0s
cartbes dos funcionarios dela la. E ela tinha um controle, ela exportava da
folha o que era necesséario, quem tava de licenca-prémio, que tava de férias,
ela excluia, de forma eficiente e rapida, e pratica. Coisa que hoje eles ndo
conseguem fazer nesse sistema apesar de Vvarias, varias, varias, varias
conversas. (E2: 370-77).

Atenderia muito mais se ele fizesse uma leitura direta com o sistema de
folhas nosso. Até porque as interagdes, vocé me corrija se eu estiver errado,
eu ndo entendo, ndo sou um expert em TI ndo. Trocar as informagdes,
através daquele arquivo TXT, informagdes de folha mesmo. (E17: 1494-96).

Como temos visto até aqui, o conjunto de cartdes oferecido pelo SBE tem como
critério principal o controle do uso de beneficios e a reducdo da evasdo de receitas. Outros
usos, assim como outras necessidades em termos de cartbes por parte dos empregadores ndo
foram contempladas inicialmente. Atualmente as necessidades de compra antecipada, porém
sem nenhum tipo de vantagem tarifaria, sdo atendidas pelo VEM Comum, um cartdo

impessoal, carregado com o valor integral da passagem. De qualquer modo, os empregadores

31 \er Soares (2010b).
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expressaram que os cartdes iniciais deixaram de fora algumas categorias que antes recebiam o

vale de papel.

N&o existia 0 Vem Comum ainda, era so o estudantil de inicio, depois
0 Vem Trabalhador, isso até 2009, 2010, justamente isso é que a gente
teve sérios problemas com isso. Os alunos (do projeto desenvolvido
pela empresa) comegaram a ndo ir, a boicotar. Eles comegaram a néo
ir e boicotar... ”’ndo, a gente tinha vale- transporte”. V& os problemas
que foram causados![...] Chegaram representantes do governo a ir la
questionar isso! Nos tivemos varios problemas com isso. Como eu era
responsavel[...] Por todos os projetos, justamente Recife, Petrolina,
Caruaru era tudo comigo. (E17: 505-12)

Podemos observar que algumas das demandas dos empregadores estdo contempladas
na atual configuragdo do SBE da RMR, enquanto outras foram deixadas de fora ou
contempladas apenas parcialmente. Como analisaram os autores da construgdo social da
tecnologia, 0s grupos sociais relevantes envolvidos na configuracdo de um sistema
tecnoldgico possuem diferentes posices de poder em relacdo as defini¢bes do sistema, o que
faz com que suas demandas sejam ou ndo incorporadas. No caso dos empregadores, devemos
considerar que apesar da sua importancia para a viabilidade do sistema, trata-se de um grupo
pulverizado, ndo articulado em torno da defesa de suas demandas. Além disso, muitos destes
grandes compradores sdo 6rgdos publicos ainda sem uma politica efetiva de controle de gastos

com funcionarios.

Figura 9(4) - Principais demandas das empresas de tecnologia

Empresas de
Tecnologia

Fonte: Elaborado pela autora
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As empresas de tecnologia sdo um agente relevante para a configuragdo do SBE, uma
vez que eles dettm o conhecimento da produgdo dos recursos técnicos, como fornecedores
dos sistemas de informacdo que estruturam o SBE. Essa condicdo lhes confere o poder para
definir limites e possibilidades em termos das configuracdes, estabelecidos dentro de um
quadro tecnoldgico que, como vimos, representa também um campo discursivo.

Uma das demandas das empresas de tecnologia diz respeito & imposi¢do de seu
modelo de negocio ao SBE da RMR. De modo geral, isso ocorre a partir de contratos com
clausulas que vinculem o funcionamento do SBE ao uso de softwares e hardwares que elas
mesmas representam. Desse modo, tais contratos buscam assegurar direitos de exclusividade
as empresas de tecnologia, o que dificulta a substituicio do fornecedor, tornando as
perspectivas de mudanca ainda mais complexas. Foi 0 que aconteceu quando o Consércio
tentou substituir a TACOM pela PRODATA e é 0 que acontece no momento atual, quando o

Consorcio tenta substituir a PRODATA pela Montreal.

A Montreal Informética, empresa carioca que hd 20 anos atua na produgédo
de software, venceu a licitacdo para o fornecimento do sistema de
gerenciamento e gestdo da bilhetagem eletrénica da Regido Metropolitana do
Recife numa concorréncia completada, ontem, com a abertura das propostas
de precos. A empresas TACOM (R$ 5,41 milhdes) e PRODATA (R$ 5,41
milhGes), que chegaram a ser relacionadas como possiveis vencedoras do
certame, apresentaram propostas de precos classificadas nas 4 @ e 5°
colocagbes. A TACOM, que j& opera o sistema, devera fazer a migracéo da
base de dados para a Montreal num prazo de 90 dias. (Jornal do Comércio®.,
17/08/2008).

Os argumentos que eles utilizam é que ndo pode haver essa migragdo, que a
gente teria que adquirir cartdo. E ai sabe que o poder publico pra adquirir
tem que fazer uma licitacdo, tem um processo todo demorado. Eles dizem,
'ndo, vocés ndo tem estrutura. Eu tenho uma estrutura fraca ai, mas, esta
previsto no contrato com a Montreal que na hora que a gente for migrar a
bilhetagem, eles [Montreal] véo trazer equipamentos deles, colocar aqui e a
gente vai fazer tudo. (E2: 406-11).

O sistema ofertado pela Montreal permite que os validadores e cartdes de
acesso do Vale Transporte e do Passe Facil sejam fabricados por qualquer
fabricante do mercado. Os sete concorrentes tém cinco dias para apresentar
recursos ao resultado da licitagdo. O novo sistema de gerenciamento da
bilhetagem eletronica da RMR prevé a utilizacdo de 1 milhdo de cartdes de
pagamento das passagem de Onibus, geracdo de relatérios de
acompanhamento, recarregamento dos créditos no proprio veiculo. O edital,
também, previu que os operadores do sistema de transportes poderdo
escolher o equipamento para validar as passagens dos cartdes. Para antecipar
a implantac&o do novo sistema, o Setrans fez, antecipadamente, a compra de

%2 Texto publicado na area para assinantes do portal do Jornal do Comércio. Intitulado: Montreal vai operar
bilhetagem. Ver Montreal (2008).



117

trés mil validadores da empresa PRODATA. A EMTU, por sua vez, fara a
compra dos cartées. (Jornal do Comércio®, 14/08/2012).

A demanda das empresas de tecnologia por expansdo dos seus negocios, buscando

novos nichos dentro dos SBEs, tem levado tais sistemas a se expandirem em direcdo as

cidades de médio porte, uma vez que as principais Regides Metropolitanas do pais ja tém seus

sistemas implantados.

Outros direcionamentos em termos de novos negocios tém sido o

estimulo a atualizacdo tecnoldgica ou ainda a introducdo de novas funcionalidades nos

cartdes. Como exemplo, a transformacdo dos cartdes de bilhetagem em cartes multiuso, por

meio de parcerias com empresas de crédito, de telefonia, entre outras. Tais recursos tém sido

observados em diversos sistemas de bilhetagem, conforme identificamos no Riocard, do Rio

de Janeiro, Campo Grande — MS, entre outros. Entretanto, tais possibilidades ndo tém sido

consideradas vantajosas pelos gestores do sistema local:

Eu tenho visto tentar fazer alguma coisa no Rio de Janeiro. Houve uma
apresentacdo que fizeram aqui que foi o pessoal da Oi, da Oi de telefonia,
que ela tinha véarios parceiros pra fazer algumas solugdes pras cidades, e as
grandes empresas de tecnologia estdo enxergando esse nicho que vocés estdo
estudando que é tecnologia para o cidaddo, para as cidades andarem mais
rapido [...] As cidades terem entdo... Cidades inteligentes... Smart cities! A
IBM tem um grupo de pesquisas s6 pra smart cities, a Microsoft deve ter, a
Oi deve ter. Esta tudo mundo assim, visualizando que principalmente como
I4 esta falando em Copa do Mundo, grandes eventos, ai turista, mobilidade, o
cara vem de um Estado pro outro, ai como é que € esse cartdo é s6 Recife, ai
0 outro é s6 Rio de Janeiro. Ai tem muita filosofia rolando ai, mas,
tecnologia existe, s6 ndo existem acordos politicos, e interesses comerciais.
Que a tecnologia,a bancéaria ja estd muito evoluida, a parte de cartdo de
crédito estd muito evoluida, o cara hoje usa cartdo de crédito na padaria, em
tudo que é lugar. Porque o cartdo de crédito é usado nos cameld, vocé
compra contrabando. (E1: 297-311).

% bid.
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Figura 10(4) - Principais demandas dos usuarios do SBE

Maior
representacéo
nos
colegiados

Usuarios do
SBE

Integragao
Temporal

Fonte: Elaborado pela autora.

Do ponto de vista dos sistemas de bilhetagem, o0s usuarios sdo um grupo heterogéneo:
estudantes, trabalhadores, criancas, portadores de necessidades especiais, idosos, passageiros
comuns. Do ponto de vista da construcdo social da tecnologia, 0s usuarios podem se constituir
em um grupo social relevante, ou uma identidade, a partir de seu posicionamento em um
campo discursivo, com a légica da equivaléncia diante de um exterior constitutivo, o SBE e
suas configuragdes.

Alguns desses perfis estdo organizados em associa¢fes, tais como movimento
estudantil, associacbes de aposentados, associacdo dos deficientes, sindicatos de
trabalhadores, associa¢Oes de bairro, entre outras. S&o entidades responsaveis por representar
as demandas dos usuarios junto ao Consorcio, demandas essas que recebem espagco no
noticiario da imprensa, com especial destaque quando existem conflitos, denlincias e outros
temas que despertam interesse ao publico em geral. Atualmente, muitas das demandas
expressas por essas associagdes giram em torno de garantias do cumprimento da legislacédo
especifica que regulamenta o setor ao qual pertencem: gratuidades e estudantil, de modo

geral, entretanto, as demandas néo se referem diretamente a bilhetagem eletronica.



119

Uma demanda claramente expressa nas entrevistas com usuarios, e também por
pesquisa do Instituto Harrop®, é a revisdo das restrices em relacdo ao uso do vale
transporte. No sistema atual, o usuario pode utilizar o VEM Trabalhador no maximo oito
vezes ao dia, alem disso, é necessario um intervalo de cerca de 20 minutos entre uma
utilizacdo e outra. Isso para evitar que o portador do cartdo pague as passagens de outras
pessoas, ja que seu uso é pessoal e intransferivel. O VEM Estudante e 0 VEM Infantil seguem
regras similares, apenas o0 VEM Comum, que ndo € ligado a beneficios tarifarios tem seu uso
irrestrito.

A argumentacdo dos usuérios, em defesa da revisdo das atuais configuracoes, é de
que se trata de valores financeiros pertencentes ao trabalhador e que, sendo assim, este
deveria poder deles dispor da maneira como lhe conviesse. Inclusive utiliza-lo para pagar a
passagem de outrem, desde que, naturalmente, ndo deixasse de comparecer ao trabalho com a
justificativa de falta de passagem. A mesma preocupacdo foi expressa indiretamente por
portadores de carteira de Livre Acesso e representantes de ldosos, questionando gestores do
Consorcio, quanto a possibilidade de restricdo ao nimero de viagens e outras regras de uso,
guando da implantacdo dos cartdes a eles destinados.

Os argumentos do Consorcio e da Urbana sdo de que estas regras de utilizacdo visam
dar seguranca ao usuario por meio da recuperacao dos créditos em caso de perda ou roubo.
Além disso, afirmam que de acordo com a legislacdo atual, os créditos adquiridos em regime
especial devem ser utilizados apenas pelo beneficiario e em seus deslocamentos especificos,
de casa-trabalho-casa, no caso do trabalhador, ou casa-escola-casa, no caso do estudante. Esta
capacidade de restricdo do sistema € encarada com critica e também com desconfianca, como

expressaram os entrevistados.

N&o, ndo tem um argumento desses ndo. Por que assim eu acho que o que
vai se falar na conferéncia é que a passagem € nossa, é a nossa passagem e a
gente gasta 0 quanto a gente quiser, entendeu? E a mesma coisa que eu pegar
meu dinheiro e pagar a passagem. Meu dinheiro, eu vou ter que pagar pago a
sua, pago a minha, o problema é meu, a minha passagem é minha e 0 meu
cartdo é meu. E tanto é que se eu perder meu cartdo eu tenho que pagar a
Grande Recife doze reais para tirar o segundo cartdo. O cartdo é meu, a
passagem € do empregador e do empregado, que desconta no nOSsO
contracheque. E o empregador tem a parte dele. Entdo a Grande Recife ndo
tem o direito de limitar minhas passagens (E11: 86-94).

E se eu tiver varias caronas eu ja vou gastar menos passagens. Entdo eu fico
com o meu cartdo cheio, e ndo posso gastar passagem do meu modo por que

% pesquisa do Instituto Harrop divulgada pelo Jornal do Comercio, divulgado na 4rea para assinantes do seu
portal na web. Ver VEM (2010).
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a Grande Recife me limita, ela cria um limite para mim, pra eu usar o0 meu
cartdo. Entdo é uma coisa que a gente tem questionado muito sobre isso. Os
limites vém da Grande Recife. A Grande Recife que diz isso, ela s6 da oito
passagens por dia. (E11: 86-94).

O cobrador ndo diz, mas ele diz “olha, j& subisse em outro 6nibus?” “subi”,
“entdo tu vai ter que esperar”, ai se eu ndo me engano ¢ de 20 a meia hora, se
eu ndo me engano que eles falaram. E isso € horrivel por que assim se eu
tiver que ir trabalhar, vou ter que perder o 20 minutos esperando 0 outro
Onibus. (E11: 619-20).

Pelo que constatou o Instituto Harrop, na amostra de 200 empresas, 200
trabalhadores e 200 estudantes, o sistema que custou R$ 20 milhGes para ser
implantado é um sucesso. Isso por que 89% dos trabalhadores o consideram
bom e 6timo, 92% o considerem melhor que o anterior especialmente porque
permite leitura mais rapida na catraca, carregamento no 6nibus, e maior
seguranga, ja que o usudrio ndo perde os créditos embora se queixem da
proibicdo de ndo poder usa-lo mais de uma vez no mesmo onibus. (Jornal do
Comércio®-. 14/09/2010).

De modo geral, demandas relacionadas a criacdo de novos cartBes, voltados para
outros publicos que ndo aqueles contemplados pelo SBE, ndo surgiram espontaneamente na
pauta de reivindicacdo dos usuarios. Quando questionados diretamente sobre a necessidade de
outros cartdes, o VEM Especial e o VEM Idoso foram mencionados, mas dentro da
expectativa de que tragam moralizacdo ao sistema, percebida como necessaria para a equacao
mais justa da tarifa, uma vez que o sistema ndo é subsidiado por verbas pablicas e acredita-se
que “a passagem das gratuidades é paga pelos usuarios regulares”, como afirmou um usuario

em entrevista.

E essas coisas tém que, vém melhorando , que nem a bilhetagem que a gente
vinha acompanhando isso, a gente tinha um problema grande com a questao
do bilhete, do vale transporte de papel. Eles endoidavam por que a gente, as
pessoas vendiam e vendia a quem, quem comprava? O cobrador, o cobrador
comprava, botava |4, tirava o dinheiro, e eles ficavam dizendo que tinham
esse sistema e era muito problematico. (E11: 490-94).

O Vale Trabalhador da para vocé alugar, Que da, da pra vocé alugar, se vocé
tem um carro e vocé ganha o seu Vale Trabalhador, mas ai se vocé quiser, eu
ganho cento e poucos reais de passagem Ai eu vendo a vocé por 100, alugo
a vocé por 100 o cartdo, ai vocé todo més me da 100 reais, eu boto
combustivel na minha moto, eu vou trabalhar. E isso existe também. (E11:
502-06).

Quando questionados sobre a necessidade de outros cartdes, fora do ambito das
gratuidades, a sugestdo foi para cartdes voltados para desempregados e trabalhadores

autébnomos, categorias que, por ndo possuirem vinculos formais de trabalho, ndo gozam dos

beneficios do vale transporte para suprir suas necessidades de deslocamento. Segundo

% pesquisa do Instituto Harrop divulgada pelo Jornal do Comercio, divulgado na 4rea para assinantes do seu
portal na web. Ver VEM (2010).
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argumentam, tais grupos compdem a forca de trabalho da regido metropolitana e precisam se
deslocar em atividades diarias de trabalho ou mesmo em busca de emprego, portanto

deveriam ter direito a beneficios tarifarios.

Ele atende muito bem, agora assim eu ndo sei como é que esta a questdo que
a gente ficou preocupado, por exemplo, com a retirada dos vales-transporte
de papel, como ficaria situacdo das pessoas que ndo trabalham carteira
assinada, ndo tem o vinculo. Como é que a pessoa vai ter acesso a esse
VEM?! Se vocé tem um VEM que vocé pode pegar la e vocé recarrega e sai
pelo mesmo preco do VEM Trabalhador, ele paga uma passagem inteira pra
vocé ter um VEM, como ele é autbnomo (E11: 285-91).

E até agora gente est4 querendo saber como vai funcionar isso, a gente tem
uma pessoa é desempregada querendo procurar emprego € um monte de
coisas que, vocé tem muitas pessoas que ainda ndo tem acesso a esse VEM.
S6 quem tem trabalha com vinculo com a empresa, ai consegue porque é a
empresa quem coloca os créditos e com essa parceria trabalhador e
empregador. (E11: 292-96).

Outra demanda dos usuarios que identificamos nas entrevistas e no noticiario da
imprensa foi a reivindicacdo de maior representacdo desse grupo junto as instancias
deliberativas do Consorcio, em referéncia ao Conselho Superior de Transporte
Metropolitano, 0 CSTM, para que deste modo suas demandas tenham mais forca nas decisdes
relacionadas ao sistema de transporte de passageiros. Atualmente, o Conselho é composto por
cerca de 20 membros. Conforme descrevemos no Quadro 6, apresentado no Capitulo 3 desse
trabalho, 0s usuarios contam com quatro acentos, um para estudantes, um para USUArio
gratuidades e dois para usuarios comuns. Além da reduzida representacdo, surgiram criticas
guanto a pouca frequéncia das reunides destes conselhos, que acabam por servir, segundo
acreditam, apenas como legitimadoras de decisdes previamente acertadas entre o Consorcio,
governo e empresarios, sem que haja, de fato representacdo do interesse dos usuarios,

opinides que exemplificamos a seguir.

E na realidade quando a gente junta tudo o usuario é com quem se
preocupam com menos. Por que um cara que é parlamentar ele vai sempre
votar pelo governo, o cara que estd na assembleia que é deputado vai votar
pelo governo, aquele empresario que faz o acordo que faz o acordo e
concorda o governo, ou 0 governo que concorda com ele, vai votar pelo
governo, mas o usuario sempre. Na realidade, a gente sempre fala em
paridade, mas ndo existe paridade. Paridade € no conceito geral, mas pra a
gente enquanto usudrio, ndo vale nada. A gente tem uma minoria dentro do
Conselho. E esse conselho também é uma coisa horrivel, que eles s6 se
relnem e discutem em época de aumento de passagem. (E11: 187-95)
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Na ultima quinta-feira (15/03), apds reunido na Assembleia Legislativa entre
representantes governamentais e liderancas do movimento estudantil, a
juventude pernambucana alcancou uma importante vitéria com a conguista
de mais duas cadeiras no Conselho Superior de Transporte Metropolitano
(CSTM) do estado. Agora, ao todo, sdo trés as cadeiras, 0 que torna o
conselho mais democratico e possibilita aos estudantes maior autonomia
para lutar institucionalmente por melhorias no transporte.

O presidente da Unido dos Estudantes de Pernambuco (UEP), Thauan
Fernandes, esteve presente na reunido e ressaltou que com essa vitdria a luta
contra ao aumento das tarifas em Pernambuco sera refor¢ada. “Com nossa
participacéo, poderemos dialogar cada vez mais com o governo”, afirmou.
Também presente na reunido, a presidente da Unido Brasileira de Estudantes
Secundaristas (UBES), Manuela Braga, enfatizou a importancia do conselho
se reunir periodicamente para discutir melhorias no transporte publico.
“Uma das nossas batalhas no conselho sera criar uma agenda permanente
para discutir a qualidade do transporte. Transporte publico é um direito do
cidaddo que proporciona acesso ao trabalho e educacdo. Queremos que esse
acesso seja ampliado”, destacou.

No centro do debate em relacdo ao acesso ao transporte publico estd a
questdo do aumento das tarifas. Os estudantes de Pernambuco, desde o inicio
do ano, tém ido as ruas para protestar contra o alto valor da passagem.
Durante a reunido de ontem, a questdo foi amplamente discutida. “Falamos
sobre planilha de custos, sistema tarifario. Para nds, € dever do estado
subsidiar o transporte para que a tarifa ndo aumente”, explicou Thauan®.
(Boletim de noticias da UNE. 30/03/2012).

Investimento na qualidade do atendimento de modo a facilitar dos procedimentos de

recarga foi uma demanda dos usuarios veiculada em noticias da imprensa e que a URBANA

reconhece como uma demanda dos estudantes. A operacdo de recarga envolve grandes

nimeros e, em grande medida, acaba se concentrando no inicio do més, gerando filas,

desconfortos e até mesmo tumulto nos postos de recarga. Compras pela internet, atendimento

presencial com maquina para autoatendimento conhecidas como ATM (sigla para Automatic

Teller Machine), descentralizacdo dos postos e maior abrangéncia geografica dos mesmos sdo

recursos demandados para minimizar problema na distribuicdo e comercializacdo de créditos.

No caso do VEM Trabalhador, com o carregamento automatico no onibus, as demandas em

relacdo a facilidade foram atendidas.

Recarregar o Vale Eletrénico Metropolitano, mais conhecido como VEM, se
torna mais fécil para os moradores da Regido Metropolitana do Recife. Apds
um periodo de teste entre julho e outubro, onde foram feitos 225 mil
atendimentos, o Sindicato da Empresas de Onibus de Pernambuco (Urbana-
PE) lancou, nesta terca-feira (6), oficialmente, a rede credenciada para
recarga de créditos do VEM.

Antes, 0s usudrios tinham de se dirigir até a Rua da Soledade para fazer a
recarga do VEM Estudante e do VEM Comum. Com a parceria com a
empresa paulistana Rede Ponto Certo, outros 350 locais de recarga vao
funcionar na Regido Metropolitana. "Sao pequenos estabelecimentos,

% \er Hungria (2012).
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lanchonetes, mercadinhos, que passam a fazer a recarga também do VEM. A
dindmica é muito parecida com a de recarga de celular, leva poucos
instantes. A pessoa pde o0 cartdo na maquina e recarrega”, explica o
presidente da Urbana PE, Luiz Fernando Bandeira de Mello.

A rede credenciada tem a expectativa de chegar a 600 pontos de recarga até
o fim do primeiro semestre de 2013. "Nés atendemaos, por dia, cerca de 14
mil pessoas no posto da Rua Soledade, sendo 95% de recarga e
aproximadamente 70% deles estudantes. Com isso, as pessoas ndo precisam
mais se deslocar até o centro da cidade, podem fazer a recarga perto de
casa”, diz Mello®. (Portal G1, 2012)

Diversas demandas expressas pelos usuarios relacionam-se aos problemas encontrados

nos horéarios de pico, devido a superlotacdo nos terminais. De acordo com os entrevistados,

formam-se varias filas extensas: uma para viajar sentado no onibus, filas para viajar em pe,

em uma espera de horas, num ambiente de tumulto, sem conforto e sem servigos para 0s

usuarios. Situacdo que se repete nos diversos terminais da RMR. Isso porque no atual modelo

de integracdo chamado de SEI, sistema estrutural integrado, o controle se da atraves de

barreiras fisicas. J& na integracdo temporal, ou integracdo aberta, o controle é eletronico e a

integracdo pode ocorrer em qualquer trecho do sistema onde haja intersec¢do das linhas, de

modo descentralizado, com o potencial de contribuir para atenuar os problemas mencionados

pelos usuarios.

A Grande Recife ndo consegue atender a demanda dos usuarios entdo as
pessoas reclamam. Uma coisa que as pessoas reclamam é por que vem do
bairro dele sentado e tem que enfrentar uma fila [no terminal] e para ir
sentado tem que deixar passar de trés a cinco 6nibus pra poder ir sentado.
Entdo eles queriam que chegasse ali [no terminal], por exemplo, sé que vocé
tivesse um intervalo de 5 minutos de um 6nibus para 0 outro eu posso
esperar com cinco minutos eu sei que vai passar outro, mas 20 minutos 15
minutos 10 minutos. O problema nédo é do projeto integrado, o problema é de
guem administra o sistema de transporte. Entdo eu tenho que cobrar dele
rapaz, vocé ja pensou vocé ir ao Cabo com uma passagem e pronto? Isso é
um sistema de transporte, de sistema integrado, agora quem organiza isso,
quem é que administra isso? E a Grande Recife, quem é que usa o
transporte? Somos nés, nds temos que dizer a eles que o servico ta ruim, tem
gue melhorar o servico, entendeu? A gente ndo aglienta um intervalo de 10,
12 minutos, tem que ter um intervalo menor de 5 minutos de um 6nibus para
outro. (E11: 1148-52).

Terminal Integrado da Macaxeira, na Zona Norte do Recife, 6h30. Mais um
dia de onibus lotados, passageiros espremidos, filas gigantes, empurra-
empurra, confusdo para entrar e sair dos coletivos. (Jornal do Comércio®.
16/01/2011).

A lei aqui é a do salve-se quem puder, diz o vigilante Paulo Firmo, 43,
pouco antes de ficar espremido na porta traseira da linha Barro-Macaxeira.
(Jornal do Comércio®, 2011).

3" Ver VEM (2012).
%8 Ver Carvalho (2011).
* Ibid.
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Observando a auséncia de muitas das demandas dos usuérios na configuracédo do SBE
da RMR, podemos refletir sobre as assimetrias em relagédo ao poder dos diferentes grupos
relevantes, retomando o trocadilho de Winner (1993) sobre os “grupos irrelevantes”, que
ficam fora do processo de fechamento do artefato tecnologico. O autor levanta questdes
relacionadas as possibilidades de relages democraticas no processo de configuracdo
tecnoldgica diante dos interesses hegemonicos, notadamente aqueles de mercado.

Com base na analise dos documentos do corpus de pesquisa, apresentamos as diversas
demandas que foram expressas, direta ou indiretamente, pelos agentes relevantes do SBE da
RMR. Podemos considerar, tais demandas nascem dos interesses decorrentes do lugar que 0s
agentes ocupam em um campo discursivo de disputa, o campo da mobilidade urbana
estruturado pelos sistemas de transporte. Vale lembrar que se trata de demandas enraizadas
em contextos espaco-temporais especificos, alinhadas ou contrapostas a partir de posicdes
convergentes, particulares ou mesmo antagonicas que, embora possuam certos pontos
estaveis, se modificam a partir de eventos que ocorrem no campo em disputa.

Nesta secdo vimos que as diferentes posicBes dos agentes do SBE implicam em
demandas proprias em relacdo as configuracdes deste sistema. Os autores da teoria da
construcdo social da tecnologia reconhecem que muitas configuragdes podem fornecer um
artefato capaz de executar de modo eficiente certas funcionalidades. Entdo, como
compreender o processo de fechamento em torno de uma configuracdo especifica, tendo em

vista a disputa entre as diversas demandas?



125

4.2.1 Equivaléncias e diferencas em torno do SBE

Figura 11(4) — Cadeia de Equivaléncia SBE RMR
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£}

D DS Cadeiade
Equivaléncia

Fronteira
Antagonica

LEGENDA:

Do: controle dos beneficios - D5 : configuragao dos cartoes

- D4: facilidades na distribuicao Dg : aumento da representagao
- D, : produgao de informagdes - Dg : atualizagao tecnolégica

- D3:seguranga - D10 : novos nichos

D 4: gestao do sistema - D11 :modelo de negécio
Dg:integragao temporal

Dg: comunicagao direta com
sistemas gerenciais

A = Consorcio

B = Operadoras/Urbana

C = Empresas de Tecnologia
D = Empregadores

E = Usuarios

Fonte: Elaborado pela autora.

As reflexdes acerca do fechamento do SBE requerem a retomada dos conceitos da
teoria do discurso para que possamos compreender a l6gica subjacente as articulagdes que
resultardo na configuracéo final. De inicio, podemos considerar que as diversas demandas dos
agentes em relacdo ao SBE possuem dimensfes comuns, o que torna possivel que, a partir de
praticas dos sujeitos envolvidos, se estabeleca uma cadeia com base na ldgica das
equivaléncias. Para que essa cadeia se forme, as particularidades devem ficar suspensas, de

modo a possibilitar a articulagdo em torno de um ponto discursivo, o ponto nodal.



126

Na secdo anterior, discorremos sobre as principais demandas de cada um dos agentes,
identificadas com base em documentos produzidos em nosso trabalho de campo. A partir
daquelas demandas, argumentaremos acerca da constitui¢do discursiva do SBE da RMR.

Uma demanda central para a formagdo da cadeia de equivaléncia, diz respeito a
demanda em torno do controle da utilizacdo dos beneficios pelos usuarios do Sistema,
pois em torno dela convergem interesses de todos os agentes pesquisados. Em um primeiro
plano, emergem os interesses do Consorcio e da Urbana que se articulam em torno da
possibilidade de controlar o uso indevido das gratuidades e do vale transporte, contendo a
evasdo de recursos e moralizando o sistema, sendo esta uma funcionalidade fundamental na
atual configuracéo dos sistemas de bilhetagem da RMR, como vimos.

A coibicdo do uso indevido também atende interesses dos empregadores, uma vez que
0 uso regular do vale transporte reduzird as despesas com sua aquisi¢cdo. Mesmo entre 0s
usuarios, encontramos a defesa da repressdo dos abusos envolvendo as gratuidades,
notadamente a falsificagcdo das carteiras de Livre Acesso, a partir do entendimento de que tais
condutas, além de moralmente reprovaveis, trazem prejuizos financeiros aos proprios
usudrios, porque levam ao encarecimento do preco das passagens. Isso porque no atual
modelo tarifario, o sistema ndo recebe subsidios publicos. Por sua vez, as empresas de
tecnologia compartilham da demanda por controle da utilizacdo dos beneficios pelos usuarios
do Sistema, na medida em que esse controle requer a atualizacdo das tecnologias de
identificacdo, tais como a biometria, por exemplo, representando oportunidades comerciais
para essas empresas.

Outro ponto convergente entre os agentes relevantes do SBE se refere a demanda
pela facilidade na distribuicdo e comercializacdo dos créditos para os cartdes usados na
bilhetagem. Pelo tamanho desta operacdo e por sua importancia para o funcionamento do
sistema — j& que representa o ponto de entrada do usuario/comprador — existe uma
convergéncia de interesses nos agentes para que ela funcione de maneira eficiente. Para isso,
investimentos sdo direcionados para tornar possivel a virtualizagcdo dos procedimentos de
compra e recarga, tais como a venda pela internet e o carregamento embarcado. Além disso,
investe-se na ampliagdo dos pontos de recarga. Essas medidas viabilizam a compra antecipada
de créditos e evitam filas, tumultos e deslocamentos desnecessarios para 0s usuarios. A
rapidez e o conforto na compra e carregamento de creditos, por sua vez, evita reclamacdes e
criticas as instituigdes, bem como os problemas de imagem junto aos usuarios. Ja para 0s

empregadores, principalmente no caso das grandes empresas, a compra e a insergdo de
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créditos no cartdo VEM Trabalhador sdo operacBes que poderdo causar transtornos, gerar
necessidades administrativas caso a solucdo tecnolégica empregada nédo priorize a facilidade
na distribuicdo e comercializacdo dos créditos. As empresas de tecnologia interessam-se pela
area, uma vez que representa importantes investimentos em tecnologia da informacdo para
que tais facilidades sejam atingidas.

A demanda por producéo de informacao acerca das operagdes de transportes situa-
se na convergéncia de interesses entre os agentes do SBE. Do mesmo modo que nos casos
anteriores, esta producdo de informacdes assume significados diferentes para os diversos
agentes. Enquanto que para o Consércio atualmente o interesse central na produgdo de
informacdes reside no controle sobre o sistema publico de passageiros, para as operadoras, a
producdo de informacgdes contribui para o controle das rotinas de suas operacdes de
transporte. Os empregadores também se interessam pela producdo de informacdo na medida
em que estas facilitam suas rotinas de aquisi¢do e fornecimento do vale transporte e podem
ainda representar economia de custos. Ja as empresas de tecnologia percebem como uma
oportunidade de atualizacBes tecnoldgicas e do desenvolvimento de novos produtos e
servicos, tais como softwares direcionados para estas finalidades.

A demanda por seguranca dentro dos 6nibus que circulam pelo sistema, por sua vez,
torna-se um importante elemento de convergéncia, capaz de unir os diferentes agentes
relevantes em defesa do SBE, uma vez que toca em uma das demandas recorrentes de uma
sociedade assombrada por eventos de violéncia nos centros urbanos. A seguranca também se
refere a criacdo de um ambiente no qual os eventos sdo registrados eletronicamente e
passiveis de controle e fiscalizagdo.

Analisando as convergéncias encontradas, podemos afirmar que o ponto nodal em
torno do qual as demandas se articulam é a eficiéncia voltada para as funcionalidades
operacionais: controle e fiscalizagéo. Nesta articulacido néo entraram demandas particulares,
que foram deixadas fora da configuracdo, para que fosse possivel a formacdo de uma cadeia
de equivaléncia no Sistema de Bilhetagem Eletronica da RMR. E quais foram as demandas
particulares expressas no corpus de pesquisa?

A demanda particular com mais impacto na configuragdo do sistema € a disputa pela
gestdo que ocorre entre a Urbana e o Consorcio Grande Recife. A gestdo do sistema nao
significa apenas ter o controle do Sistema Central de Processamento de Dados e seus
servidores, mas representa a posicdo hegemonica nas definicbes em relacdo ao sistema de

bilhetagem e suas funcionalidades. Apesar das convergéncias possiveis apresentadas acima, a
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disputa e a perspectiva de retomada da gestdo pelo Consércio Grande Recife, de certa forma,
tém imobilizado o desenvolvimento do SBE da RMR.

A integracdo temporal pode ser apontada como a outra demanda particular. Foi
claramente expressa por setores do Consércio Grande Recife e sinalizada pelos usuarios e
seus empregadores, ao criticarem a integracdo fechada pelos problemas a ela associados, ja
apontados na secdo anterior, e por acreditarem que a integracdo aberta podera representar uma
reducao nas despesas com deslocamento dos usuarios do SBE. Por outro lado, na medida em
que a integracdo temporal devera trazer queda na arrecadacdo das operadoras, esta demanda
encontra resisténcia entre 0s empresarios de transporte, atuais gestores do sistema, assim
como do sindicato que 0s representa.

Outra particularidade em termos de demanda foi a necessidade de ampliacdo na
comunicacdo entre os sistemas do SBE e os sistemas gerenciais. Embora com algumas
peculiaridades, trata-se de uma demanda dos empregadores e também das operadoras. Ambos
desejam automatizar 0s processos de transferéncia de dados, introduzindo rapidez e
confiabilidade a troca de informacdes. Atualmente, o0 SBE da RMR apresenta limites em sua
transmissdo de dados com sistemas de folha de pagamento ou mesmo sistemas financeiros, o
que dificulta, por exemplo, a suspensdo de pagamento dos vales aos funcionarios que se
ausentam do trabalho por férias, licengas.

Por fim, com o conceito de antagonismo, a teoria do discurso aborda o papel do
conflito na formacéo dos discursos e as condicdes de possibilidade de outros projetos que nao
o hegemédnico. Tais conflitos ocorrem entre as forcas antagdnicas que Sdo inerentes aos
processos politicos, ja que nos processos de articulagdo, como vimos, interesses sdo deixados
de fora.

Podemos considerar que estdo na fronteira antagénica em relacdo ao SBE da RMR
aquelas demandas dos usuérios que giram em torno das mudangas na configuracdo dos
cartdes. Tanto no que se refere as regras de uso, como em relacdo a possibilidades de novos
perfis. Outra demanda na contramdo dos interesses hegemonicos do SBE da RMR, que pode
ser posicionada na fronteira antagbnica, é a defesa dos usuarios de um aumento de sua
representacdo nos conselhos deliberativos, o que implicaria na mudanga nas regras de
representacdo desses agentes nos colegiados. Podemos considerar que essas demandas estéo
em oposicao aos interesses dos agentes hegemdonicos do sistema: o Consorcio Grande Recife e

a Urbana. Sdo demandas cuja incorporacdo requer uma reestruturagdo no ponto nodal,
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incluindo novas funcionalidades fora daquelas estabilizadas na cadeia de equivaléncia, o que
promoveria uma reconfiguragdo no sistema como um todo.

Em um campo permeado de assimetrias, as demandas que estdo fora da articulagédo
hegemaénica representam uma janela para novas configuragdes, ou mesmo novos modelos do
sistema de bilhetagem. Encontramos como l6gica politica uma articulacdo em torno da
equivaléncia das demandas por uma eficiéncia voltada para funcionalidades operacionais, mas
tal condicéo é contingente. Isso porgue se por um lado, a articulacdo hegemdnica busca fixar
os significados estabelecidos, apontando para a pratica politica institucional, por outro lado, as
demandas que ficaram de fora atuardo no sentido de reestabelecer a dimenséo do politico nas
relagdes sociais, apontando para as possibilidades de mudanca.

E como diferentes disputas presentes no campo da mobilidade se inscrevem no
Sistema de Bilhetagem Eletronica da RMR? Primeiramente podemos apontar que, apesar do
pioneirismo da RMR em termos de implantacdo da bilhetagem eletronica, as disputas que tém
permeado o sistema levaram-no & imobilidade, fazendo com que este ndo conseguisse evoluir
da fase inicial dos SBEs, na qual estiveram voltados para o controle de beneficios.
Aprisionado nesta condicéo inicial, a espera de definicGes diante de disputas, ndo consegue
desenvolver novas funcionalidades, mesmo sendo essas demandadas por segmentos dos
grupos relevantes. Assim, os investimentos em atualizagdo tecnolégica do sistema giram em
torno do aumento em sua eficiéncia no que se refere as demandas articuladas em seu ponto
nodal. Novas segmentacdes, em torno de necessidades relacionadas a mobilidade,
possibilidades de flexibilizacdo de tarifa, ou mesmo sua diminuicdo diante da reducdo dos
custos operacionais e da moralizacdo do sistema, integracdo temporal que desafogue o0s
terminais integrados, como vimos, ficaram fora da cadeia de equivaléncia uma vez que

requerem outras articulacoes.
4.3 A logica fantasmatica do SBE da RMR

Como apontam Glynos e Howarth (2007), a l6gica fantasmatica esta intimamente ligada
a dimenséo ideoldgica das praticas sociais. Vale salientar que os autores da teoria do discurso
postulam uma noc¢éo de ideologia diferente da althusseriana, de uma “falsa consciéncia” que
encobre a esséncia da dominacéo e cuja origem esta nas relagdes de producdo. De acordo com
Howarth (2000), tal pensamento, oriundo da teoria da ideologia de Marx e Engels, tem sido

criticado pelo seu reducionismo, ao afirmar que a ideologia mistifica e engana as pessoas
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sobre seus verdadeiros interesses, e também pelo determinismo, no sentido de posicionar as
lutas sociais apenas sob a perspectiva econdmica (MOUFFE, 1996).

De acordo com a teoria do discurso, a ideologia opera como uma fantasia para
preencher o vazio que permeia as praticas sociais, decorrente da falta constitutiva de um
sujeito incompleto. Esta fantasia € “uma va tentativa de impor um fechamento a um mundo
social cuja caracteristica essencial é a articulagdo infinita das diferencas e da impossibilidade
de qualquer fixacdo Ultima de sentido” (BARRET, 1996, p.158). Tal abertura, como afirma
Orlandi (2002), é uma condicdo da linguagem, pois tanto o sujeito como a significacdo se
constituem sob relaces e em condicOes determinadas pela linguagem. A légica fantasmatica
tem por base as fantasias a partir das quais sujeitos incompletos realizam tanto 0s movimentos
gue sustentam e perpetuam as praticas de fixacdo, como aqueles que engajam 0s agentes em
direcdo a novos projetos (GLYNOS, 2001; GLYNOS; HOWARTH, 2007).

Além disso, a logica fantasméatica atua para ocultar a dimensdo politica e a
contingéncia das relacGes sociais, por meio de uma narrativa que promete plenitude e
superacdo de obstaculos. Desse modo, a légica fantasmatica possui um papel ativo no
processo de construcdo das cadeias de equivaléncia por ser um principio (ilusério) a partir do
qual os individuos constroem uma unidade oriunda de uma multiplicidade de posicoes.

Como vimos, os SBEs integram o discurso da tecnologia nos sistema de transportes,
assim, consideramos que a logica fantasméatica do SBE da RMR relaciona-se aos dominios
daquele discurso: suas fantasias estdo relacionadas a bilhetagem como poténcia (AGAMBEN,
2006), ao Ihe conferirem possibilidades de modo essencialista, sem considerar 0s contextos
em que ocorrem e 0s agentes que o configuram.Pela fantasia da poténcia, os sistemas de
bilhetagem carregam em si uma gama de possibilidades em termos de extensdo de
funcionalidades relacionadas ao controle, a velocidade e a inteligéncia em suas operagdes. As
impossibilidades diante dos limites impostos pela articulacdo dos agentes relevantes e seus

interesses nos variados contextos sdo condi¢des encobertas por esta fantasia da poténcia.

A parametrizacdo do uso é vocé quem define na hora que for comprar. Eu
guero comprar idoso, com oito usos com foto com tais informagdes no
cartdo, vocé diz tudo o que quer ao fornecedor de tecnologia e ele ja lhe
entrega com esses produtos prontos e vocé so vai cadastrar e imprimir. (E5:
117-20).

Eu ja disse mil vezes e todo mundo l& ja sabe que vocé pode fazer a
integracdo com a linha que vocé quiser, ao tempo que vocé quiser aonde
vocé quiser basta as linhas se cruzarem em algum lugar. (E5: 149-52).
Controle automético dos veiculos, vocé saber onde esta a localizagdo deles, o
tempo de viagem. Entdo todos esses sistemas embarcados ai é outro grande
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desafio que é da minha area também né e isso para mim é muito motivador,
isso vai dar uma qualidade melhor ao transporte ne?! (E1: 367-70).

Fazer contagem de passageiros embarcados e dar um conforto ao saber que a
préxima parada hd um aviso por voz, ha um aviso por imagem né, entdo
guem tem deficiéncias auditivas e visuais teria essa vantagem né?! Ai isso é
tudo coisas que poucas cidades ja conseguiram fazer, mas que a gente quer
fazer até pelo menos para a copa né, para estar com um sistema mais
moderno (E1: 375-79).

Possibilidade de produzir dados sobre as operacdes do sistema de transporte contribui
para a producéo da fantasia do controle, relacionada com o entendimento de que a bilhetagem
torna tudo transparente, passivel de checagem e de fiscalizacéo.

Os relatorios sdo bem completos, servindo até de elemento comprobat6rio
contra alguma coisa, alguma infragdo cometida, algum ato de infracdo que a
gente receba por ventura e pra gente tentar responder, pra gente fazer uma
defesa daquilo ali a gente tem nele um elemento seguro, uma acao segura e
aceita pelo érgdo gestor como uma fonte segura de informacédo...(E7: 157-
61).

Atende!’, sem ir muito a fundo, s6 dizendo... criou-se um questionario e ele
tinha que provar, seguindo aquele questionario, que atendia. Ele podia ter até
3% de ndo-atendimento, que foi 0 que aconteceu, mas o cara falou que podia
ajustar... e ajustou, ajustou.

Na minha cabega o sistema atende porque eu ja vi funcionando em Jaboatéo,
mesmo que seja de forma teste, mas atende. Ajustes a gente vai precisar
fazer, que toda ferramenta precisa ser ajustada. (E2: 545-51).

Vamos dizer que vocé use 6 linhas diferentes, a gente tem como saber, que
vocé usa 6 linhas diferentes durante o dia e ai a gente pode, em cima daquilo
ali planejar uma forma... de que algumas linhas que vocé use vocé passe a
diminuir a quantidade de linhas que vocé venha a utilizar. Isso é questdo de
futuro. (E2: 819-22).

Possibilidade de produzir inteligéncia associa-se aos significados da bilhetagem
relacionados a sua capacidade de produzir informacdes relevantes sobre os transportes a partir
dos registros coletados com os cart6es da bilhetagem, e com estas informagdes empreender as
chamadas solucdes inteligentes para os dificeis problemas da éarea. Esta fantasia encobre
lacunas relacionadas a qualidade dos dados, ao direcionamento da coleta que leva também ao

direcionamento das solucdes possiveis.

E subproduto dessa operacdo [de produzir e resgatar créditos] é a
informacdo. Dentro dessa operacgdo tem toda a informacéo, s ndo diz onde o
cara pega o 6nibus, diz o sentido, a hora, s6 ndo diz o lugar. (E5: 666-670)
[...] o sistema nosso aqui de Pernambuco passou a ser referéncia nacional
também como uma regido metropolitana que consegue colocar tudo numa
bilhetagem eletrdnica, num é? O sistema integrado, né? Que esta tentando
evoluir mais ainda para o sistema integrado, o sistema inteligente né? (E6:
68-71).
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Entendeu? Ele pode usar aqui o validador da Digicom, ele pode usar aqui o
validador da Pro-data, aceitando as informagfes da Urbana, que sdo 0s
empresarios, aceitando da geréncia de TI, que somos nés, aceitando do
Metrd, e esse outro ai ele negocia pro que ele quiser [se referindo ao quarto
slot do equipamento]. O equipamento é bem inteligente. E a tendéncia é
evoluir cada vez mais. (E2: 279-84).

Veja se a gente tivesse um controle eficiente assim, tipo quando a pessoa
passa la o cartdo estudante vocé sabe aquele cartdo estudante estd naquela
linha ali né, entdo vocé podia usar esse sistema para entender o
deslocamento por tipo de cartdo né, assim tem um grande deslocamento de
estudantes que vao para aqui a parte do... A Praca Treze de Maio que ali tem
varias escolas por ali naquela redondeza né?! (E1: 78-72).

A possibilidade de velocidade se associa a percepg¢do de que os sistemas de bilhetagem
podem conferir mais e mais rapidez aos processos e as operacOes relacionadas a arrecadagdo
tarifaria do sistema de transporte urbano. A automacdo das fases manuais trouxe uma
aceleracdo que parece generalizada, contudo, o resultado final da diminuicdo do tempo de

viagem ainda néo foi percebido.

Porque ha uma reciprocidade de interesses, n6s temos o interesse de que seja
implantado, por exemplo, a integragdo com o metrd aqui, ndo s6 porque vai
diminuir a passagem, vai diminuir o tempo para a populagéo. (E10: 117-20).
Porque fica tudo transparente, num é? Vamos dizer assim... e rapido. (E6:
98).

Vai inaugurar Tancredo que vai tirar vérias linhas que vinham do IPSEP e
adjacéncias e até de Boa Viagem, como vem Tancredo, o metr6 vai trazer
pra c& e daqui distribui. A ideia é tirar o maximo de énibus da rua pra ter
uma mobilidade melhor pro usuério e mais conforto. (E2: 658-61).

Uma integragdo aqui serve para ele vir para ca e para la. Otimizei, porque eu
reduzi este custo e este curso e melhorei a fluidez do centro quando diminui
a quantidade de viagens. Ai eu vi que num total de 100, 40% faziam um
percurso de cé& para ca e s6 60% para entdo ndo precisava mandar uns pra
aqui, varios pra ca alguns para universidade outros pro centro. Entdo eu dou
ganho de mobilidade para a populacdo e também otimizo o servigo feito.
(E15: 124-29).

4.4 A articulacao das logicas

A analise dos trés tipos de logicas que se articulam em processos sociais € 0 caminho
para a explicacdo critica nas ciéncias sociais. Mas, como as ldgicas se articulam em uma
explicacdo critica? A ldgica social nos aponta para 0 modo como o SBE da RMR encontra-
se fixado as praticas sociais, como se integra, que lugar ocupa e a que necessidades atende
com seu funcionamento. Como sistemas de informacdo, estdo voltados para produzir
informagdes visando o controle e a fiscalizagdo dos beneficios tarifarios. Conforme
argumentamos, tais funcionalidades estabelecem os pardmetros de como 0s agentes se
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inserem no sistema de transporte, pois contém determinagdes decisivas acerca do modo como
0S USUA&rios e outros agentes envolvidos participam do sistema de transporte. Tal l6gica, longe
de ser condi¢do automatica dos sistemas de bilhetagem, resulta de articulacBes dos agentes
relevantes.

Com a anélise da ldgica politica buscamos explicar o processo de articulagéo,
argumentando sobre as demandas e suas equivaléncias em torno do ponto nodal de uma
eficiéncia das funcionalidades operacionais dos SBES, relacionados ao controle e fiscalizagéo,
distribuicdo e seguranca. Demandas mais diretamente relacionadas a mobilidade urbana,
como flexibilidade tarifaria e integracdo temporal, por exemplo, ficaram fora da articulacéo
hegemdnica. Desse modo, podemos afirmar que as configuracdes que caracterizam o SBE da
RMR, longe de serem necessarias, resultam de praticas articulatorias de agentes relevantes do
sistema, e a partir de suas demandas delineadas em contextos especificos.

A logica fantasmatica nos ajuda a compreender quais sdo as fantasias que
impulsionam os agentes relevantes do sistema em direcdo ao que estad por vir, fazendo com
que perpetuem ou modifiquem determinados eventos. No caso do SBE da RMR, essas
fantasias se relacionam a poténcia da tecnologia, expressa na alusdo as indmeras
possibilidades acenadas para extensdo do controle, da velocidade e da inteligéncia,
principalmente. Ainda que os recursos no SBE da RMR, quando comparamos com outros ja
implantados, sejam considerados limitados, os entrevistados vislumbraram diversas
funcionalidades possiveis, como se o desenvolvimento dessas novas funcionalidades nédo

dependesse de articulacdes entre os agentes envolvidos.
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5 SBE como Experiéncia

Neste capitulo abordaremos 0 modo como o SBE da RMR participa dos processos de
subjetivacdo dos usuarios. Para isso, discutiremos como o VEM, com suas configuraces
cujos processos de fechamento foram tratados no capitulo anterior, se relaciona com as
mobilidades pessoais dos usuarios. O capitulo esté dividido em trés secdes, na primeira delas
retomaremos brevemente as bases conceituais a serem utilizadas no estabelecimento das
relagdes entre as mobilidades pessoais, expressas em trajetos, e 0s processos de subjetivacao.
Na secdo seguinte analisaremos os trajetos registrados para cada caso observado na semana
pesquisada. Na Ultima secdo argumentaremos acerca das respostas aos questionamentos sobre
como os SBEs participam nos processos de subjetivacdo, com base nas pesquisas sobre as

mobilidades pessoais dos usuarios.

5.1 Cotidiano, trajetos e subjetividades

Para compreendermos as relacfes entre as mobilidades pessoais dos usuarios e seus
processos de subjetivacdo partiremos do entendimento ja desenvolvido anteriormente de que
esta subjetividade se constréi em um campo de for¢as sociais que interagem sobre o usuéario e
se expressam, entre outras dimensdes, nas suas escolhas relacionadas as mobilidades pessoais.
Tais forcas sociais se materializam em praticas voltadas para permitir deslocamentos
eficientes nos espacos urbanos, ja que os transportes ndo sao um fim em si, mas antes uma
mediacdo pela qual as pessoas, agenciadas, se dirigem aos locais onde realizam suas
atividades diarias. Especificamente, “da mesma forma que uma determinada mercadoria se
movimenta entre produtores e consumidores, também as pessoas precisam circular entre
residéncias e locais onde se desenvolvem atividades de trabalho, de educacéo...” (PEREIRA,
2007, p. 9). E a mobilidade como um atributo da cidade possui condicionantes, modelos de
desenvolvimento econémico, modos de apropriagdo do espago e recursos tecnolégicos que
conferem caracteristicas proprias aos sistemas de transporte urbano que tornam possivel
aqueles deslocamentos.

Como vimos, o ser contemporaneo é um ser em fluxo, seu cotidiano se organiza em

uma rede de mobilidades fisicas e virtuais, j& que mover-se, cada vez mais, se estabelece
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como valor dominante no capitalismo conexionista, contexto dos processos de subjetivacao
atuais. A aproximagdo com as mobilidades pessoais dos usuarios requer que examinemos 0S
espacos no qual eles se deslocam, bem como os deslocamentos que experimentam neste
espaco. No nosso caso, a Regidao Metropolitana do Recife.

Vimos que se trata de uma Regido em crescimento, p6lo de desenvolvimento e alvo
de investimentos publicos e privados. Tal contexto tem impulsionado a demanda por
deslocamentos, 0 que por sua vez aumenta a aquisicao e utilizacdo de automoveis — dentro do
modelo hegemonico de transporte urbano —, prejudicando cada vez mais a mobilidade da
regido a medida que o aumento do nimero de automoveis nas ruas € incompativel com as
infraestruturas disponiveis. Acrescente-se a isso a alta densidade populacional, o tracado
urbano originalmente composto de ruas estreitas e prédios antigos, o fato de ser uma regiao
formada por ilhas, ser cortada por diversos rios e depender de véarias pontes para o
escoamento de fluxos intensos de veiculos.

Além disso, tendo retomado o crescimento nos ultimos anos, a Regido apresenta,
ainda, sérios problemas sociais como desemprego e concentracdo de renda — com um terco da
cidade, aproximadamente 500 mil pessoas, residindo de forma precaria em morros e sem
acesso a maioria dos meios de transporte — Tais informacGes foram ja detalhadamente
apresentadas no Capitulo 1 deste trabalho. A mobilidade da Regido Metropolitana do Recife é
fortemente condicionada pelos aspectos socioecondmicos e espaciais ja apresentados, que
contribuem decisivamente para as definicdes acerca dos trajetos dirios de cada usuario, na
medida em que constituem a estrutura e os servicos do sistema de transporte publico de
passageiros.

A perspectiva da mobilidade como experiéncia considera as escolhas diarias diante das
maultiplas possibilidades disponiveis aos individuos. Constitui-se, assim, uma mao dupla de
condicionamento na qual nossa experiéncia diaria da mobilidade esta ligada aos significados
da mobilidade esabelecidos e aos seus processos de ressignificacdo. Ao mesmo tempo, tais
significados estdo ligados as formas pelas quais praticamos e incorporamos a mobilidade.
Kellerman e Paradiso (2007), em seu estudo sobre os impactos da era da informagéo na
definicdo dos espagos geograficos, também apontam para a importancia do fator socioespacial
e para o papel desempenhado por politicas publicas, cuja intervencdo no espaco influencia as
oportunidades de mobilidade promovidas tanto para cada pessoa como para a regido como um
todo. Tais caracteristicas pessoais e regionais criam uma teia de possibilidades a partir das

quais as mobilidades pessoais sdo configuradas.
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Para compreendermos 0 modo como ocorre esta configuracdo partimos do modelo
proposto por Kellerman (2006) acerca dos padrdes de mobilidades pessoais, conforme Anexo
F. Isso porque o autor aborda ndo apenas as necessidades e motivacdes relacionadas as
decisbes diarias sobre mobilidade e fixidez, mas o faz levando em consideracdo as forcas
sociais como fatores que constituem as decisdes e podem proporcionar novas formas de
mobilidade. Além disso, o autor reforca a importancia de definir padrbes a partir de uma
perspectiva geografica que privilegie as dimensdes de frequéncia e destinos da mobilidade,
tarefa desempenhada nesta etapa da tese.

A abordagem de Kellerman (2006), que contempla tanto as escolhas pessoais como
forcas socioecondmicas e espaciais, reforcando a utilizacdo de padrGes que ajudem a
compreender as escolhas dos usudrios a partir de seus trajetos, foi importante para esta etapa
do trabalho. A contribui¢do decisiva, contudo, temos quando o autor afirma que “decisdes
sobre movimentos pessoais refletem o complexo pessoal, social e econémico da fixidez e
mobilidade” (KELLERMAN, 2006, p. 48, traducdo nossa). Com isso, considera que as
mobilidades pessoais apontam também para as multiplas posi¢cdes que as pessoas ocupam no
campo social. Tais posicOes estdo presentes nas decisdes tomadas em relacdo a mobilidade,
desde sobre se movimentar, a direcdo e frequéncia dos movimentos e 0s modais a serem
utilizados. Nesse sentido podemos relacionar os processos de subjetivacdo as circunstancias
de como se movimentar.

Como apresentamos no Capitulo 2, Kellerman (2006) enfatiza a importancia de se
definir tipos de mobilidade a partir dos varios padrbes que emergem dos trajetos cotidianos.
Tais defini¢des, além de partirem de uma perspectiva geogréafica, acentuam duas dentre varias
dimensdes: a frequéncia dos movimentos e seus destinos (KELLERMAN, 2006, 2011). A
partir dos tipos definidos pelo autor, ja abordados, consideramos o0s objetivos e as
caracteristicas de nosso estudo para chegarmos a quatro categorias basicas de movimentos: o
movimento pendular; os movimentos circulares rotineiros, os movimentos circulares
ocasionais e 0s movimentos rizomaticos. A seguir apontaremos as caracteristicas de cada uma
dessas classes de movimentos.

Os movimentos pendulares sdo aqueles deslocamentos repetidos, de ida e volta, para o
trabalho e/ou para a escola, em um padrdo geral casa-trabalho-casa/casa-escola-casa. Tais
movimentos estdo na base da producao e reproducdo econdmica e também da vida social, uma
vez que por meio deles os trabalhadores e estudantes se dirigem diariamente ao seu local de

trabalho ou estudo, espagos de produgdo e formacdo. Por sua abrangéncia, 0s movimentos
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pendulares representam um elemento central para a compreensédo da mobilidade dos centros
urbanos.

Além desse, Kellerman (2006, p. 46, traducdo nossa) aponta a possibilidade de
delinearmos outros tipos mais complexos de movimento, como por exemplo, “trajetos fisicos
com multiplos propdsitos ou multiplos destinos, tais como fazer compras no caminho do
trabalho para casa.”, além de afirmar noutro estudo que “outras combinagdes entre
circularidade e direcionalidade também sdo possiveis” (KELLERMAN, 2011, p. 732,
traducdo nossa). Estes movimentos sdo motivados por varios fatores, destacando-se por serem
mais flexiveis as escolhas dos usuarios diante de possibilidades apresentadas por cada
circunstancia. Por exemplo, Kellerman (2011, p. 735, traducdo nossa) defende que em
qualquer populacéo,

podemos identificar trés categorias principais em relacdo & escolha entre
mobilidades corporais publicas e privadas: ha aqueles que sempre
prefeririam a liberdade de ler e descansar oferecida pelo transporte publico,
ha outros que sempre prefeririam dirigir seus proprios carros, enquanto que
um terceiro grupo curte justamente a escolha entre os dois modos de
mobilidade, fazendo uso dos dois modos dependendo das circunstancias.

Tais movimentos circulares, diferentemente dos pendulares, possuem repeticdes
menos frequentes e sdo muito mais variados quanto aos destinos e atividades desempenhadas
pelas pessoas. Os movimentos pendulares, em comparacdo, apresentam muito menos
variedade, disciplinados que estdo pelos agenciamentos do capital, enquanto que os demais,
ainda que motivados por forcas sociais, costumam ser mais flexiveis e permeaveis a decisoes
pessoais relacionadas a oportunidades e conveniéncias.

Adaptando as categorias de Kellerman (2006), classificamos estes movimentos como
circulares rotineiros, circulares ocasionais e rizomaticos. S&0 movimentos circulares devido a
partida e retorno a um mesmo ponto de origem — geralmente, mas ndo somente, a prépria
moradia —. Sua classificacdo como rotineiro ou ocasional depende da frequéncia com que
ocorre. Movimentos sem ocorréncia previsivel, que ndo se repetem ou muito pouco
frequentes, podem ser denominados como ocasionais. De modo geral, sdo motivados por
necessidades pontuais, uma urgéncia de salde ou de manutencdo do carro podem ser
exemplos. Diferentemente, os movimentos circulares rotineiros se repetem com frequéncia e
geralmente é possivel prever quando essas repeticbes ocorrerdo — como visitas semanais a
parentes, por exemplo — ou, ttm uma probabilidade grande de se repetir, mesmo que dias ou
datas especificas ndo tenham sido marcadas com antecedéncia — como ir ao supermercado

para abastecimento do domicilio, pagamentos. E necessario ressaltar que em todos estes casos
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que caracterizam movimentos circulares, sejam rotineiros ou ocasionais, as forgas sociais que
constituem as necessidades motivadoras sdo diferentes, em termos de estruturacdo e
disciplinamento, daquelas que motivam os movimentos pendulares.

Por fim, oS movimentos rizomaticos, ndo sd&0 movimentos circulares, mas
deslocamentos caracterizados como desvios introduzidos nos movimentos pendulares ou
circulares, na forma de “saidas da rota” de modo a realizar, de maneira planejada ou como
oportunidade, algumas das atividades de manutencdo do domicilio, cuidados pessoais ou
atividades sociais.

De modo a conhecer como 0 VEM Trabalhador e 0 VEM Estudante se integram aos
padres de mobilidade de seus usuarios, apresentamos a seguir uma sintese dos movimentos,
seus padrdes e motivacbes obtidos com base no monitoramento dos trajetos e entrevistas

pessoais.
5.2 Trajetos observados

Nesta secdo apresentaremos uma sintese da obervacdo dos trajetos dos usuarios do
VEM Estudante e do VEM Trabalhador, juntamente com um resumo das motivacdes, obtidas
durante as entrevistas, e dos padrfes de mobilidade encontrados, as informagdes foram
agrupadas por semana, ciclo temporal utilizado na coleta de dados. Deste modo, pretendemos
obter elementos para refletir acerca do modo como o VEM participa da constituicdo dos

trajetos de seus usuarios.
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5.2.1 Primeira Semana

Domingo
Segunda
Terca
Quarta
Quinta
Sexta
Sabado

Fonte: Elaborado pela autora.

Ul utiliza o VEM Estudante, possui 17 anos, reside em Sdo Lourenco da Mata,
municipio da RMR e estuda no turno da manhd em uma escola no bairro Cidade
Universitaria, em Recife. Na semana em que ocorreram as observacdes, U1l teve sua rotina
organizada em torno de um movimento pendular, composto por trajetos casa-escola-casa, que
se repetiram por trés dias da semana. Nesses trajetos utilizou o cartdo VEM Estudante, com
excecao de apenas um trecho quando, na ida para a escola, por estar atrasado, decidiu tomar o
onibus de uma linha intermunicipal que faz um caminho mais rdpido do que o Onibus
rotineiro, mas que ndo faz parte do SBE da RMR e por isso ndo aceita nenhum dos cartdes

VEM. Desse modo, o 6nibus que faz o trajeto mais rapido é utilizado apenas como excecao.
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Além deste movimento, Ul realizou outros movimentos circulares rotineiros e
circulares ocasionais. Fez compras em um mercadinho que, sendo este préximo a sua casa,
puderam ser realizadas a pé; e dirigiu-se a um Centro Médico, em municipio vizinho,
Camaragibe, para uma consulta que havia sido previamente agendada, neste caso, utilizou o
VEM Estudante.

Nas rotinas de Ul, identificamos ainda movimentos que caracterizamos como
rizomaticos, em situacdo na qual, voltando da escola, a observada estendeu seu percurso até o
Expresso Cidaddo — estabelecimento onde € possivel recarregar o VEM — para comprar
créditos para seu VEM Estudante, saindo do trajeto rotineiro com um 6nibus e utilizando para
iSs0 0 proprio VEM.

Assim, com excecdo dos movimentos circulares rotineiros para compras no mercado
préximo a sua casa, todos os deslocamentos pendulares ou rizomaticos, relacionados com as
atividades cotidianas foram realizados com a utilizagcdo do seu VEM Estudante. Com ele, o
usuario pesquisado teve acesso ao transporte publico, responsavel por viabilizar suas rotinas
de estudo, compras e cuidados pessoais. Observamos, assim, 0 uso do VEM estudante para

usos nao escolares e a necessidade do uso de linhas ndo integradas ao SBE.
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Mapa 2(5) - Usuario 2 (U2)

Domingo s t& s.
Segunda

Terca

Quarta

Quinta

Sexta

Sabado

(tons podem variar)

Fonte: Elaborado pela autora.

U2 utiliza o VEM trabalhador que obtém da empresa onde trabalha como arquivista
em periodo integral. E dona de casa, tem 56 anos, mora no bairro do Arruda e trabalha no
bairro do Espinheiro, ambos na cidade de Recife. Na semana em que foi observada, U2 teve
sua rotina estruturada por um movimento pendular composto por trajetos casa-trabalho-casa,
gue se repetiram pelos cinco dias Uteis da semana, nos quais ela utilizou seu cartdo VEM
Trabalhador, com excecdo apenas de um dos trajetos de ida para o trabalho, quando pediu que
o filho a levasse de carro com o intuito de evitar carregar no onibus diversos produtos
comprados para uma festa em seu trabalho.

Além deste movimento principal, U2 realizou varios movimentos rizomaticos.
Partindo do trabalho, foi recadastrar-se em um 6rgao publico, para isso, utilizou 0 VEM

apenas no trecho de ida. Na volta, preferiu seguir a pé por considerar que o caminho de 6nibus
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se tornaria mais longo, ja que deveria andar varias quadras para chegar até a parada. Em outro
dia, partindo também do trabalho, U2 foi a pé a um supermercado proximo, fazer compras
domeésticas e depois voltou para casa. Também ocorreram outros trajetos, todos do mesmo
tipo.

Com estes percursos, ramificagdes de movimentos pendulares, U2 realizou atividades
necessarias a manutencdo do domicilio, tais como pagamentos bancérios, em um trajeto do
trabalho para o banco e depois para casa; compra de remédios no caminho entre o trabalho e a
casa, compra de produtos para festa, entre a casa e o trabalho. Foi a Igreja, seccionando um
trajeto entre a casa e o trabalho. Nesses movimentos, de modo geral, as atividades que
demandavam percursos mais longos foram realizadas com o VEM Trabalhador e as mais
préximas foram realizadas a pé.

No final de semana, U2 realizou movimentos circulares rotineiros e ocasionais. O
ultimo foi o deslocamento de ida e volta, a pé, de sua casa para uma festa junina em uma rua
proxima; no rotineiro, foi e voltou de 6nibus de sua casa até a casa do filho. De 14, foi e voltou
na casa de uma amiga que reside proximo de onde ela estava, neste ultimo caso, ela foi a pé.

Observamos que U2 utilizou o0 VEM Trabalhador para todos os seus deslocamentos de
onibus, mesmo naqueles sem relagdo direta com o trabalho. Nesta semana, realizou varios
trajetos impulsionados por diferentes motivaces, compras diversas, pagamentos diversos,
além de outras obrigacGes domésticas. Seu perfil demogréfico, adulta e mée de familia, a
torna potencialmente responsavel por diversas atividades necessarias a manutencdo do
domicilio. Além disso, observamos atividades relacionadas a vida social nas praticas de lazer
e religiosas. O automdvel do domicilio, que pertence ao filho, na semana da observacao, foi
utilizado por ela apenas em um dia, em um dos trechos do movimento pendular, para evitar

levar compras para o trabalho de 6énibus.
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Mapa 3(5) - Usuario 3 (U3)

7 Domingo
! Segunda
Terca
i Quarta
i Quinta
® Sexta
§ Sabado

(tons podem variar)

Fonte: Elaborado pela autora.

U3 é usuario do VEM Estudante, beneficio que possui por ser aluno de uma faculdade,
na qual frequenta um curso superior a noite. Tem 49 anos, atualmente estd desempregado,
estudando para concursos publicos, em sua casa, durante o dia. Reside no bairro do Cordeiro e
estuda no bairro da Madalena, em Recife. Na semana em que ocorreram as observagoes, U3
realizou o movimento pendular casa-escola-casa apenas em um dia, ja que as disciplinas
frequentadas por U3 ja estavam se encerrando, e nem todas possuiam atividades diarias. Neste
deslocamento, utilizou seu cartdo VEM Estudante, como afirmou fazer de costume, para todos
0s seus trajetos de 6nibus. Esta foi a Gnica vez que usou o cartdo na semana observada.

Além deste, U3 realizou diversos movimentos circulares rotineiros e alguns circulares
ocasionais. Como rotineiros observamos, em dias diferentes, deslocamentos para fazer copias

em uma grafica, compras em uma padaria (por duas vezes), também foi fazer exercicios
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fisicos em uma praca. Nestes trés casos foi a pé, ja que os destinos eram proximos de sua
casa, 0 ponto de origem. Os ocasionais foram dois percursos com carro, em um deles foi a
uma loja de conserto de bonecas, localizada em um bairro distante e com poucas opcoes de
linhas de 6nibus; no final de semana foi a um parque, também distante, assistir festejos
juninos, com a familia, justificando assim o uso do carro.

Ainda que a semana tenha sido atipica para U3, supomos que, apesar de seu
movimento pendular ser estudante, tal padrdo ndo tem a mesma forga sobre sua rotina do que
a apresentada por outros estudantes, ja que cursa poucas disciplinas na faculdade. Também
estuda em casa para concursos, assim sua rotina aparentemente é mais flexivel e a0 mesmo
tempo com mais fixidez. Nesta semana, usou 0 VEM Estudante apenas para ir a escola, mas
segundo informou, utiliza-o sempre que se desloca de 6nibus, para visitar a mae, procurar
trabalho, entre outras. Quanto ao carro, utiliza rotineiramente para fazer compras de

supermercado e passeios com a familia.
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Mapa 4(5) - Usuario 4 (U4)

Domingo

Segunda
Terca
3 Quarta
| Quinta
| Sexta
| Ssabado

Fonte: Elaborado pela autora.

U4 é usuario do VEM Trabalhador, que recebe da industria onde trabalha como
auxiliar de producdo. Pai de familia, U4 tem 47 anos, reside em S&do Lourenco da Mata e
trabalha no Cabo de Santo Agostinho, ambos municipios da Regido Metropolitana de Recife.
Na semana em que ocorreram as observagdes, U4 teve sua rotina organizada em torno de um
movimento pendular, composto por trajetos casa-trabalho-casa, que se repetiram pelos cinco
dias Uteis da semana, nos quais utilizou seu cartdo VEM Trabalhador. Conjuntamente, usou
onibus fretado disponibilizado pela empresa onde trabalha. Observamos que houve mudanga
no uso dos modais, ho movimento pendular, em apenas um dos dias, quando U4 precisou
substituir um dos trajetos de 6nibus pelo metr6, pois aquele estava atrasado e havia o risco de
ndo chegar a tempo no ponto onde toma o 6nibus fretado que o leva ao Cabo.
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Na semana observada, ndo ocorreram movimentos circulares rotineiros ou ocasionais,
mas foram identificados movimentos rizomaticos em situacdes nas quais, no trajeto de volta
do trabalho para a casa, U4 se desloca até a casa de sua mae, para fazer uma visita, depois vai
ao cabeleireiro, para cuidados pessoais, para finalmente voltar para casa. Ou em outra ocasido
onde, também na volta do trabalho, U4 passa na casa da mae e, por Ultimo, outra em que na
volta do trabalho, passa em um laboratério para pegar alguns exames de salde. Em todos
estes trechos U4 se utiliza do VEM Trabalhador para dispor do transporte publico, Unico

modo de que dispde.

Mapa 5(5) - Usuéario 5 (U5)
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Domingo
Segunda
Terca
Quarta
Quinta
Sexta
Sabado

Fonte: Elaborado pela autora.

A U5 utiliza-se do cartdo VEM Trabalhador, fornecido pela empresa onde trabalha

como secretaria, possui 44 anos, é dona de casa, reside em lIputinga e trabalha na Madalena,
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ambos bairros de Recife. Tal como nos casos anteriores, a semana de U5, foi organizada em
torno de um movimento pendular com trajetos casa-trabalho-casa. Nesses trajetos, o VEM foi
utilizado na grande maioria das vezes, exceto em dois trechos onde a usudria pesquisada
pegou carona com o marido.

Nesta semana, observamos também movimentos rizomaticos. Em um deles, U5
precisou ir ao dentista, situacdo em que foi de carro com o marido devido a urgéncia que se
impunha. Em outro, foi comprar fogos de artificios, deslocamento planejado que ocorreu
devido a oportunidade de, sem alterar trajeto convencional de 6nibus, comprar 0s produtos no
local proximo a parada de 6nibus.

Os movimentos circulares rotineiros e circulares ocasionais foram compostos
principalmente por atividades sociais ou de lazer, tais como idas a festas e visitas familiares.
Em nenhum destes movimentos, U5 fez uso do VEM, indo de carro na visita a sogra e a pé
nas demais. Tal mudanca de modal parece estar ligada a natureza da atividade pretendida e a
distancia do trajeto e associado a aspectos de oportunidade. No caso da visita a sogra, por
exemplo, a mesma mora relativamente longe, demandando um trajeto de 6nibus, porém como
é uma atividade feita em familia, todos véo de carro.

De modo geral, U5 utiliza seu VEM trabalhador nos trajetos pendulares, utilizando-o
também para outros tipos de trajetos. Como mée de familia, trabalhando boa parte do dia fora,
sem carro proprio, € de se esperar que atividades de manutencao da casa, pagamento de contas
e compras, além de outras necessidades mais especificas da familia como buscar a filha,
sejam desempenhadas por ela, e que boa parte desses trajetos, incluindo principalmente os que
se ramificam dos trajetos pendulares, seja feito com o VEM Trabalhador. No caso das
excecOes, ressaltaram-se elementos como a natureza da atividade desempenhada, a distancia a
ser percorrida e aspectos de oportunidade.

O quadro abaixo sumariza os padrdes de movimentos encontrados na primeira semana,

relacionando-se a escolha de modais e ao uso do cartdo VEM:



Quadro 11(5) — Sintese primeira semana

Movimentos/Uso do VEM

Pendular

Observamos que trajetos referentes a este padrdo casa-trabalho-casa ou casa-
escola-casa foram realizados principalmente com 0 VEM, mesmo pelos
observados que dispunham de outras op¢des de modais, tais como usar
automovel ou deslocar-se a pé.

Os automoveis aparecerem em poucos trechos, justificados pela comodidade e
urgéncia de trajetos, direcionados a solucéo de problemas de salde ou ainda
para evitar carregar excesso de pacotes no énibus. Ja o trecho a pé objetivou
driblar a demora dos congestionamentos.

Circular Rotineiro

Ocorreram repeticGes rotineiras tipicas, ligadas normalmente a manutencdo do
domicilio, tais como compras ou consertos; cuidados pessoais, visitas a
familiares, atividades de lazer ou ainda exercicios fisicos.

De modo geral observamos que quando em pequenas distancias, esses trajetos
foram realizados a pé.

Quanto aos mais distantes foram realizados com VEM, com exce¢do de uma
observada que, dispondo de carro proprio, utilizou-o para visita a familiares
no final de semana.

Circular Ocasional

Movimento pouco observado durante esta semana. Em um dos casos
ocorridos, o trajeto era longo e foi feito de carro, modal disponivel ao usuario,
que justificou seu uso pela dificuldade do acesso ao local de destino, pelos
congestionamentos e poucas linhas de 6nibus. No outro caso, também
distante, o uso do carro foi justificado pela motivacao (passeio com a familia,
no final de semana).

Rizomatico

Desvios normalmente introduzidos nos trajetos pendulares ou circulares,
foram observados nos padrdes de mobilidade da maioria dos usuarios, com
excecao de apenas um deles. Como motivagOes surgiram praticamente todas
as observadas nos movimentos anteriores. Desde necessidades relacionadas a
manutencdo do domicilio, tais como compras domésticas, pagamentos,
cuidados pessoais, visitas a parentes, entre outras.

Para realizar estes trajetos, os entrevistados se utilizaram de varios tipos de
modais: 6nibus (com VEM), caminhada, bicicleta e carro, equacionando 0s
modos disponiveis a conveniéncia e oportunidade. Em geral, 0s
deslocamentos considerados préximos ao ponto de origem foram realizados a
pé. Para os distantes, 0 VEM foi a opcdo utilizada para aqueles ndo
dispunham de outras alternativas, ou por se mostrar mais conveniente, como
no caso de se evitar ir de carro para o Centro da cidade. A op¢do pelo carro
esteve associada aos trajetos relacionados a motivacgdes de saide e de compras
especiais (maiores ou mais distantes).

Fonte: Elaborado pela autora.
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5.2.2 Segunda Semana

Mapa 6(5) - Usuario 6 (U6)
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Fonte: Elaborado pela autora.

O U6 utiliza o VEM Estudante, beneficio que recebe como estudante do ensino médio
em uma instituicdo na Cidade Universitaria, em Recife, na qual estuda pela manhd. Tem 19
anos e reside no bairro dos Torrdes. A rotina de U6 seguiu caracteristicas observadas nos
casos anteriores, que foi a de concentrar o uso do VEM Estudante nos movimentos pendulares
e também utiliza-los cotidianamente para outros tipos de trajetos. No caso, 0 movimento
pendular observado foi do tipo casa-escola-casa para o qual usou principalmente o cartdo
VEM. Como excecdo, em situacBes de horarios de pico, a fim de evitar congestionamentos,
U6 preferiu voltar para casa a pé.
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Os movimentos rizomaticos, por sua vez, foram diversos e com modais variados. A
primeira ocorréncia observada foi um desvio do trajeto pendular, no qual, antes de ir & escola
passou na casa da tia, usando o modal bicicleta. Em seguida, deixando la a bicicleta (foi
devolvé-la), dirigiu-se para a escola a pé. Em outro dia, apos sair da escola, U6 se dirigiu a
casa de sua tia para fazer uma entrega pessoal antes de se dirigir a sua casa, ambos 0s trajetos
feitos a peé. O terceiro movimento caracterizado como rizomatico foi num dia em que se
dirigiu a escola e de la foi para o Centro de Recife, para se encontrar com a namorada, indo
posteriormente para a casa da mesma e depois retornando para sua préopria casa. Exceto na ida
para a escola jogar bola, na qual foi a pé, os demais trajetos, trés no total, foram feitos com o
VEM Estudante.

Os movimentos circulares rotineiros de U6 consistiram em compras rapidas em vendas
ou supermercados proXimos a sua casa, trajetos feitos a pé; e em uma das visitas a casa da
avo, também a pé. Esses movimentos ndo foram feitos com utilizacdo do VEM
principalmente devido a proximidade com sua casa.

U6 é um estudante cujos trajetos de mostraram semelhantes aos demais, sempre
concentrando a utilizacdo do VEM nos movimentos pendulares cotidianos e em outros menos
frequentes, mudando o modal apenas quando mais conveniente, ou oportuno, no caso dele, em
funcdo de distancias e horério de congestionamento. Outro ponto a se destacar foi um
momento em que houve deslocamento com a utilizacdo do VEM Trabalhador, porém com o
cartdo “alugado” de outra pessoa, isto €, a fim de se evitar pagar o prego normal da tarifa, se
aluga o cartdo de outra pessoa para utilizar os créditos excedentes, que ndo seriam utilizados,

constituindo uma fraude.
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Mapa 7(5) - Usuario 7 (U7)
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Fonte: Elaborado pela autora.

A usuéria U7 utiliza o cartdo VEM Trabalhador de que dispde por ser funcionéria de
uma academia de ginastica. Dona de casa, com 46 anos, U7 mora no bairro de Chdo de
Estrelas, em Recife, e possui dois empregos, o ja referido acima, em Olinda e outro, como
cabeleireira, no bairro de Agua Fria, no Recife. O movimento pendular observado em U7 foi
constituido por trajetos casa-trabalho-casa, nos quais o item trabalho pode ser representado
por dois empregos, em locais diferentes, ndo descaracterizando, no entanto, a pendularidade
casa-trabalho, embora este movimento ndo ocorra nos moldes cléssicos.

Diferentemente do que ocorre em relacdo aos usuérios apresentados anteriormente,
neste movimento, U7 se utiliza tanto do énibus, com o VEM trabalhador, como de trechos a
pé. Isto devido a distancia relativamente pequena entre o Gltimo trabalho do dia e sua casa.
Segundo U7 declarou, o mesmo trecho demoraria mais se fosse feito de 6nibus, em funcédo do
trénsito no horario em que se desloca. Assim, em sua rotina, a U7 vai pela manhd para o
primeiro trabalho, no inicio da tarde desloca-se para o segundo trabalho, nestes dois casos
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utilizando-se do VEM. Ja o trajeto do segundo trabalho para casa é feito a pé, pelos motivos ja
apresentados.

Na semana em questdo, somente um movimento circular ocasional foi registrado.
Nele, a usuaria partindo de sua casa, foi e voltou de carro a um hipermercado, para fazer
compras especiais para uma festa. A escolha deste modal se deu por causa da greve de 6nibus,
além das compras serem volumosas. Como vimos no trajeto de outras pessoas, trata-se de um
fator que influencia a escolha do modal, quando se vai as compras, o fato de ter que carregar
muitas sacolas no onibus.

Dois movimentos caracterizados como rizométicos foram identificados na semana em
que observamos U7. O primeiro consistiu em uma ida a casa da mée, apds o primeiro
trabalho, a fim de pegar uma conta para pagar, tendo de 1a seguido a pé para uma lotérica,
indo em seguida de dnibus para casa, neste caso utilizando o VEM. O segundo foi uma visita
feita ao apartamento do filho apds o trabalho, no qual utilizou o VEM. Em seguida, retornou
para casa, também de 6nibus utilizando-se do VEM.

U7, assim como os demais pesquisados cujos trajetos foram analisados, utiliza 0 VEM
predominantemente em seus trajetos pendulares, embora 0 VEM esteja também presente nos
outros tipos de movimento. Em seu caso em particular, 0 VEM néo esta presente em todas as
etapas do movimento pendular, mas d& lugar a caminhada no fim do dia por ser esta a forma
mais rapida de deslocamento no horério de chegada. A mudanca de modal ocorreu apenas no

movimento ocasional, dentro de uma circunstancia considerada de excecao.
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Fonte: Elaborado pela autora.

A observada U8 é estudante de ensino médio e utiliza seu cartdo VEM Estudante para
deslocar-se até a escola, no bairro do Cordeiro, na parte da manhd, e também para um curso
pré-vestibular no centro da cidade, a noite, ambas as localidades em Recife. U8 possui 17
anos e reside no bairro San Martin, também em Recife. Na semana em que foi observada, U8
apresentou um cotidiano caracterizado por repeti¢fes rotineiras, havendo apenas um dia no
qual seus trajetos principais variaram.

Em sua rotina, na parte da manha, ela vai para a escola de carona, no carro do pai. Na
volta para casa, ela utiliza o VEM Estudante, fazendo o mesmo nos trechos de ida e volta ao
curso que faz a noite. Assim, 0 VEM esta presente na maioria dos trajetos que U8 realiza.

Na semana observada, a usuaria ndo apresentou movimentos rotineiros ou ocasionais,
nem rizomaticos. Seus trajetos diarios consistiram em idas e vindas aos dois lugares onde
estuda. Em dois dias registrados, U8 foi e voltou em apenas um dos cursos, ficando em casa

no restante do tempo.



154

Mapa 9(5) - Usuario 9 (U9)
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Fonte: Elaborado pela autora.

A U9 possui 0 VEM Trabalhador, que recebe da empresa situada no bairro do Recife
Antigo, onde atua como atendente de telemarketing. Com 40 anos de idade, a usuaria é dona
de casa e mora no Sitio das Palmeiras, bairro da cidade de Recife. Durante a observacao, U9
realizou trajetos constantes do mesmo modo que ocorreu com a usudria anterior. Assim como
0s outros pesquisados, U9 utilizou o 6nibus, pago com seu VEM Trabalhador, como modal
principal nos movimentos pendulares. A Unica excecdo ocorreu no sabado, quando foi
trabalhar de carro, transporte provido pela empresa nos fins de semana. Como trajeto circular
rotineiro, U9 apresentou apenas uma ida ao mercado, trajeto que realizou a pé devido a
proximidade entre o estabelecimento e sua casa. Na semana observada, o VEM foi
responsavel por seus movimentos pendulares para o trabalho, tendo a observada passado o

resto do dia em casa, cuidando de afazeres domésticos.
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Mapa 10(5) - Usuério 10 (U10)
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Fonte: Elaborado pela autora.

O U10 utiliza o VEM Trabalhador, que dispde por trabalhar como seguranga em uma
empresa situada no municipio do Cabo de Santo Agostinho na Regido Metropolitana de
Pernambuco. U10 tem 47 anos, é chefe de familia e mora no bairro do Cordeiro, na cidade de
Recife. Na semana observada, os deslocamentos de U10 foram caracterizados pela
irregularidade, sendo predominantemente composto por movimentos rizomaticos, em
contraste com a predominancia de movimentos pendulares entre os observados cujos trajetos
foram registrados. Isto ocorreu devido a diversos fatores. Dentre eles, a natureza dos dois
empregos que ocupa. O primeiro é no periodo noturno, com jornada em escala de 12 por 36
horas de trabalho, o que descaracteriza a pendularidade cotidiana, observada nos outros
usudrios. O segundo emprego € ainda mais irregular: como autdbnomo, desloca-se diariamente
até seus clientes, com grande variancia de locais. Em todos estes trajetos, o VEM Trabalhador
é predominante.

Os trajetos rizomaticos observados na semana de U10 se constituem de atividades

relacionadas a manutencdo da vida pessoal, tais como pagamentos, e do ir e vir nos seus
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empregos. Além disso, demandas como encontros com a familia também ocorrem conforme a
oportunidade, pois se encaixam na sua rotina pouco padronizada.
O quadro abaixo sumariza os padrdes de movimentos encontrados na segunda semana,

relacionando-se a escolha de modais e ao uso do cartdo VEM:

Quadro 12(5) — Sintese segunda semana

Movimentos/ Uso do VEM

Pendular

Além daqueles com caracteristicas j& apontadas, ocorreram movimentos
pendulares atipicos, uma vez que parte dos voluntarios apresentava mais de um
local de trabalho ou estudo, além de jornada por escala, tornando maior do que
diario o ciclo da pendularidade.

Ainda assim, 0 VEM permaneceu como principal meio utilizado nos
movimentos pendulares.

Outros modais estiveram mais presentes, como no caso da volta do trabalho a pé,
ou a ida para a escola de carro, ndo como excec¢ao, incorporadas a rotina.

Circular Rotineiro e Ocasional

Na observacao desta semana, houve apenas uma ocorréncia rotineira e uma
ocasional e em nenhuma delas o VEM foi utilizado. A primeira, motivada por
compras, foi feita nas proximidades do ponto de origem e o deslocamento foi a
pé. A segunda foi motivada por compras especiais, em um destino distante e foi
feita de carro, j& que a usudria dispunha desta op¢ao.

Rizoméatico

Movimentos rizomaticos foram identificados em dois dos observados. Quando
préximo foi realizado a pé, os distantes foram realizados de carona ou com o
proprio VEM.

Fonte: Elaborado pela autora.
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5.2.3 Terceira Semana

Mapa 11(5) - Usuario 11 (U11)
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Fonte: Elaborado pela autora.

U11 utiliza-se do VEM Trabalhador, que recebe para deslocar-se até a empresa em
gue atua como auxiliar administrativo, situada no bairro do IPSEP, em Recife. Possui 33 anos,
é chefe de familia e mora no bairro do Engenho do Meio, que também fica em Recife. Assim
como a grande maioria, U1l realizou movimentos pendulares casa-trabalho-casa, para 0s
quais utilizou o VEM trabalhador. Como trabalha em uma faculdade particular, na area de
confeccdo de diplomas, costuma levar estes documentos até a Universidade Federal de
Pernambuco — UFPE, para colher assinaturas e outros registros. Depois disso, os diplomas séo

levados de volta a faculdade para finalizacdo de procedimentos. Por medida de seguranca,
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estes trajetos com diplomas sdo feitos de taxi, a fim de que a integridade dos mesmos seja
garantida. Com excecdo destes trechos, todos os demais, assim como os trajetos ida e volta
entre casa e trabalho, s&o feitos com o VEM Trabalhador.

N&o ocorreram muitas variacdes na semana em que U11 teve seus trajetos registrados,
exceto uma ida a farmécia préxima do trabalho, constituindo um movimento rizomatico.
Além desse, um movimento circular rotineiro, uma ida e volta a igreja, com a familia, no fim
de semana. Sobre esta Gltima, é interessante ressaltar a utilizacdo do pagamento em dinheiro,
sob a justificativa de economizar os créditos do VEM Trabalhador. Isso porque, aos
domingos, o validador desconta o valor inteiro da passagem do VEM, enquanto que, em
dinheiro, o usuéario tem o beneficio de pagar metade da passagem.

Sempre que precisa se locomover, U1l faz uso do VEM Trabalhador, optando pela
rota na qual utiliza um menor nimero de dnibus, a fim de diminuir o gasto dos créditos, para
que estes ndo faltem no final do més. Quando a atividade assim o0 exige, cComo vimos no caso

dos diplomas, ou quando é possivel ir a pé, o VEM Trabalhador ndo € utilizado.
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Mapa 12(5) - Usuario 12 (U12)
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Fonte: Elaborado pela autora.

U12 utiliza o VEM Trabalhador que recebe por atuar como funcionario de uma
indUstria situada na Regido Metropolitana de Recife. Possui 23 anos, é solteiro, mora sozinho
em Piedade, mas, além desse, considera a casa da sua mde em Boa Viagem um segundo
domicilio. Ao contrario da maior parte dos entrevistados, na semana em que foi observado,
U12 apresentou movimentos pouco padronizados, sendo a maior parte deles rizomaticos, além
disso, também em desconformidade com os outros, U12 utilizou o VEM Trabalhador em
apenas quatro trechos durante a semana toda. Em seus deslocamentos, aproveitou caronas
com frequéncia, além de se utilizar de carro préprio. O uso deste Ultimo, no movimento
pendular, foi determinada pela quantidade de atividades concentradas num mesmo dia, ja que
considera que o acumulo delas requer a utilizacdo de carro para que sejam viabilizadas.
Quando isso ndo ocorria, a preferéncia recaia sobre a carona ou em Gltimo caso o 6nibus.
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A maioria dos movimentos rizomaticos teve como motivacgdo atividades sociais e de
lazer, tais como visita a amigos, a mde que estava hospitalizada, ida a festas,
bares/lanchonetes ou shoppings. Como excecdo, em uma das vezes, foi a oficina para fazer
uma manutencdo rapida no carro. Nestes deslocamentos utilizou diversos modais, cujas
escolhas parecem ter variado de acordo com o que o usuario considerou ser a melhor opc¢ao
disponivel para cada momento. Observamos o critério de ndo utilizar o énibus como modal
nos programas noturnos, pois estes, segundo o usuario, a partir de certos horarios, tornam-se
escassos e vulneraveis a assaltos, e também o critério de evitar usar carro proprio quando a
atividade envolvia consumo de alcool ou para grandes distancias.

Podemos considerar que o carater rizomatico dos trajetos pode estar associado as
possibilidades que o observado possui ao seu dispor, 0 que junto com a necessidade ou
oportunidade que surge no momento, o impele na direcdo de mudar o sentido de seus
movimentos mais comuns, como retornar imediatamente a uma de suas casas apos alguma
atividade. Com emprego fixo, solteiro, e com vérias possibilidades de locomog¢do, U12
apresenta uma dependéncia muito menor do VEM Trabalhador, o qual utilizou apenas nos
trajetos pendulares e, ainda assim, frequentemente, em uma Unica parte do trajeto, na ida ou
na volta. Além disso, utilizou também uma vez — e em parte do trajeto — quando fez uma

visita a sua mae no hospital.

Mapa 13(5) — Usuario 13 (U13)
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Fonte: Elaborado pela autora.

A observada U13 utiliza o VEM Trabalhador, beneficio que recebe por trabalhar como
analista fiscal em uma industria situada no municipio de Abreu e Lima, na RMR. U13 possui
38 anos, é mée de familia, mora em Olinda, também na RMR. Na semana observada, U13 se
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deslocou diariamente em movimento pendular caracteristico casa-trabalho-casa, para o qual
fez uso do seu cartdo VEM. Em sua rotina, tomou como de costume dois 0nibus no trajeto de
ida e dois no trajeto de volta. A excecdo ocorreu na sexta-feira, dia em que U13 prefere ir ao
trabalho de carro para melhor aproveitar o tempo livre disponivel. 1sso porque o expediente se
encerra mais cedo as sextas-feiras na empresa onde trabalha.

Além deste movimento pendular principal, U13 realizou movimentos circulares
rotineiros, especialmente no final de semana, compostos por trajetos de ida e volta ao
supermercado e também a igreja, trajetos que fez a pé, uma vez que os locais de destino eram
proximos a sua casa. Além desses, fez visita a uma parente idosa com o carro, por ser em
local distante.

O movimento circular ocasional, observado em U13, foi um deslocamento de seu
trabalho para levar a filha no hospital, no meio do expediente. Neste dia seu marido foi leva-
la, juntamente com a filha, e a deixou de volta no trabalho, a fim de ela pudesse completar a
jornada. A escolha do carro aqui se deu devido a necessidade de ganhar tempo, uma vez que
teria de retornar ao trabalho e também pelo conforto. Esta necessidade, isto €, de utilizar
transporte particular — ou outro tipo de transporte, como ir a pé — a fim de ganhar tempo foi
bastante recorrente entre os observados.

Uma situacdo que merece destaque ocorre quando U13 decide tomar uma rota
diferente para ir ao trabalho de 6nibus, utilizando o VEM Trabalhador. Na ocasiéo, ela tomou
dois Onibus, sendo que o segundo foi gratuito, pois utilizou o SEI, Sistema Estrutural
Integrado da Regido Metropolitana de Recife. Apesar do tempo gasto ter sido 0 mesmo, o que
desencoraja U13 a optar por esta rota é a irregularidade do horario de uma das linhas que
toma normalmente para o trabalho.

O movimento rizomatico apresentado foi motivado por preparativos relacionados ao
casamento do irmdo, o que a fez deslocar-se de sua casa, a cabeleireira, depois a casa de um
tio, depois a padaria e, por fim, a casa de um amigo antes de retornar para sua casa. O trajeto
foi todo feito de carro e o unico trecho que ndo foi motivado pelo casamento foi a ida a
padaria. Os demais foram compostos por cuidados estéticos seguidos da necessidade de
entregar 0s convites para 0 casamento a amigos e membros da familia.

A observada apresentou movimentos pendulares caracteristicos durante os dias Uteis,
com excecao de suas idas a igreja e movimentos ocasionais como o acompanhamento da filha

no hospital. A maior variedade de movimentos se deu nos fins de semana quando, além de ter
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mais tempo livre, ja que ndo trabalha, alegou ter mais comodidade nos trajetos devido a
utilizacdo de automovel particular.

Mapa 14(5) — Usuario 14 (U14)
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Fonte: Elaborado pela autora.

A usuéria U14 utiliza o VEM Trabalhador, que recebe da empresa situada no Centro
de Recife, na qual exerce funcdo de faxineira. U14 tem 58 anos, é dona de casa, reside em
Olinda. Na semana pesquisada U14 realizou deslocamentos padronizados pelos movimentos
pendulares casa-trabalho-casa, Unicos trajetos na maioria dos dias Uteis. AlteracGes
observadas nesta rotina foram linhas de 6nibus diferentes utilizadas, devido a greve de dnibus
que ocorreu em alguns dias da nossa pesquisa. Além disso, realizou um movimento rotineiro
ao supermercado, o que fez a pé devido a proximidade do mesmo e sua residéncia.

Como trajetos rizomaticos, observamos a ida a uma farmacia do Centro do Recife, a
fim de comprar um remedio que lhe havia sido receitado. Tal trajeto foi feito de onibus,
primeiro do trabalho o Centro e depois do centro para casa, todos com a utilizacdo do VEM
Trabalhador. O segundo tratou-se da visita a uma feira de artesanato com a filha, evento este
que ocorre apenas em certo periodo do ano. A U14 utilizou o0 VEM apenas na ida, na volta
utilizou transporte complementar que néo aceita o cartéo.

Durante a semana em que fizemos as observacdes, tendo um dia-a-dia voltado para o
trabalho, U14 ndo apresentou muitas variagdes nos movimentos pendulares, tendo uma rotina
quase diaria casa-trabalho-casa, trajetos que realizou com o VEM Trabalhador.
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Mapa 15(5) — Usuario 15 (U15)
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Fonte: Elaborado pela autora.

A U15 se utiliza do VEM Trabalhador, que recebe do érgdo publico onde trabalha
como recepcionista, no Recife Antigo. Possui 38 anos, é chefe de familia e mora no municipio
de Olinda. Na semana em questdo, observamos que U15 teve uma rotina voltada para o
trabalho e para atividades religiosas, praticadas tanto em dias Uteis quanto nos fins de semana.
O VEM Trabalhador predominou em seus movimentos pendulares. Entrelagados com os
pendulares, observamos alguns movimentos rotineiros, tais como idas e vindas a igrejas perto
do trabalho, nos horérios de intervalo para o almoco, além de idas e vindas ao supermercado,
o0 primeiro, pela proximidade, foi realizado a pé e o segundo, pela conveniéncia, foi realizado
de carro, ja que torna-se mais facil transportar as compras na volta para casa.

Um dos movimentos rizomaticos ocorreu quando a usudria saiu de casa para a igreja

utilizando o VEM, e depois dirigiu-se ao trabalho, a pé. Outro movimento rizomatico foi sua
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ida a um supermercado perto da casa. Neste dia, U15 saiu do trabalho para o supermercado,
em vez de voltar para casa direto, como de costume. Isso se deu devido ao pagamento de seu
salario mensal, que foi disponibilizado em sua conta no banco. Sua ida ao supermercado teve
como objetivo a retirada de dinheiro num caixa eletrénico e posterior pagamento de contas.
De I4 se dirigiu para casa, tendo feito todas as partes do trajeto com o VEM.

Verificamos que U15 ndo utiliza o carro com mais frequéncia devido ao preco do
combustivel, motivo que influencia na decisdo de utilizar o transporte publico através do
VEM Trabalhador como transporte principal em seis movimentos casa-trabalho-casa. Com
uma rotina voltada para as atividades religiosas e para o trabalho, seu dia-a-dia consiste em
suas atividades comuns (trabalhar, fazer compras), e suas idas a igreja que ocorreram quase
diariamente.

O quadro abaixo sumariza os padrdes de movimentos encontrados na terceira semana,

relacionando-se a escolha de modais e ao uso do cartdo VEM:

Quadro 13(5) — Sintese terceira semana

Movimentos/Uso do VEM

Pendular

Semana com movimentos pendulares regulares, sendo o VEM Trabalhador
utilizado na maioria das vezes pelos observados, com algumas excegbes
quando, dispondo de carro no domicilio, o usuério considerou mais
conveniente seu uso.

Ao contrario do que vem senso registrado, um dos usuarios apresentou a
maior parte dos trajetos com tracos rizomaticos, o que atribuimos ao seu perfil
demogréfico relacionado as multiplas op¢des de que dispde.

Circular Rotineiro/Ocasional

Principalmente atividades religiosas e compras em supermercado. VEM
pouquissimo presente, grande maioria dos trajetos é feita a pé ou de carro
(inclusive com carona), ou ainda, ocorréncia de uso do taxi devido a greve no
periodo.

Rizomatico

Os movimentos rizomaticos ocorreram motivados por compras de rotina e
atividades sociais/lazer. O VEM esteve presente em parte desses trajetos para
0s usuarios que ndo dispdem de carro. Observamos seu uso associado a
outros modais, como o automovel e o deslocamento a pé, que
complementavam os trajetos.

Fonte: Elaborado pela autora.
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5.3 O VEM e o0s processos de subjetivacao

Nossa observacdo dos trajetos realizados pelos usuarios do SBE da RMR evidenciou
a importancia dos cartdes VEM Trabalhador e VEM Estudante nas decisdes relacionadas aos
trajetos diarios, a partir dos quais as pessoas organizam seu cotidiano. Nos casos pesquisados,
a centralidade do VEM ocorre principalmente, mas ndo apenas, nos movimentos pendulares,
aqueles com raizes nos processos de producdo e reproducdo da vida social e para os quais
prioritariamente os cartdes se destinam: 0s trajetos casa-trabalho-casa e casa-escola-casa. Tais
deslocamentos foram realizados principalmente com a utilizacdo do VEM. Outros modais,
quando alternativas disponiveis, como bicicleta, carro proprio, carona, taxi ou deslocamento a
pé, aparecerem em alguns trechos pendulares, mas quase sempre como excecdo, justificados
pela comodidade/conforto, urgéncia de circunstancias excepcionais ou ainda para driblar
congestionamentos.

Tendo em vista a pluralidade contemporanea no que diz respeito aos novos formatos
de trabalho e ensino, encontramos alguns movimentos pendulares menos padronizados, ou
ainda com padrdes estendidos além do ciclo semanal. Também nestes casos, o uso do VEM se
manteve central para esses movimentos. A diferenga, nos casos observados com
pendularidade atipica foi que outros modais estiveram mais presentes, representando menos
uma excecao.

Além dos movimentos pendulares, observamos a utilizacdo frequente do VEM nos
movimentos circulares e rizoméaticos. Como vimos, tais movimentos podem ser motivados
por necessidades relacionadas a manutencdo do domicilio, aos cuidados com a salde prépria
ou de familiares, ou mesmo as atividades sociais, tais como visitas a parentes, préaticas
religiosas ou divertimentos. Embora tais necessidades sejam de natureza diferente do
movimento pendular, integram o cotidiano dos usuarios e demandam deslocamentos com
caracteristicas proprias de repeticdo, menos estruturados e com preméncia negociavel.

De modo geral, os movimentos circulares ou rizomaticos quando de menores
distancias foram feitos a pé: ou para economizar os créditos do VEM; ou porque ndo havia
linhas de dnibus que cobrissem o trajeto; ou pela distancia a ser percorrida ndo justificar a
opcdo por outro modal. Naqueles trajetos com maiores distancia, o VEM foi o principal
acesso para o grupo que ndo dispunha de outros modais. Os que dispunham de opgdes de

carona ou carro préprio o fizeram com justificativas que apontam para as lacunas nos sistemas
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de transportes publicos: dificuldade de acesso a certas localidades, problemas de seguranca,
poucos 6nibus naquele horério, necessidade de maior rapidez ou busca por mais conforto.

Em que pese os cartbes VEM Trabalhador e VEM Estudante serem destinados aos
deslocamentos relacionados ao trabalho e ao estudo, respectivamente, em nosso
monitoramento, observamos que seu uso € relevante também para a realizacdo dos demais
movimentos dos usuarios. Assim, podemos apontar a centralidade do uso do VEM nas
decisbes diarias relacionadas a mobilidades pessoais, uma vez que, com suas configuragdes,
0s cartbes estabelecem parametros a partir dos quais as pessoas organizam seus trajetos para
trabalhar e estudar, mas também comprar, pagar, consertar, visitar, passear, rezar, namorar e
outras atividades de sua rotina. O VEM participa da configuracdo dos padrdes a partir dos
quais as atividades sdo realizadas, pois sdo padrbes delineados pelos recursos de que as
pessoas dispdem, dentre aqueles que a cidade oferece. Como vimos, a mobilidade é também
um atributo da cidade. O VEM e os cartdes de bilhetagem em geral, com suas configuracdes,
estdo entre esses recursos, sdo elementos-chave para 0 acesso ao sistema de transporte publico
de passageiros e dessa forma a mobilidade urbana.

A partir dos casos observados pudemos supor que a diversidade de op¢bes em termos
de modais atua de forma a diminuir repeticGes de trajetos, estimulando sua pulverizacao, o
que pode tornar-se um atenuante nos problemas de saturacdo das infraestruturas urbanas, ja
que contribui para a diversificacdo dos caminhos, diminuindo o fluxo em certos corredores.
Contudo, nos casos observados, o acesso a outras opcbes modais esteve bastante restrita,
relacionado ao poder aquisitivo do usuario, uma vez que outros modais além do 6nibus
urbano sdo oferecidos pelo sistema de transporte publico da RMR de modo bastante restrito.

Outro fator que interferiu na flexibilizacdo das repeticbes dos trajetos foi o estagio em
gue 0s usuarios se encontravam no ciclo de vida familiar. Neste caso pais e mées de familia
acumularam obrigacGes em relacdo ao domicilio e deslocaram-se motivados por compras
semanais, pagamentos, cuidados consigo ou com parentes, entre outras situacdes. J& 0s
estudantes, adolescentes ou jovens adultos, acumularam menos encargos daquele tipo, alguns
ficaram mais tempo em casa, estudando ou ndo, outros buscaram atividades religiosas e de
entretenimento.

Caracteristicas pessoais como valores e personalidade foram outras dimensdes que
favoreceram ou restringiram os deslocamentos, durante a semana observada. Como no caso
de usuérios praticantes religiosos que foram diversas vezes a igreja em uma mesma semana

ou ainda estudantes que passaram o dia em casa se preparando para conseguir boas notas na
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escola. Ou aqueles que despenderam boa parte do seu tempo em trajetos para encontrar
amigos, ir a festas e outros locais de entretenimento. E certo que ndo se trata de buscar
generalizacGes, mas sim de ampliar nosso espectro de hipoteses acerca das relacbes do SBE
com a mobilidade urbana, assim como 0 modo como o VEM configura estas mobilidades.

Ao configurar os cartdes VEM com determinadas funcionalidades e restrigdes de uso,
ao estabelecer classificacfes, sejam elas pautadas na forma de beneficios legais ou outros
critérios, 0 SBE da RMR participa dos processos de subjetivacdo do usuario como uma das
forcas estruturadoras capaz de estabelecer conformidades em relacdo as mobilidades pessoais,
no que se refere ndo apenas a defini¢bes de trajetos, mas também a capacidade de mover-se

no espaco urbano.
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6 Conclusao

Partimos de um contexto no qual as praticas sociais se encontram mediadas pelas
novas tecnologias. Expectativas de que estas contribuam para a solucdo de problemas urbanos
reacendem o debate em torno das relagdes entre tecnologia e sociedade, que retomamos com
as lentes tedricas da construcdo social da tecnologia e da teoria do discurso. Enquanto na
primeira teoria encontramos os pilares para analisar a producédo de artefatos tecnoldgicos, a
segunda nos legou conceitos para compreendermos a natureza politica dos fenémenos daquele
campo.

Nossa abordagem metodoldgica propde que a explicacdo cientifica siga uma logica
retrodutiva. No contexto de descoberta, problematizamos os sistemas de bilhetagem e
levantamos hipoteses acerca das condi¢cOes de possibilidade de sua emergéncia; e no contexto
de justificacdo, argumentamos acerca das logicas (social, politica e fantasmatica) que
sustentam os discursos que constituem o fenémeno problematizado.

Pesquisando os SBEs implantados nos principais centros urbanos do pais, observamos
que, apesar dos diversos tipos de cartdo existentes, de modo geral, os disponiveis para 0s
usuarios sdo aqueles destinados aos passageiros que possuem beneficios tarifarios
determinados por lei, atendendo objetivos de controle e fiscalizagdo, sem relagdes, portanto,
com trajetos ou padrdes de deslocamento. Diante disso, questionamos acerca das condicdes de
possibilidade dos sistemas de bilhetagem eletronica contribuirem para a mobilidade dos seus
usuarios.

Defendemos que os sistemas de bilhetagem eletronica sdo construidos socialmente, a
partir de praticas articulatérias dos agentes publicos e privados, em torno de demandas
relacionadas aos sistemas de transporte publico. A natureza dessas praticas pode ser mais bem
compreendida se investigada no campo discursivo da mobilidade urbana, com as categorias
analiticas da teoria do discurso.

Para isso, partimos de duas hipdteses: (1) Os SBEs sdo sistemas discursivos cuja
eficiéncia em termos de mobilidade depende da configuracdo de cartdes para usuarios com
base em seus padrdes de deslocamento; e que (2) Os SBEs séo sistemas discursivos que, ao
constituirem as mobilidades pessoais de seus usuarios, participam de seus processos de

subjetivacéo.
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Construimos um corpus formado por documentos de diferentes géneros textuais, de
modo a apreender a discursividade dos sistemas de bilhetagem da RMR. Por meio dele,
reconhecemos 0s agentes relevantes, suas demandas, bem como as praticas articulatorias que
deram origem ao atual modelo daquele da referida bilhetagem. Por outro lado, pesquisamos o
modo como os SBEs participam da constituicdo dos trajetos de seus usuérios, monitorando o
uso dos cartdes VEM Trabalhador e VEM Estudante para compreender suas relagdes com as
mobilidades pessoais.

Analisamos os discursos que constituem o SBE da RMR de modo a argumentar sobre
nossas hipéteses e elaborar uma explicagdo retrodutiva, a partir das légicas social, politica e
fantasmatica, coerente com a proposta metodoldgica deste trabalho. Concluimos que a logica
social diz respeito ao controle e fiscalizacdo de beneficios tarifarios. Embora seja esta uma
caracteristica percebida como automatica da bilhetagem, a ldgica politica aponta para a
fixacdo desses significados hegemdnicos a eficiéncia a ser alcancada pelo SBE. Demandas
diretamente relacionadas a mobilidade urbana estdo fora dessa cadeia de equivaléncia, mas
apontam para outras possibilidades de modelos de SBE. Na ldgica fantasmatica, a fantasia que
impulsiona os projetos de bilhetagem gira em torno da poténcia, em especial no que se refere
a extensdo de funcionalidades de controle, a velocidade e a inteligéncia.

Com base nesses resultados, reelaboramos as hipéteses formuladas inicialmente. Em
relagdo a primeira hipoGtese, consideramos que os SBEs sdo sistemas discursivos cuja
articulacdo ocorre em torno de demandas relacionadas a funcionalidades operacionais —
controle e fiscalizacdo — deixando de fora outras demandas, dentre as quais aquelas que
poderiam contribuir mais diretamente com mobilidade urbana. Como sistemas discursivos,
devemos considerar que, antes de instrumentos transparentes de gestdo, os SBEs sao
mediacdes opacas, carregadas de interesses em torno dos quais se articulam e que, a0 mesmo
tempo, estabelecem suas condicOes de possibilidade.

Deste modo, sua capacidade de contribuir diretamente para a mobilidade urbana,
incorporando demandas a elas relacionadas, como politicas tarifarias flexiveis, integracdo
temporal ou novos formatos de cartdes para os usuarios, além do plano das possibilidades
tecnolodgicas, dependera da formacdo de uma nova cadeia de equivaléncia com mudanca na
assimetria entre os agentes do SBE. Isso porque os sistemas tecnoldgicos, como construcao
social, sdo artefatos constituidos inerentemente por relagdes de poder, nos quais a politica

reside ndo como excec¢do — ou um desvirtuamento do caminho técnico — mas como uma légica
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que torna possivel o fechamento do artefato, tendo em vista multiplicidade de demandas e
possibilidades que se este apresenta.

Os grupos sociais relevantes ocupam posicoes relacionadas a distribui¢do de poder na
sociedade a qual se inserem, de modo que suas praticas ndo podem estar isentas das
determinacOes fora do campo de disputa, determinagdes que operam para que alguns grupos
fiqguem fora do processo de configuragdo do artefato. Assim podemos entender a auséncia de
certas demandas na cadeia de equivaléncia e a falta de representacdo de grupos relevantes nas
decisdes relacionadas aos sistemas de bilhetagem eletrdnica. O que nos remete a questdo dos
limites da atual gestdo do SBE no que se refere a auséncia de canais democréticos efetivos de
participacdo plural nas decisdes acerca daquele sistema.

Tais condi¢bes concorrem para o imobilismo, criando obstaculos para a existéncia de
novos modelos de bilhetagem, seja em direcdo a integracdo de demandas populares, voltadas
para interesses fora da atual cadeia de equivaléncia; seja em direcdo ao seu potencial de
informagdo, capaz de produzir um inteligenciamento mais efetivo acerca dos deslocamentos
urbanos, contribuindo para a gestdo das operacdes de transporte. Contendo informacdes de
interesse publico, tais sistemas podem preencher lacunas de conhecimento, cuja falta tem
levado a impossibilidades nas acdes relacionadas aos transportes urbanos. Como exemplo
podemos citar aquelas relacionadas a flexibilizacdo de politicas tarifarias ou ainda as
referentes ao gerenciamento das operacdes diretamente relacionadas a bilhetagem.

Em relacdo a reelaboracdo da segunda hipdtese, consideramos que os sistemas de
bilhetagem eletrdnica, a0 mesmo tempo em que sdo constituidos, constituem o social, ao
produzirem identidades e subjetivacfes. Resultado de praticas articulatorias, as identidades
atribuidas pelas configuracbes do SBE da RMR sédo categorias que, apesar de contingentes,
sdo naturalizadas pelo discurso hegemonico. Mas, além dessas, diversas outras configuracoes
seriam possiveis, inclusive aquelas que levassem em conta aspectos relacionados aos padrdes
de mobilidade do usuario.

Conforme observamos, o VEM integra os diversos movimentos cotidianos dos
usuarios, ndo apenas 0s movimentos pendulares, para 0s quais se destinam. Também sédo
utilizados de modo importante nos movimentos circulares e rizomaticos, padrées presentes
nos deslocamentos voltados para as atividades cotidianas, nas quais, por serem flexiveis,
normalmente ddo as pessoas mais oportunidade de escolhas acerca do modo como vao se
deslocar. O conhecimento sobre as relagbes entre VEM e os diferentes padroes de movimento

do usuario mostra-se relevante uma vez que lanca luzes sobre um dos fatores que compdem o
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complexo tracado dos deslocamentos urbanos, cuja compreensdo é elemento vital para a
gestdo dos transportes publicos e da mobilidade urbana.

Além disso, podemos afirmar que, com o peso da classificacdo social e a forca das
configuracBes de uso, os cartdes disponibilizados pelos SBEs, posicionam sujeitos e
parametrizam seus trajetos. Desse modo, participam dos seus processos de subjetivacéo,
representando uma forca de ordenamento do social, estruturando as préticas cotidianas por
meio de possibilidades e restri¢fes relacionadas as mobilidades pessoais.

Assim, os SBEs, além de instrumentos de gestdo da arrecadacéo tarifaria sdo tambem
uma forma de mediacdo entre as demandas sociais e disposic¢des individuais por movimento.
Como mediagdo, tais sistemas condicionam a forma como esse movimento sera realizado, ao
organiza-los, organiza também rotinas e até mesmo projetos de vida. 1sso no sentido de que a
capacidade de se mover interfere em decisdes relacionadas ao estabelecimento e manutencéo
dos vinculos proprios da vida pessoal, relacionados a amizades, familiares, cuidados com a
salde, atividades fisicas, apenas para citar alguns, além de escolhas relacionadas aos locais de
trabalho ou estudo.

Os SBEs como estruturagdo constituem identidades ndo de usuarios, mas de
“beneficiarios” do transporte publico, pois os critérios de atribuicdo de cartBes, até aqui, sdo
relacionados apenas aos beneficios tarifarios legais. Agindo sobre um individuo em
movimento, os critérios de configuracbes mais adequados deveriam estar relacionados aos
padrdes e modos de trajetos. O usuario pode ser um trabalhador ou um estudante, mas o que
os diferencia para o sistema € o valor da tarifa que pagam, dentro do objetivo de controle e
fiscalizagdo das isengoes.

E possivel que perfis vinculados a padrdes de deslocamento pudessem contribuir de
modo efetivo para o planejamento do transporte publico e para mobilidade urbana. Tais perfis
poderiam ser estabelecidos, por exemplo, por critérios de distancias percorridas no
movimento pendular, por modais utilizados, pela frequéncia de uso, ou outros critérios a
serem estabelecidos com base no conhecimento dos padrdes de deslocamento dos usuérios, de
modo a identificar os segmentos cabiveis. Mas, para que isso seja possivel é preciso haver
mudangas no modelo de bilhetagem e podemos afirmar que as mudangas nos SBEs em
direcdo a solucdo de problemas urbanos ndo sdo necessarias, mas contingentes de uma
agéncia politica nesta direcéo.

Além das reflexdes acima, baseadas nas atuais propriedades do SBE da RMR,

devemos considerar as tendéncias de tal sistema diante do potencial de atualizacdo
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tecnoldgica que se mostra nos horizontes préximos como, por exemplo, a introducao de novos
dispositivos com vinculagdo geo-referenciada ou a identificacdo biométrica, ambos na pauta
de diversos sistemas de bilhetagem pesquisados. Com tais atualizacdes, teremos consideravel
ampliacdo da capacidade dos SBEs em produzir informacbes sobre as operacGes dos
transportes e monitoramento dos trajetos dos usuarios dos cartdes.

Em sua defesa, tais atualizacGes tém sido esperadas como importantes recursos em
prol de uma gestdo eficiente da mobilidade urbana, com base em informacgdes mais precisas
sobre 0s usuarios e seus trajetos. Mas, como vimos, a eficiéncia nessa direcdo ndo pode ser
tomada como algo “em si”, dependente apenas de novos dispositivos. A fixagdo de seu
significado resulta de um processo de articulacdo dos interesses dos grupos em condicdes de
impor sua agenda.

Ao mesmo tempo, além da potencial contribuicdo para a mobilidade, como
instrumentos opacos, estas atualizagBes tecnoldgicas ampliam a capacidade de vigilancia
digital, questdo presente nos debates sobre o direito a privacidade do homem contemporéaneo.
Diante disso, retomando as relacdes entre tecnologia e sociedade, podemos apontar como um
acidente da tecnologia seu potencial de ampliacdo da biopolitica, 0 que ocorrera quanto mais
o0 sistema se utilizar das informacBes dos usuarios para agir sobre suas rotinas. E como é
possivel desafiar as identidades atribuidas por categorizacdes dos sistemas tecnoldgicos,
estruturas a partir das quais os interesses hegemonicos vigiam, administram e agem sobre 0s

individuos?
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APENDICE A - Protocolo Gestor do SBE

Quais sdo o0s usos do Sistema de Bilhetagem nas operacdes?

Como é o processo de utilizagdo das informac6es?

Que tipos de informacdes sdo trocadas com o Sindicato?

Que tipo de informacgdes séo trocadas com as empresas?

O Consorcio tem acesso a todas as informacdes que circulam no SBE?

Vocés estdo satisfeitos com a gestdo do sistema?

Vocés estdo satisfeitos com o atual sistema de bilhetagem? Em que ele poderia melhorar?

Os sistemas de bilhetagem geram informacOes utilizadas pelas empresas, a urbana e o
consorcio. Como se da a articulacdo dessas trés organizacGes em torno do SBE?

Qual é o papel de cada um? Existem divergéncias? Quais? Como sdo solucionadas?
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APENDICE B - Protocolo Gestor de Planejamento SBE

Quais sdo os usos do Sistema de Bilhetagem no Planejamento?

Como é o processo de utilizagdo das informac6es?

Que tipos de informacdes sdo trocadas com o Sindicato?

Que tipo de informacgdes séo trocadas com as empresas?

O Consorcio tem acesso a todas as informacdes que circulam no SBE?

Como é tratada a questdo do sigilo dos dados dos usuarios do SBE? Quem tem acesso as
informagdes individualizadas e em que circunstancias?

Vocés estdo satisfeitos com a gestdo do sistema?

Vocés estdo satisfeitos com o atual sistema de bilhetagem? Em que ele poderia melhorar?

Os sistemas de bilhetagem geram informacGes utilizadas pelas empresas, a urbana e o
consércio. Como se da a articulacdo dessas trés organizagdes em torno do SBE?

Qual é o papel de cada um? Existem divergéncias? Quais? Como sao solucionadas?
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APENDICE C - Protocolo Gestor de Operagdes SBE

Quais sdo o0s usos do Sistema de Bilhetagem nas operacdes?

Como é o processo de utilizagdo das informac6es?

Que tipos de informacdes sdo trocadas com o Sindicato?

Que tipo de informacgdes séo trocadas com as empresas?

O Consorcio tem acesso a todas as informacdes que circulam no SBE?

Vocés estdo satisfeitos com a gestdo do sistema?

Vocés estdo satisfeitos com o atual sistema de bilhetagem? Em que ele poderia melhorar?

Os sistemas de bilhetagem geram informacOes utilizadas pelas empresas, a urbana e o
consorcio. Como se da a articulacdo dessas trés organizacGes em torno do SBE?

Qual é o papel de cada um? Existem divergéncias ? Quais? Como sdo solucionadas?
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APENDICE D - Protocolo Lideranca Usuario

Quais sdo as principais demandas dos usuarios (individuos e grupos)?

De que modo elas chegam ao Consoércio?

Como é o processo de atender a essas demandas?

Quais sdo as etapas?

Quais sdo as demandas dos usuarios-passageiros no que se refere ao sistema de bilhetagem
eletronica?

Como sdo encaminhadas essas demandas?

Quais sdo as dificuldades que a GERE encontra para atender essas demandas?

O sistema de bilhetagem interfere na mobilidade dos usuarios? Como?

Quais os beneficios que o SBE traz aos usuérios do sistema de transporte?

Que dificuldades o SBE traz aos usuarios?

Que tipos de informacdes acerca dos usuarios sdo utilizadas pelo sistema?

E possivel monitorar os trajetos “individuais” dos usuarios? Isso é feito atualmente? Em que
circunstancias?

O sistema busca conhecer o padrdo de mobilidade dos usuarios? De que maneira? Por qué?
Em sua opinido, os atuais cartdes sdo suficientes para atender os usuarios?

Quais sdo os desafios da GERE relacionados ao Sistema de Bilhetagem Eletronica?

Em sua opinido, o que poderia tornar o SBE melhor?
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APENDICE E - Protocolo Ministério Publico

Como o MPPE chegou até a bilhetagem eletrénica? Quais foram os motivos?

Quem estava envolvido no processo? ldentificamos pelos jornais e textos do MPPE:
Prefeitura de Jaboatdo, Grande recife consorcio e cooperativa dos permissionarios, mais
algum?

As empresas de TI também estavam envolvidas diretamente na disputa? Comao?

Quais séo as divergéncias/disputas entre esses 0s agentes?

Como é o ordenamento legal dos SBE? (Quais sdo as principais leis que regem sua
implantacdo no estado?

Qual é sua opinido sobre o ordenamento legal que rege a bilhetagem eletrénica? A falta deste
ordenamento poderia se a causa destas questdes?

Como estas disputas podem prejudicar o cidadao e a prestacao de servigos de transportes?
Que tipos de aprimoramentos seriam necessarios a SBE para que cumprisse seu papel nos
sistemas de transporte?

O MPPE interviu na formatacdo das configuracdes técnicas da bilhetagem eletrdnica de
Jaboatéo?

Como o MPPE esta acompanhando o processo depois da resolucdo dada pelo mesmo?

Quais as penalidades legais que podem ser aplicadas caso os envolvidos ndo cumpram com o

que foi acordado?
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APENDICE F - Protocolo Usuario

Como é a sua rotina diaria?

Quiais sdo suas atividades durante a semana?

Para quais locais vocé costuma ir seu dia-a-dia?

Que modos de transporte utiliza nesses deslocamentos? Que linhas?
Utiliza o SBE? Como? Em que situacdes? Ocasides? Por qué?

O que acha do cartdo [nome do cartdo do usuario] ?

Trouxe beneficios? Quais?

Trouxe desvantagens? Quais?

Em que ele facilita o dia a dia? Em que ele dificulta o dia a dia?

Mudou alguma coisa em seus deslocamentos com o uso do VEM? O que?

Em que o uso do VEM influencia seus movimentos? E sua vida?
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APENDICE G - Protocolo Empregadores

Como é o processo de compra dos creditos do Vale trabalhador?
Existe controle sobre o saldo do cartdo? Como?

Como este processo se desenvolveu ao longo do tempo?

Como o Sr compara os diferentes sistemas em termos de eficiéncia do ponto de vista das
empresas-cliente?

Quais os beneficios em relacdo ao VT papel?

Quais as desvantagens em relacdo ao VT papel?

Quais sdo as demandas das empresas-clientes em relacdo ao VT?
Como o sistema poderia melhor atender as demandas?

Como os funcionérios avaliam o sistema de bilhetagem?

Quais sdo as criticas e sugestdes que costumam chegar até vocé?

Vocé tem contato com a Urbana ou Grande Recife? Como é o atendimento?
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APENDICE H - Protocolo Gestor Relacionamento

Como ¢é a relacdo da geréncia de relacionamento e o0s usuarios dos transportes publicos?
o Usuarios/passageiros individualmente
o Associagdes de passageiros/usuarios
De modo geral, como se estabelece o relacionamento? Como se inicia? Como se desenvolve?
Quais sdo as principais demandas dos usuarios (individuos e grupos)?
De que modo elas chegam ao Consoércio?
Como é o processo de atender a essas demandas?
Quais sdo as etapas?
Quais sdo as demandas dos usuérios/passageiros no que se refere ao sistema de bilhetagem
eletronica/
Como sdo encaminhadas essas demandas?
Quais sdo as dificuldades que a GERE encontra para atender essas demandas?
O sistema de bilhetagem interfere na mobilidade dos usuérios? Como?
Quais os beneficios que o SBE traz aos usuérios do sistema de transporte?
Que dificuldades o SBE traz aos usuarios?
Que tipos de informacdes acerca dos usuarios sdo utilizadas pelo sistema?
E possivel monitorar os trajetos “individuais” dos usuarios? Isso ¢ feito atualmente? Em que
circunstancias?
O sistema busca conhecer o padrdo de mobilidade dos usuarios? De que maneira? Por qué?
Em sua opinido os atuais cartdes sdo suficientes para atender 0s usuarios?
Quais sdo os desafios da GERE relacionados ao Sistema de Bilhetagem Eletronica?

Em sua opinido, o que poderia tornar o SBE melhor?
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APENDICE | - Protocolo Gestor SBE

Quais sdo o0s usos do Sistema de Bilhetagem na gestdo operacoes?

Qual é a importancia do SBE para o planejamento das operacGes das empresas de transporte?
Quais as vantagens foram trazidas por esse sistema?

Que tipos de problemas de operac¢des o SBE solucionou?

Que tipo de problemas os SBE introduziram nas operacdes?

Vocés estdo satisfeitos com o atual sistema de bilhetagem? Em que ele poderia melhorar?

Os sistemas de bilhetagem geram informacOes utilizadas pelas empresas, a Urbana e o
consércio. Como se da a articulacdo dessas trés organizagdes em torno do SBE?

Qual é o papel de cada um? Existem divergéncias? Quais? Como sdo solucionadas?
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APENDICE J - Protocolo Operadora de Transporte

De modo geral, como o senhor. avalia o atual SBE de Recife?
Quais sdo os beneficios que ele traz as empresas de 6nibus?
Quais sdo o0s usos dos SBEs nas empresas de 6nibus?

Que tipos de informacdes sobre a operacdo de transportes sdo produzidas pelo SBE de

Recife?

Como € o uso dessas informacdes na rotina da empresa? O que mudou na empresa com a

adocdo desse sistema?
Quem utiliza estas informag0es? Em que situagdes?

Os SBE estdo presentes em diversas cidades, assumindo varios formatos quanto a gestdo, aos
conjuntos de cartBes e suas condi¢des de uso, caracteristicas técnicas, etc...Como o senhor
avalia o atual SBE em termos de cartdes que ele disponibiliza, caracteristicas dos cartdes... Do

modo como ele esta desenhado, ele traz eficiéncia?

Flexibilizacdo da politica tarifaria: integracdo temporal, tarifacdo por trechos, E possivel
monitorar os trajetos “individuais” dos usuarios? Isso é feito atualmente? Em que
circunstancias?

O sistema busca conhecer o padrdo de mobilidade dos usuarios? De que maneira? Por qué?
Que tipo de fraudes ainda ocorrem no sistema SBE?

Em que o SBE poderia melhorar?
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APENDICE K - Protocolo Gestor T1 SBE

Os SBE estéo presentes em diversas cidades, assumindo varios formatos quanto a gestéo, aos
conjuntos de cartdes e suas condi¢des de uso, caracteristicas técnicas, etc...
Tendo em vista essa diversidade possivel nos SBE, como foram definidas as caracteristicas do

sistema de bilhetagem eletronica de Recife? (Como se chegou SBE de Recife, 0 VEM?)

Como foi o processo de defini¢do dos cartBes e suas caracteristicas (formas de carregamento,

restricdes ao uso, etc.) especificamente?

Como as decisdes foram tomadas?

Quem foram os grupos envolvidos?

Quais as demandas de cada um destes grupos?

Quais foram as disputas/embates/polémicas? (disputas pela comercializagdo do vale
transporte)

Quais as demandas da area de tecnologia da informacéo?

Como foi sua participacdo nesse processo?

Como as decisbes sdo tomadas atualmente? Mudou algo?

Como seria 0 processo de inser¢do de novas categorias de cartdes no SBE?

Quais seriam os critérios utilizados na escolha dos mesmos para compor as categorias do
VEM?

Como é processo de expansao do sistema para outros modos de transporte (integracéo de

modais)?
Sistema Complementar/Metrd
Por que o sistema de bilhetagem eletrdnica é importante para os servicos de transportes?

Quais foram os beneficios que o SBE de Recife trouxe aos servigos de transporte publico?
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Que relacdes podemos estabelecer entre os sistemas de bilhetagem eletrénica e a eficiéncia
dos transportes publicos?

Eficiéncia e necessidade dos agentes/eficiéncia para quem?

Que relagdes podemos estabelecer entre os sistemas de bilhetagem eletrdnica e a politica

tarifaria?

Com o SBE os valores das tarifas se tornaram mais acessiveis? Ha algum estudo neste

sentido?
Que tipos de informacdes sobre o usuério séo produzidas pelo SBE de Recife?
Que tipos de banco de dados sé&o utilizados pelo SBE?

Quais sdo as aplicacdes das informacdes geradas a partir da utilizacdo que os usuarios fazem
do VEM?

Quem utiliza estas informac6es? Em que situactes?
Como sdo descobertas e tratadas as fraudes ao SBE?
Quado integrado é o processo de gestdo do conhecimento com as demais préaticas do VEM?

E possivel monitorar os trajetos “individuais” dos usuarios? Isso é feito atualmente? Em que

circunstancias?

O sistema busca conhecer o padrdo de mobilidade dos usuérios? De que maneira? Por qué?
Em sua opinido os atuais cartes sdo suficientes para atender 0s usuarios?

Qual o impacto dos SBEs na mobilidade dos usuarios?

Quais os problemas mais comuns enfrentados na area de T1?

Quais séo as mudancas que se pretende para o SBE?

Em sua opinido, o que poderia tornar o SBE melhor?

Em sua opinido, o SBE é um sistema maduro?



APENDICE L - Roteiro de Observagéo dos sites

Cidade Estado: RMR 1
Municipio 2

Nome do Cartdo Empresa

Ano de Implantagao Tarifa:

Data Observador:

1.Tipos de Cartéo :
1 Vale Transporte

2 Passe Estudantil Aluno

a. gratis

3 Passe Estudantil Professor

b. meia passagem

Deficiente/portadores de doencas

a. gratis b. meia passagem
Idoso

Crianca

Isento (categorias)

Acompanhantes

©O© oo ~NOo 01>

10 Funcionarios com beneficio

Funcionarios do Sistema de Transporte

11 Comum

a.ldentificado
12 Outro Qual?

b. Ndo identificado

1. Sim. Quais?

2. Restricdo 3. 5/l 2. N3o
1. Numero de viagens didrias: Cartdo
2. Outro. Qual

3. Descontos tarifarios 3. S/I 2. Ndo

(se sim)

1. Sim. Quais?

1. Integracdo tarifaria nos 6nibus Cartdo
2. Integracgdo tarifaria entre modais Cartao
3. Multitarifas (por trecho) Cartdo
4. Outros. Quais? Cartao
4. Outros usos/ aplicagées do cartdo

1. Como cartdo de crédito Cartao
2. Créditos comuns em cartao beneficio Cartao
3. Outros. Quais? Cartao

. Inovagdes tecnoldgicas
. Biometria

= U
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ANEXOS
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ANEXO A - LEI FEDERAL N°7418, de 16/12/1985.

Presidéncia da Republica
Casa Civil
Subchefia para Assuntos Juridicos

LEI N°7.418, DE 16 DE DEZEMBRO DE 1985.

Regulamento

(Vide Decreto-Lei n® 2.296, de 1986)

Institui o Vale-Transporte e da outras

(Vide Decreto-Lei n° 2.397, de 1987) A
providéncias.

(Vide Decreto-lei n° 2,433, de 1988)

(Vide Lei n° 7.855, de 1989)

O PRESIDENTE DA REPUBLICA, faco saber que o Congresso Nacional decreta e eu
sanciono a seguinte Lei:

Art. 1° Fica instituido o vale-transporte, (Vetado) que o empregador, pessoa fisica ou
juridica, antecipara ao empregado para utilizacdo efetiva em despesas de deslocamento
residéncia-trabalho e vice-versa, através do sistema de transporte coletivo publico, urbano ou
intermunicipal e/ou interestadual com caracteristicas semelhantes aos urbanos, geridos
diretamente ou mediante concesséo ou permissé@o de linhas regulares e com tarifas fixadas
pela autoridade competente, excluidos 0s servicos seletivos e os especiais. (Redacdo dada pela
Lei n®7.619, de 30.9.1987)

7.619, de 30.9.1987)

8 3° (Vide Medida Provisoria n° 280, de 2006)
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espeeraasr (Revogado pela Lel n° 7. 619 de 30.9.1987)

Art. 2° - O Vale-Transporte, concedido nas condicdes e limites definidos, nesta Lei, no
que se refere a contribuicdo do empregador: (Artigo renumerado pela Lei 7.619, de
30.9.1987)

a) ndao tem natureza salarial, nem se incorpora a remuneracao para quaisquer efeitos;

b) ndo constitui base de incidéncia de contribuicdo previdenciaria ou de Fundo de
Garantia por Tempo de Servico;

¢) ndo se configura como rendimento tributavel do trabalhador.

Paragrafo Unico. (Vide Medida Proviséria n® 280, de 2006)

renumerado pela Le| 7. 619 de 30 9. 1987) (Revogado pela Le| n° 9.532, de
1997) (Produgao de efeito)

se%p#waﬁdep%de%xemme&subseqaen&e& (Revogad pela Lei n°® 9.532, de
1997) (Producéo de efeito)

Art. 4° - A concessao do beneficio ora instituido implica a aquisicdo pelo empregador
dos Vales-Transporte necessarios aos deslocamentos do trabalhador no percurso residéncia-
trabalho e vice-versa, no servigo de transporte que melhor se adequar. (Artigo renumerado
pela Lei 7.619, de 30.9.1987) (Vide Medida Provisoria n® 2.189-49, de 2001) (Vide
Medida Provisoria n° 280, de 2006)

Paragrafo Uunico - O empregador participara dos gastos de deslocamento do trabalhador
com a ajuda de custo equivalente a parcela que exceder a 6% (Seis por cento) de seu salario
bésico.

Art. 5° - A empresa operadora do sistema de transporte coletivo pablico fica obrigada a
emitir e a comercializar o Vale-Transporte, ao preco da tarifa vigente, colocando-o a
disposicao dos empregadores em geral e assumindo o0s custos dessa obrigacdo, sem repassa-
los para a tarifa dos servicos. (Artigo renumerado pela Lei 7.619, de 30.9.1987)

8 1° Nas regides metropolitanas, aglomeracdes urbanas e microrregides, sera instalado,
pelo menos, um posto de vendas para cada grupo de cem mil habitantes na localidade, que
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comercializardo todos os tipos de Vale-Transporte. (Redacéo dada pela Lei n° 7.855, de
24.10.89)

8 2° - Fica facultado & empresa operadora delegar a emisséo e a comercializa¢do do
Vale-Trasporte, bem como consorciar-se em central de vendas, para efeito de cumprimento do
disposto nesta Lei.

8 3° - Para fins de calculo do valor do Vale-Transporte, sera adotada a tarifa integral do
deslocamento do trabalhador, sem descontos, mesmo que previstos na legislacdo local.

Art. 6° - O poder concedente fixara as sangdes a serem aplicadas a empresa operadora
que comercializar o vale diretamente ou através de delegacéo, no caso de falta ou
insuficiéncia de estoque de Vales-Transporte necessarios ao atendimento da demanda e ao
funcionamento do sistema. (Artigo renumerado pela Lei 7.619, de 30.9.1987)

Art. 7° - Ficam resguardados os direitos adquiridos do trabalhador, se superiores aos
instituidos nesta Lei, vedada a cumulacdo de vantagens. (Artigo renumerado pela Lei 7.619,
de 30.9.1987)

Art. 8° - Asseguram-se 0s beneficios desta Lei ao empregador que proporcionar, por
meios proprios ou contratados, em veiculos adequados ao transporte coletivo, o deslocamento
integral de seus trabalhadores. (Artigo renumerado pela Lei 7.619, de 30.9.1987)

Art. 9 - Os Vales-Transporte anteriores perdem sua validade decorridos 30 (trinta) dias
da data de reajuste tarifario. (Artigo renumerado pela Lei 7.619, de 30.9.1987)

Art. 10 - O Poder Executivo regulamentara a presente Lei no prazo de 45 (quarenta e
cinco) dias. (Artigo renumerado pela Lei 7.619, de 30.9.1987)

Art. 11 - Esta Lei entra em vigor na data de sua publicacdo. (Artigo renumerado pela Lei
7.619, de 30.9.1987)

Art. 12 - Revogam-se as disposi¢fes em contrario. (Artigo renumerado pela Lei 7.619,
de 30.9.1987)

Brasilia, em 16 de dezembro de 1985; 164° da Independéncia e 97° da Republica.

JOSE SARNEY
Affonso Camargo
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ANEXO B - LEI N° 11.897 DE 18 DE DEZEMBRO DE
2000

Concede transporte gratuito as pessoas portadoras de deficiéncias fisicas, sensoriais ou
mentais através do Sistema de Transporte Publico da Regido Metropolitana do Recife e da

outras providéncias.

O GOVERNADOR DO ESTADO DE PERNAMBUCO: Faco saber que a Assembléia

Legislativa decretou e eu sanciono a seguinte Lei:

Art. 1° Aos portadores de deficiéncia fisica, mental ou sensorial, fica assegurada a gratuidade
das passagens em transportes coletivos, no ambito das linhas integrantes de todo o Sistema de
Transporte Publico da Regido Metropolitana do Recife - STPP/RMR. § 1° Os beneficiarios da
gratuidade assegurada por esta Lei, deverdo ser identificados através de carteira de livre
acesso ao referido sistema de transporte coletivo. 8§ 2° A gratuidade assegurada por esta Lei

ndo € extensiva as linhas de transportes complementares ou opcionais do STPP/RMR.

Art. 2° Fardo jus a carteira de livre acesso ao sistema de transporte coletivo, em operacdo na
Regido Metropolitana do Recife, sem qualquer 6nus, as pessoas portadoras de deficiéncia

conforme discriminagao abaixo:

| - deficiente fisico, a pessoa portadora de: amputacéo total ou parcial, de membro inferior,
que prejudigque a deambulacéo ativa; amputacdo total ou parcial, de membro superior, que
prejudique a preensdo ou a sustentacdo da pessoa; atrofia ou deformidade total ou parcial, de
membro inferior, que prejudique a deambulacéo ativa; atrofia ou deformidade total ou parcial,
de membro superior, que prejudique a preensdo ou a sustentacdo da pessoa; e paraplegia, ou
hemiplegia ou tetraplegia, artrose severa, doenca do sistema nervoso central ou periférico, que

prejudiquem a capacidade de deambulacéo ativa, a preenséo ou a sustentacdo da pessoa;

Il - pessoa portadora de deficiéncia sensorial, a saber: deficiente visual: a pessoa cuja
capacidade visual corrigida no olho de melhor acuidade, por meio de tratamento, uso de lente
ou de outro recurso, seja igual ou inferior a 10% (dez por cento), ou que tenha o campo visual
tubular restrito a, no maximo, 20 (vinte) graus; e deficiente auditivo: a pessoa cuja acuidade

auditiva somente se verifica a partir de 41 (quarenta e um) decibéis, até a surdez profunda.
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I11 - pessoa portadora de deficiéncia mental, assim entendido a portadora de déficit cognitivo

congénito ou adquirido.

8§ 1° Para a obtencdo da carteira especial, sera exigida a apresentacdo de comprovante de
residéncia e atestado médico fornecido pelo Sistema Unico de Satde - SUS, que comprove o
tipo e grau de deficiéncia do interessado, de conformidade com o estabelecido no Cddigo

Internacional de Doencas - CID, verséo 10, e nesta Lei.

8 2° A carteira especial mencionada no caput deste artigo, devera conter: nome completo, data
de nascimento e identidade do beneficiario; prazo de validade de 02 (dois) anos; declaracdo
"direito a acompanhante”, quando se tratar de crian¢a ou de adulto, que necessitem de

ininterrupta assisténcia; fotografia tamanho 3X4; e tipo de deficiéncia.

Art. 3° As pessoas a que se refere o artigo anterior serdo cadastradas pela Empresa
Metropolitana de Transportes Urbanos - EMTU, a fim de obterem a carteira especial de
identificacdo. Paragrafo unico. No processo de cadastramento de que trata este artigo, a
EMTU deveré atender as diretrizes e submeter-se a supervisdo da Superintendéncia Estadual
de Apoio a Pessoa com Deficiéncia - SEAD, érgéo vinculado a Secretaria de Planejamento e
Desenvolvimento Social - SEPLANDES, podendo, mediante convénio, delegar a esta a

prestacdo de tais servicos.

Art. 4° Ao beneficiario sera exigida a apresentacdo da carteira especial, para a imediata

concessdo do beneficio e permissao de acesso pela porta dianteira dos coletivos.
Art. 5° Esta Lei entra em vigor na data de sua publicacao.

Art. 6° Revogam-se as disposi¢cdes em contrario.

PALACIO DO CAMPO DAS PRINCESAS, em 18 de dezembro de 2000.

JARBAS DE ANDRADE VASCONCELOS

Governador do Estado

JOSE ARLINDO SOARES

GUILHERME JOSE ROBALINHO DE OLIVEIRA CAVALCANTI
FERNANDO ANTONIO CAMINHA DUEIRE

JOAQUIM CASTRO DE OLIVEIRA
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ANEXO C - DECRETO N°23.828, DE 28 DE
NOVEMBRO DE 2001

Regulamenta a Lei n® 11.897, de 18 de dezembro de 2000, dispondo sobre a frui¢do do
beneficio da gratuidade de transportes coletivos aos portadores de deficiéncia fisica, mental e
sensorial, nos veiculos de operacao regular que compdem o Sistema de Transporte Publico de

Passageiros da Regido Metropolitana do Recife - STPP/RMR, e d& outras providéncias.

O GOVERNADOR DO ESTADO, no uso das atribui¢tes conferidas pelo inciso IV do artigo
37 da Constituicdo do Estado de Pernambuco, DECRETA:

Art. 1° O beneficio de gratuidade nos veiculos coletivos que compdem o Sistema de
Transporte Publico de Passageiros da Regido Metropolitana do Recife STPP/RMR aos
portadores de deficiéncia fisica, mental e sensorial de que trata a Lei n® 11.897, de 18 de
Dezembro de 2000, regula-se por este Decreto.

Art. 2° A Carteira de Livre Acesso, a que se refere o Artigo 1°, § 1°, da Lei n® 11.897, de 18
de Dezembro de 2000, e que instrumentaliza o beneficio da gratuidade de que trata este
Decreto, serd emitida pela Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos - EMTU/Recife,
apos o recebimento dos documentos necessarios pelos Municipios que compdem a Regido
Metropolitana do Recife e o respectivo deferimento do beneficio pela Superintendéncia de
Apoio a Pessoa com Deficiéncia - SEAD, érgdo subordinado a Secretaria de Planejamento e
Desenvolvimento Social - SEPLANDES.

8 1°. A Carteira de Livre Acesso tem validade de 02 (dois) anos, contados da data de sua
emissdo, podendo a EMTU/Recife efetuar alteracdo no seu modelo, sempre que necessario,
objetivando resguardar os direitos dos beneficiarios e manté-la sempre adequada ao sistema

de fiscalizagéo e controle de sua emisséo.

8 2°. A cada 6 (seis) meses, contados a partir da data de sua emissao, devera a Carteira de
Livre Acesso ser revalidada pela EMTU/Recife mediante a comprovagéo por parte do
beneficiario perante a EMTU/Recife de que permanece com a deficiéncia definida no Art. 1°

do presente Decreto.

8 3° A emissdo da 1?2 via da Carteira de Livre Acesso, assim como sua renovagao, serdo

gratuitas.
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8 4°, Para a emisséo da 22 via da Carteira de Livre Acesso sera cobrado o valor
correspondente a 10 (dez) tarifas do anel tarifario "C" vigente a época da solicitacéo.

Art. 3° No processo de cadastramento do beneficiérios, cabera aos Municipios da Regido

Metropolitana do Recife:

| - inscrever os interessados no beneficio e recolher a documentacdo necesséaria a concessao
da Carteira de Livre Acesso, nos termos da Lei n°® 11.897, de 18 de Dezembro de 2000, e

deste Decreto;
Il - buscar o apoio de entidades para o beneficio;

I11 - encaminhar a SEAD os formularios de requerimento do beneficio, preenchidos pelos

interessados e acompanhados dos seguintes documentos:
02 (duas) fotos 3x4;

atestado médico emitido por médico credenciado pelo Sistema Unico de Sadde - SUS, quanto
a deficiéncia e, se for o caso, acompanhado de declaracdo "direito a acompanhante™ quando o
beneficiario necessitar de assisténcia ininterrupta, tudo em conformidade com o estabelecido
pelos 88 1° e 2° do artigo 2° da Lei n® 11.897, de 18 de Dezembro de 2000;

comprovante de residéncia;

fotocdpia da Cédula de Identidade ou da Certiddo de Nascimento do beneficiério e do

representante, quando for o caso;

procuracgdo conferindo poderes ao procurador para representar o beneficiario, se houver tal

representacao;
IV - receber da SEAD os formuléarios indeferidos.
Art. 4° Cabera a SEAD:

| - analisar os requerimentos enviados pelos Municipios, conferir a documentacao e decidir

sobre a concessdo do beneficio;

Il - fornecer todos os subsidios necessarios a criacdo de banco de dados para o cadastramento

dos beneficiarios na EMTU;
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Il - encaminhar &8 EMTU/Recife os requerimentos deferidos para a emisséo da Carteira de

Livre Acesso, acompanhados das informagdes que constardo do banco de dados;

IV - devolver aos municipios os requerimentos indeferidos, acompanhados das razes do

indeferimento;

V - apoiar tecnicamente os 6érgdos municipais envolvidos na implantacdo e operacionalizacao
da Lei n®11.897, de 18 de Dezembro de 2000, e deste Decreto; VI - solicitar a apresentacao

pelo requerente de atestado emitido por médico credenciado ao SUS, caso julgue necessario.
Art. 5° Cabera 8 EMTU/Recife:
| - receber da SEAD os requerimentos deferidos com os dados cadastrais dos beneficiarios;

Il - elaborar, manter e gerir o0 banco de dados e respectivos sistemas de controle, atualizando-

0,
I11 - proceder a emissdo das Carteiras de Livre Acesso;

IV - assegurar o funcionamento no STPP/RMR dos procedimentos criados pela Lei n°® 11.897,
de 18 de Dezembro de 2000, especialmente quanto ao acesso pela porta dianteira aos 6nibus

convencionais pelos beneficiarios;

V - fiscalizar e desenvolver mecanismos de verificacao de utilizacdo da Carteira de Livre
Acesso nos veiculos que compdem a frota da STPP/RMR, bem como sua utilizagdo correta

por parte dos beneficiarios;

VI - apoiar tecnicamente os 6rgdos municipais envolvidos no cumprimento da Lei n® 11.897,
de 18 de Dezembro de 2000, e deste Decreto.

Art. 6° A entrega das carteiras de livre acesso sera feita pela EMTU/Recife em conjunto com
a SEPLANDES - SEAD.

Art. 7° O custeio com a emissao e a operacionaliza¢do do beneficio da gratuidade de que trata
0 presente Decreto ficara a cargo da SEPLANDES e da EMTU/Recife.

Art. 8° Para efeito do artigo 2°, § 2°, da Lei n°® 11.897 de 18 de Dezembro de 2000, crianga

sera toda aquela de até 12 (doze) anos de idade.
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Art. 9° Deverdo ser firmados convénios de cooperacao técnica entre a SEPLANDES,
Municipios da Regido Metropolitana do Recife e a EMTU/Recife para implementacdo deste
Decreto.

Art. 10 O gozo do beneficio da gratuidade dos transportes coletivos da Carteira de Livre
Acesso excluira os beneficios do passe gratuito, do maior de 65 (sessenta e cinco) anos, de
meia passagem para estudantes e das gratuidades funcionais e demais beneficios concedidos
pela EMTU/Recife.

Art. 11 Este Decreto entra em vigor na data de sua publicagéo.
Art. 12 Revogam-se as disposi¢des em contrario.
PALACIO DO CAMPO DAS PRINCESAS, em 28 de novembro de 2001

JARBAS DE ANDRADE VASCONCELOS
Governador do Estado

JOAO BOSCO DA COSTA

SEBASTIAO JORGE JATOBA BEZERRA DOS SANTOS
FERNANDO ANTONIO CAMINHA DUEIRE

JOAQUIM CASTRO DE OLIVEIRA
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ANEXO D - LEI N°11.897 DE 18 DE DEZEMBRO DE
2000.

Define os beneficios da seguinte forma :
Deficiente fisico — a pessoa portadora de :
amputacdo total ou parcial, de membro inferior, que prejudique a deambulacdo ativa;

amputacdo total ou parcial de membro superior, que prejudique a preensdo ou a sustentacéo

da pessoa;

atrofia ou deformidade total ou parcial de membro inferior, que prejudique a deambulacao

ativa;

atrofia ou deformidade total ou parcial de membro superior, que prejudique a preensdo ou

sustentacdo da pessoa e

paraplegia ,ou hemiplegia, ou tetraplegia, artrose severa, doenca do sistema nervoso central
ou periférico, que prejudiquem a capacidade de deambulacdo ativa, a preenséo ou sustentagdo
da pessoa.

Deficiente sensorial

deficiéncia visual : a pessoa cuja capacidade visual corrigida no olho de melhor acuidade, por
meio de tratamento, uso de lente ou de outro recurso, seja igual ou inferior a 10%, ou que

tenha o campo visual tubular restrito a no maximo 20 graus, e

deficiéncia auditiva : a pessoa cuja acuidade somente se verifica a partir de 41 decibéis, até a

surdez profunda.

Deficiente mental — a pessoa portadora de déficit cognitivo congénito ou adquirido.
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ANEXO E - LEI N°10.098, DE 19 DE DEZEMBRO DE
2000.

Estabelece normas gerais e critérios basicos para a
promocao da acessibilidade das pessoas portadoras de
deficiéncia ou com mobilidade reduzida, e da outras
providéncias.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA Fago saber que o Congresso Nacional decreta e eu
sanciono a seguinte Lei:

CAPITULO |
DISPOSICOES GERAIS

Art. 1° Esta Lei estabelece normas gerais e critérios basicos para a promogao da
acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida, mediante a
supressdo de barreiras e de obstaculos nas vias e espacos publicos, no mobiliario urbano, na
construcdo e reforma de edificios e nos meios de transporte e de comunicacao.

Art. 2° Para os fins desta Lei sdo estabelecidas as seguintes definicdes:

| — acessibilidade: possibilidade e condicdo de alcance para utilizacdo, com seguranca e
autonomia, dos espacos, mobiliarios e equipamentos urbanos, das edificacdes, dos transportes
e dos sistemas e meios de comunicacao, por pessoa portadora de deficiéncia ou com
mobilidade reduzida;

Il — barreiras: qualquer entrave ou obstaculo que limite ou impeca o acesso, a liberdade de
movimento e a circulacdo com seguranca das pessoas, classificadas em:

a) barreiras arquiteténicas urbanisticas: as existentes nas vias publicas e nos espagos de
uso publico;

b) barreiras arquiteténicas na edificacao: as existentes no interior dos edificios publicos e
privados;

C) barreiras arquitetdnicas nos transportes: as existentes nos meios de transportes;
d) barreiras nas comunicagdes: qualquer entrave ou obstaculo que dificulte ou
impossibilite a expressao ou o recebimento de mensagens por intermédio dos meios ou

sistemas de comunicacdo, sejam ou ndo de massa;

Il — pessoa portadora de deficiéncia ou com mobilidade reduzida: a que temporaria ou
permanentemente tem limitada sua capacidade de relacionar-se com o meio e de utiliza-lo;

IV — elemento da urbanizacédo: qualquer componente das obras de urbanizacéo, tais como
os referentes a pavimentagdo, saneamento, encanamentos para esgotos, distribuicdo de energia


http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2010.098-2000?OpenDocument
http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2010.098-2000?OpenDocument
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elétrica, iluminacao publica, abastecimento e distribuicdo de 4gua, paisagismo e 0s que
materializam as indica¢Ges do planejamento urbanistico;

V — mobiliario urbano: o conjunto de objetos existentes nas vias e espacos publicos,
superpostos ou adicionados aos elementos da urbanizacdo ou da edificacdo, de forma que sua
modificacdo ou traslado ndo provoque alteracGes substanciais nestes elementos, tais como
seméforos, postes de sinalizacdo e similares, cabines telefonicas, fontes publicas, lixeiras,
toldos, marquises, quiosques e quaisquer outros de natureza analoga;

VI — ajuda técnica: qualquer elemento que facilite a autonomia pessoal ou possibilite o
acesso e o uso de meio fisico.

CAPITULO II
DOS ELEMENTOS DA URBANIZACAO

Art. 3° O planejamento e a urbanizagéo das vias pablicas, dos parques e dos demais
espacos de uso publico deverdo ser concebidos e executados de forma a torné-los acessiveis
para as pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

Art. 4° As vias publicas, os parques e os demais espagos de uso publico existentes, assim
como as respectivas instalagdes de servi¢os e mobiliarios urbanos deverdo ser adaptados,
obedecendo-se ordem de prioridade que vise a maior eficiéncia das modificacdes, no sentido
de promover mais ampla acessibilidade as pessoas portadoras de deficiéncia ou com
mobilidade reduzida.

Paragrafo Unico. Os parques de diversdes, publicos e privados, devem adaptar, no
minimo, 5% (cinco por cento) de cada brinquedo e equipamento e identifica-lo para
possibilitar sua utilizacdo por pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida, tanto
quanto tecnicamente possivel. (Incluido pela Lei n°® 11.982, de 2009)

Art. 5° O projeto e o tragado dos elementos de urbanizacéo publicos e privados de uso
comunitario, nestes compreendidos os itinerarios e as passagens de pedestres, 0s percursos de
entrada e de saida de veiculos, as escadas e rampas, deverdo observar 0s parametros
estabelecidos pelas normas técnicas de acessibilidade da Associacdo Brasileira de Normas
Técnicas — ABNT.

Art. 6° Os banheiros de uso publico existentes ou a construir em parques, pragas, jardins e
espacos livres publicos deverdo ser acessiveis e dispor, pelo menos, de um sanitario e um
lavatdrio que atendam as especificagdes das normas tecnicas da ABNT.

Art. 7° Em todas as areas de estacionamento de veiculos, localizadas em vias ou em
espacos publicos, deverdo ser reservadas vagas proximas dos acessos de circulagéo de
pedestres, devidamente sinalizadas, para veiculos que transportem pessoas portadoras de
deficiéncia com dificuldade de locomocéo.

Paragrafo Unico. As vagas a que se refere o caput deste artigo deverdo ser em nimero
equivalente a dois por cento do total, garantida, no minimo, uma vaga, devidamente sinalizada
e com as especificacBes técnicas de desenho e tragado de acordo com as normas tecnicas
vigentes.
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CAPITULO IlI
DO DESENHO E DA LOCALIZACAO DO MOBILIARIO URBANO

Art. 8° Os sinais de trafego, semaforos, postes de iluminagdo ou quaisquer outros
elementos verticais de sinalizacdo que devam ser instalados em itinerario ou espaco de acesso
para pedestres deverdo ser dispostos de forma a ndo dificultar ou impedir a circulacéo, e de
modo que possam ser utilizados com a maxima comodidade.

Art. 9° Os semaforos para pedestres instalados nas vias publicas deveréo estar equipados
com mecanismo que emita sinal sonoro suave, intermitente e sem estridéncia, ou com
mecanismo alternativo, que sirva de guia ou orientacao para a travessia de pessoas portadoras
de deficiéncia visual, se a intensidade do fluxo de veiculos e a periculosidade da via assim
determinarem.

Art. 10. Os elementos do mobiliario urbano deverao ser projetados e instalados em locais
que permitam sejam eles utilizados pelas pessoas portadoras de deficiéncia ou com
mobilidade reduzida.

CAPITULO IV
DA ACESSIBILIDADE NOS EDIFICIOS PUBLICOS OU DE USO COLETIVO

Art. 11. A construcdo, ampliacdo ou reforma de edificios publicos ou privados destinados
ao uso coletivo deverdo ser executadas de modo que sejam ou se tornem acessiveis as pessoas
portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

Paragrafo Unico. Para os fins do disposto neste artigo, na construcao, ampliacédo ou
reforma de edificios publicos ou privados destinados ao uso coletivo deverao ser observados,
pelo menos, 0s seguintes requisitos de acessibilidade:

| — nas areas externas ou internas da edificacdo, destinadas a garagem e a estacionamento
de uso publico, deverao ser reservadas vagas proximas dos acessos de circulagdo de pedestres,
devidamente sinalizadas, para veiculos que transportem pessoas portadoras de deficiéncia
com dificuldade de locomocao permanente;

I — pelo menos um dos acessos ao interior da edificagdo devera estar livre de barreiras
arquitetonicas e de obstaculos que impecam ou dificultem a acessibilidade de pessoa
portadora de deficiéncia ou com mobilidade reduzida;

I11 — pelo menos um dos itinerarios que comuniquem horizontal e verticalmente todas as
dependéncias e servigos do edificio, entre si e com o exterior, devera cumprir 0s requisitos de
acessibilidade de que trata esta Lei; e

IV — os edificios deverdo dispor, pelo menos, de um banheiro acessivel, distribuindo-se
seus equipamentos e acessorios de maneira que possam ser utilizados por pessoa portadora de
deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

Art. 12. Os locais de espetaculos, conferéncias, aulas e outros de natureza similar deverao
dispor de espacos reservados para pessoas que utilizam cadeira de rodas, e de lugares
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especificos para pessoas com deficiéncia auditiva e visual, inclusive acompanhante, de acordo
com a ABNT, de modo a facilitar-lhes as condigdes de acesso, circulagdo e comunicagao.

CAPITULO V
DA ACESSIBILIDADE NOS EDIFICIOS DE USO PRIVADO

Art. 13. Os edificios de uso privado em que seja obrigatdria a instalacdo de elevadores
deverdo ser construidos atendendo aos seguintes requisitos minimos de acessibilidade:

| — percurso acessivel que una as unidades habitacionais com o exterior e com as
dependéncias de uso comum;

Il — percurso acessivel que una a edificacdo a via publica, as edificacBes e aos servigos
anexos de uso comum e aos edificios vizinhos;

I11 — cabine do elevador e respectiva porta de entrada acessiveis para pessoas portadoras
de deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

Art. 14. Os edificios a serem construidos com mais de um pavimento além do pavimento
de acesso, a excecdo das habitacbes unifamiliares, e que ndo estejam obrigados a instalacéo de
elevador, deverdo dispor de especificacdes técnicas e de projeto que facilitem a instalacdo de
um elevador adaptado, devendo os demais elementos de uso comum destes edificios atender
aos requisitos de acessibilidade.

Art. 15. Cabera ao 6rgdo federal responsavel pela coordenacéo da politica habitacional
regulamentar a reserva de um percentual minimo do total das habitacdes, conforme a
caracteristica da populacao local, para o atendimento da demanda de pessoas portadoras de
deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

CAPITULO VI
DA ACESSIBILIDADE NOS VEICULOS DE TRANSPORTE COLETIVO

Art. 16. Os veiculos de transporte coletivo deverdo cumprir os requisitos de
acessibilidade estabelecidos nas normas técnicas especificas.

CAPITULO VII
DA ACESSIBILIDADE NOS SISTEMAS DE COMUNICACAO E SINALIZACAO

Art. 17. O Poder Publico promovera a eliminacdo de barreiras na comunicacao e
estabelecera mecanismos e alternativas técnicas que tornem acessiveis 0s sistemas de
comunicagdo e sinalizagdo as pessoas portadoras de deficiéncia sensorial e com dificuldade de
comunicagéo, para garantir-lhes o direito de acesso a informag&o, a comunicagéo, ao trabalho,
a educacdo, ao transporte, a cultura, ao esporte e ao lazer.

Art. 18. O Poder Publico implementara a formacéo de profissionais intérpretes de escrita
em braile, linguagem de sinais e de guias-intérpretes, para facilitar qualquer tipo de
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comunicacdo direta a pessoa portadora de deficiéncia sensorial e com dificuldade de
comunicagéo.

Art. 19. Os servicos de radiodifusdo sonora e de sons e imagens adotardo plano de
medidas técnicas com o objetivo de permitir o uso da linguagem de sinais ou outra
subtitulacdo, para garantir o direito de acesso a informacao as pessoas portadoras de
deficiéncia auditiva, na forma e no prazo previstos em regulamento.

CAPITULO VIII
DISPOSICOES SOBRE AJUDAS TECNICAS

Art. 20. O Poder Publico promovera a supressdo de barreiras urbanisticas, arquitetonicas,
de transporte e de comunicacdo, mediante ajudas técnicas.

Art. 21. O Poder Publico, por meio dos organismos de apoio a pesquisa e das agéncias de
financiamento, fomentara programas destinados:

| —a promocao de pesquisas cientificas voltadas ao tratamento e prevencdo de
deficiéncias;

Il — ao desenvolvimento tecnoldgico orientado a producdo de ajudas técnicas para as
pessoas portadoras de deficiéncia;

I11 — & especializagdo de recursos humanos em acessibilidade.
CAPITULO IX
DAS MEDIDAS DE FOMENTO A ELIMINACAO DE BARREIRAS
Art. 22. E instituido, no &mbito da Secretaria de Estado de Direitos Humanos do
Ministério da Justica, o Programa Nacional de Acessibilidade, com dotagdo orcamentaria
especifica, cuja execucdo sera disciplinada em regulamento.
CAPITULO X
DISPOSICOES FINAIS
Art. 23. A Administragdo Publica federal direta e indireta destinara, anualmente, dotagao
orcamentaria para as adaptagdes, eliminacOes e supressdes de barreiras arquitetonicas
existentes nos edificios de uso publico de sua propriedade e naqueles que estejam sob sua
administracdo ou uso.
Paragrafo Unico. A implementacdo das adaptacdes, eliminacGes e supressdes de barreiras
arquitetonicas referidas no caput deste artigo devera ser iniciada a partir do primeiro ano de

vigéncia desta Lei.

Art. 24. O Poder Publico promovera campanhas informativas e educativas dirigidas a
populacdo em geral, com a finalidade de conscientiza-la e sensibiliza-la quanto a
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acessibilidade e a integracdo social da pessoa portadora de deficiéncia ou com mobilidade
reduzida.

Art. 25. As disposicdes desta Lei aplicam-se aos edificios ou imdveis declarados bens de
interesse cultural ou de valor historico-artistico, desde que as modificacfes necessarias
observem as normas especificas reguladoras destes bens.

Art. 26. As organizacOes representativas de pessoas portadoras de deficiéncia terdo

legitimidade para acompanhar o cumprimento dos requisitos de acessibilidade estabelecidos
nesta Lei.

Art. 27. Esta Lei entra em vigor na data de sua publicacéo.
Brasilia, 19 de dezembro de 2000; 179° da Independéncia e 112° da Republica.

FERNANDO HENRIQUE CARDOSO
José Gregori
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ANEXO F - MODELO DE KELLERMAN
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