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Resumo
O transporte aéreo vivenciou um ciclo de mudangas nos Ultimos sete anos no cenario nacional.
Momentos marcantes como o0 "Apagdo Aéreo" e a recepcdo de megaeventos mundiais como a
Jornada da Juventude 2013, a Copa do Mundo 2014 e as Olimpiadas 2016 pdem o setor diante
dos holofotes do pais e do mundo. Por isto, a pesquisa focou nos acontecimentos decorrentes
apo6s o colapso do sistema aéreo em 2007 e suas mudancgas desde entdo, em que todas as
mazelas da aviacdo civil foram expostas, levando o modelo de aviagdo civil a um momento
paradoxal. Ao mesmo tempo que certos sujeitos discursam um sistema eficiente, seguro e
correspondente as suas demandas, outros sujeitos através de dados, depoimentos e vivéncias
desenham um sistema desarticulado, ineficiente, em permanente crise e aberto as mudancas
emergentes. Em razdo da sua importancia perante 0s acontecimentos que conduziram um
sistema predominantemente militar para as méos de civis, se despertou um grande interesse na
busca de compreender o processo de ressignificagcdo do discurso da aeromobilidade no Brasil.
Com o aporte da teoria do Discurso de Laclau e Mouffe (1985) ocorreu a identificacdo dos
elementos - chaves para a construcdo do discurso do transporte aéreo no Brasil, se
complementando com a teoria da Administracdo de Crises (1999). Através da composicao de
um corpus de documentos oficiais, leis, reportagens, planos e relatérios, as analises mostraram
0 jogo de articulacGes e ressignificados que compdem o discurso do sistema de aviacdo civil

brasileiro.

Palavras-chave: Aviagdo Civil. Crise Aérea. Teoria do Discurso



Abstract

Air transport experienced a change of cycle in the last seven years on the national scene.
Memorable moments as the "Blackout Air" and the reception of global mega-events such as the
Youth Day 2013, the World Cup 2014 and the Olympics in 2016 put the sector in the spotlight
of the country and the world. For this reason, research has focused on events arising after the
collapse of air system in 2007 and its changes since then in all civil aviation ills were exposed,
leading the civil aviation model to a paradoxical moment. While certain subjects speeches an
efficient, secure and matching their demands, other subjects through data, testimonials and
experiences draw a disjointed system inefficient in permanent crisis and open to emerging
changes. Because of its importance at the events that led predominantly military system into the
hands of civilians, he roused great interest in the search to understand the air mobility speech
reframing process in Brazil. With the contribution of the theory of Laclau speech and Mouffe
(1985) was the identification of the elements - keys to the construction of the air transport
discourse in Brazil, complementing to the theory of Crisis Management (1999). Through the
composition of a corpus of official documents, laws, reports, plans and reports, analyzes
showed the joints game and resignfied that make up the discourse of the Brazilian civil aviation

system.

Keywords: Civil Aviation. Aviation Crisis. Discourse Theory
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1 Visao geral da pesquisa

Numa visdo mais ampla, “o processo de globalizacdo, associado a evolucéo tecnoldgica
acelerada, modificou radicalmente as caracteristicas da producdo de bens e servigos” (BARAT,
2012, p.92). No setor da aviacdo civil foram diversas mudancas significativas. Em uma
perspectiva mundial e de longo prazo, a extraordinaria expansao do transporte aéreo dependeu
da conjugacdo de uma multiplicidade de fatores. Foram sucessivas décadas de significativos
avancos tecnoldgicos e grandes mudancas organizacionais, no sentido de ampliar a mobilidade
das pessoas e mercadorias em escala doméstica e mundial (IPEA, 2010). O dinamismo e a

crescente competitividade do mercado propiciaram ao transporte aéreo a incorporacdo de
tecnologias de ponta geradas nas mais variadas areas do conhecimento. Tais mudangas em

especial na dindmica e escala do transporte aéreo mundial ocorreram, em maior velocidade a

partir da década de 60, em especial com ganho em eficiéncia, a partir da:

acumulacdo da evolucdo tecnoldgica das aeronaves e dos sistemas de
propulsdo, do melhor gerenciamento dos recursos financeiros, humanos e
materiais das empresas aéreas, dos aumentos persistentes da produtividade dos
empregados das empresas aéreas e do melhor relacionamento institucional
entre o poder publico e as empresas operadoras, em termos de modernizagédo e
adequacdo da funcéo reguladora (BARAT, 2012, p. 76).

A ampliacdo das escalas de movimentacdo de passageiros em razdo das grandes
mudangas na economia mundial e, principalmente, dos aumentos de produtividade e
barateamento das passagens aéreas promoveu a disseminacdo do transporte aéreo.Com fluxos
gradativos das passagens de negdcios e turismo houve uma maior presenca e agregacao de
valor a cadeia produtiva da aviacdo mundial (BARAT, 2012).

No cenario brasileiro este debate sobre transportes, em particular passou a fazer parte da

agenda das politicas publicas com maior evidéncia na década de 70, através,do
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intervencionismo e da regulacdo estrita, conhecida como competicdo controlada e associada a
politicas de integracdo territorial e de desenvolvimento regional (BARAT, 2012). O periodo
inserido ao inicio da década de 70 ao final da década de 80 contemplou o periodo militar que
se configura como uma tentativa do governo de estruturar, planejar e fomentar, de forma
sistematica e global, o desenvolvimento da aviacdo civil, bem como de estabelecer politicas
publicas para a aviacao regional (BARAT, 2012; OLIVEIRA, 2007).

O fim dos anos 80 foi marcado pelo colapso do Estado desenvolvimentista, por uma
inflacdo descontrolada e os crescentes problemas de ordem macroecondmica, cujas politicas de
estabilizacdo constituiram a prioridade do governo e da sociedade. O abandono do
planejamento, das politicas setoriais de longo prazo e dos projetos de desenvolvimento
industrial pelo Estado afetou significativamente o setor de aviacéo civil (BARAT, 2012).

Como consequéncia, as empresas aéreas tiveram sua rentabilidade comprometida em
virtude da defasagem de precos imposta pelo rigido controle do Conselho Interministerial de
Precos (CIP). Além da ocorréncia da forte pressdo dos custos, devido a alta correlacdo existente
entre 0s insumos das empresas areas € a taxa de cambio (BARAT, 2012). Até o fim dos anos
80, o setor vivia uma era de “concorréncia controlada”, com a concentragdo de quatro linhas
aéreas nacionais e cinco regionais, sob controle militar e precos de passagens aéreas fixos.

Em seguida, sob a forma de politica de flexibilizagdo, estabelecida no inicio da década
de 90, com vista a maior liberdade de acdo do mercado, alterando os rigidos padrdes de
controle de linhas, frequéncias, reserva de mercado e entrada de empresas e precos, surge um
novo contexto econdmico. No comeco dos anos 90, ocorreu a fase de “liberalizagdo de
mercado” em etapas, em semelhanga ao ocorrido na Unido Europeia. A primeira etapa
contemplou o programa federal de desregulamentacdo e instituicdo de faixas tarifarias que

incentivavam a concorréncia de pregos. A segunda em meados da década de 90 com o fim das
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faixas tarifarias e a retirada da exclusividade que as “linhas aéreas especiais” possufam. Tais
medidas comprovaram uma tendéncia de promover a competicdo do setor (OLIVEIRA, 2007).
E a terceira no comeco do ano 2000 com a liberalizacdo total nos precos de passagens e a
flexibilizacdo do processo de entrada de novas empresas. Embora introduzida na gestdo Collor,
a agenda de liberalizacdo ganhou evidéncia no segundo mandato de FHC (Fernando Henrique
Cardoso) com a “reformulagdo do aparato regulatorio do transporte aéreo, a criacdo da ANAC
(Agéncia Nacional de Aviacdo Civil) em substituicdo ao DAC (Departamento de Aviagédo
Civil), extinto em 2005, além da reforma do Cddigo Brasileiro de Ar e a perda da exclusividade
da Infraero” (MONTEIRO, 2009, pg. 124).

Os dados deste periodo revelaram que o transporte aéreo brasileiro adquiriu um perfil
cada vez mais liberal em sua transicdo para o século XXI. A virada do século extinguiu as
restricdes na oferta de descontos, oferta de voos e 0 uso de aeroportos (MONTEIRO, 2009).
Durante este periodo os primeiros sinais de ampla concorréncia desde os anos 60 puderam ser
evidenciados com a entrada da Gol, a faléncia de pequenas empresas regionais € 0s primeiros
indicios das dificuldades financeiras da Varig. O que lembra que antes da bonanca, o setor
enfrentou um periodo marcado por uma crise que iria atingir todas as empresas em operagdo
(MONTEIRO, 2009). Em 2003, diante dos problemas de saude financeira de algumas
organizagOes importantes do setor da aviacao civil que levaram, por exemplo, ao code-share
entre Varige TAM e a tentativa de fusdo das companhias, ocorreu um movimento temporario
de volta ao mercado regulamentado.

Ao inverso da tendéncia de liberalizacdo do mercado que havia ocorrido nos anos

anteriores, 0 DAC (Departamento de Aviacdo Civil) tornou-se moderador para alinhar a oferta

! Linhas Aéreas Especiais, usadas principalmente por empresarios e executivos. que ligavam os aeroportos centrais
das principais cidades, como Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Belo Horizonte com outros centros, especialmente
Brasilia (OLIVEIRA, 2007).
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e a demanda, atuando novamente sobre os precos, na finalidade de altos niveis de competicao
que poderiam colocar em risco a continuidade de servigo.

Em 2005, a Lei n°11.182 instituiu a ANAC (Agéncia Nacional de Aviacédo Civil) com o
poder regulatério e de supervisdo sobre a aviagdo civil e a infraestrutura aeroportuéria. Esta
época propiciou o regime da livre mobilidade das companhias areas e a volta da flexibilizacéo
de tarifas internas, marcando o retorno da tendéncia de liberalizacdo do mercado, através de um
sistema de aviacdo com a Idgica de mercado dominante.

No entanto, a propria ANAC (Agéncia Nacional de Aviacdo Civil) neste periodo
enfrentou, logo ap0s a sua criagdo, um ambiente desafiador, uma vez que, em 2006, assistiu-se
a uma das maiores crises do setor aéreo do Pais, subsequentemente ao acidente do voo da Gol
1907 e agravado pela greve dos controladores de trafego aéreo. Em paralelo, o setor ja dava
sinais de seus primeiros gargalos e o acidente do voo TAM 3054 em 2007 atenuou ainda mais o
quadro da crise no Pais. Vale ressaltar que a crise do apagdo aéreo, ndo teve origem em uma
causa isolada, mas sim numa conjuncéo de fatores que contribuiram para o resultado caético na
aviacao civil (BARAT, 2012).

Ainda em 2007, a Varig foi adquirida pela Gol que se firmou como a principal
concorrente da TAM e optou pela modificacdo de seu modelo de negdcios até entdo ajustado
no padrdo Low Cost® j& que adquiriu uma frota mais antiga e uma estrutura de custos maior
que a sua na aquisi¢do. Além disso, marcou-se como o ano da flexibilizacdo de tarifas internas
e 0 surgimento das primeiras discussdes sobre concessdo aeroportudria e que estdo em
evidéncia até o momento.

De 2007 a 2014, foram adotadas uma serie de medidas vislumbrando o resgate do

discurso de um modelo de sistema aéreo brasileiro seguro e eficiente e adequado as tendéncias

? Modelo de Companhias aéreas que oferecem baixas tarifas quando comparadas & média do mercado, em troca da
eliminacdo de servigos tradicionais (p.ex., alimentacdo) aos passageiros. Baseiam sua estratégia em elevada
eficiéncia operacional (BNDES, 2010).
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mundiais. Embora predomine a existéncia de "barreiras" edificadas pelos sujeitos a frente do
setor da aviagdo civil e a concentracdo de funcGes em certos 6rgdos que oneram o setor de
forma relevante dando continuidade a crise do sistema (MONTEIRO,2009)

Até o inicio de 2014, o cenario macroecondmico brasileiro foi marcado pela
estabilidade econémica e pelo retorno ao crescimento com o aumento real no PIB (Produto
Interno Bruto) per capita brasileiro e um novo contexto demografico a partir da entrada de
novas familias na classe média (classes B e C), que substancialmente em 2010 cresceu num
ritmo demasiadamente acelerado em relacdo ao restante da economia na Gltima década. Estes
fatores foram um dos responsaveis pelo aumento da demanda do transporte aéreo brasileiro
(IPEA, 2010).

De acordo com o levantamento da Infraero (2010), constatou-se que em 2003, foram
realizados aproximadamente 1,8 milhdo de movimentos de aeronaves e no ano de 2010
ocorreram 2,7 milhGes de movimentos, o que implica num crescimento da ordem de quase
50%, somente nesse intervalo, correspondente a uma média anual de crescimento de 5,2%.

A ANAC (Agéncia Nacional de Aviacdo Civil), em 2010, aponta o crescimento do
namero de aeronaves registradas em seus arquivos, de 6.026 unidades em 2003, para 7.228 em
2009, gerando um crescimento de aproximadamente 20%, com o aumento do ndmero de
passageiros de quase 80% e o numero de viagens se elevando em 30% aproximadamente.

No balango do ano de 2012, analisando os dados de movimento operacional de toda a
rede Infraero (2012), se observou que em comparacao ao ano de 2011, os movimentos em 2012
de aeronaves e passageiros cresceram, em media, respectivamente, 3,76% e 7,32%.

O pais encontra-se em um contexto de alta mobilidade de passageiros, cujo modelo de
aviacgdo civil conta com a forte presenca governamental através da Infraero, operando os 67
principais aeroportos do Pais, totalizando cerca de 97% da movimentagdo de passageiros; o

principal operador de aeroportos, também responsavel pela expansdo da capacidade da
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infraestrutura aeroportuaria, tanto em termos de construcdo de novos aeroportos quanto da
expansdo dos aeroportos existentes.

Eis entdo o confronto de retornos sobre o capital investido, nos dltimos anos que tem
sido inferiores em relacdo aos de operadores aeroportudrios internacionais. Parcialmente em
virtude da menor representatividade das receitas comerciais, tal nivel de retorno é insuficiente
para a realizacdo dos investimentos necessarios na infraestrutura aeroportuaria para 0s
préximos anos. De fato, ao avaliar o periodo de 2007 a 2010 verifica-se que a Infraero investiu
apenas R$819 milhdes do total planejado de R$2, 084 bilhdes, 0 que resulta ndo apenas nos
gargalos de infraestrutura atuais, mas revela o desafio de expansao de capacidade nos proximos
anos (BARAT, 2012).

Verifica-se que o setor aéreo brasileiro se encontra em um contexto de liberalizacéo, no
qual, o ambiente socioecondmico e os desafios da administracdo aeroportuaria estdo ligados as
relacbes na configuracdo do mercado e no potencial de crescimento do setor. Limitar o
desenvolvimento do setor significa deixar passageiros desatendidos, com reflexos adversos na
economia e leva a regressdo das conquistas recentes do setor, como: maior competicdo, reducédo
dos precos e uso do modal aéreo.

Em uma quase totalidade dos paises analisados em um estudo realizado pelo BNDES
(2011), o setor aéreo faz parte da pauta de interesses do Ministério dos Transportes. Por onde
este modelo se prop&e como uma boa prética de alocacdo de funcdes de regulacdo, execucgdo e
fiscalizacdo, além de uma oportunidade de aperfeicoamento na atribuicéo de responsabilidades
quanto ao controle do trafego.

Além deste fato, 0 modelo institucional possui a auséncia da ligacéo de trés elementos
ministeriais importantes para o transporte aéreo, que sao: 0s ministérios dos transportes, meio
ambiente e cidades, isolar a aviagéo civil das questdes de intermodalidade, meio ambiente e da

integracdo dos aeroportos com a cidade, pde em questdo o desenvolvimento de um setor
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estratégico do pais. Portanto, se partiu da analise do contexto da aviagéo civil ap6s dado evento
(Apagao Aéreo) para se compreender todas as interfaces de (re)significacdo que ocorrem no
sistema deste modal no Brasil e que o torna singular em relacéo a outro paises e suas estruturas

do sistema de aviagéo.

1.1 Finalidade da pesquisa

Esta dissertacdo teve por finalidade compreender como ocorreu a ressignificagdo do
sistema de aviacdo civil brasileiro, utilizando-se da Teoria de Administracdo de crises e da
Teoria do Discurso (TD). Estas teorias forneceram uma perspectiva na qual foi possivel
observar o contexto do objeto em analise. O mesmo pode ser associado a respostas que
conduzem a compreensdo das atuais posi¢cdes discursivas dos sujeitos-chaves que compdem o
setor.

A pesquisa buscou, ao compreender 0 processo de ressignificacdo do setor de aviacao
civil no Brasil, compreender como 0s sujeitos centrais que representam o sistema aéreo civil
brasileiro, significaram a crise aérea e 0 sistema de transporte aéreo através das suas
articulacbes e como esta significacdo transcende dentro do atual modelo brasileiro.
Compreender as mudancas ocorridas na avia¢ao civil, no estudo em questdo dentro do contexto
dos aeroportos se faz de grande importancia e relevancia para um dos modais mais usados do
século. Portanto, a finalidade desta pesquisa é acompanhar e compreender o processo de

(des)construcéo destes significados e significantes e todas as suas facetas.
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1.1.1 Relevancia da pesquisa

Estudar o transporte aéreo é contemplar o estudo de um dos setores mais importantes
da economia nacional, cuja participacdo se tornou significativa em varios setores do pais.
Compreender sua estrutura e o sentido do transporte aéreo brasileiro se fez emergencial. De
acordo com a concepcao de Rangel (2005), acerca da economia do pais, o autor a divide em
dois setores: o setor de infraestrutura, producédo de bens e servigos de producdo; e o setor de
bens e servicos. O setor aéreo opera com indices positivos, apesar das externalidades como a
alta da inflacdo, a crise econdmica das grandes poténcias mundiais, a alta do dolar e envolve
uma série de setores da economia, sujeitos e 6rgdos, logo, se configura como um objeto de
investigacdo em diversas areas.

Como o sistema de aviacdo civil apresenta estudos concentrados em areas especificas
sobre regulacdo, infraestrutura, eficiéncia, agéncia reguladora, ministério, etc., embasados por
perspectivas enviesadas para a economia, direito e sociologia, se faz necessario contemplar
uma visdo de sua totalidade, suas articulacBes, seu contexto e mudancas pelo viés do
embasamento das teorias da administracdo. Pois, 0 modelo do sistema de aviacdo civil, sua
I6gica de mercado, suas modificacbes ap6s o "Apagdo Aéreo" sao momentos nos quais a
administracdo pode vir a apresentar novos olhares.

Portanto, esta pesquisa possui alta relevancia pela escolha do tema, seu ponto de partida
para analise, assim como, por ndo haver estudos que contemplem uma visdo ampla das
mudancas ocorridas no transporte aéreo nos ultimos anos, e por vir a contribuir com novos

olhares e teorias sobre um setor que desperta interesse de varios setores e da sociedade civil.
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1.2 Base tedrica do estudo

Como aporte para analisar este estudo se contemplou a posse de duas teorias. A
primeira (Teoria da Administracdo de Crise) se atém a recortar 0s momentos-chaves do setor
aéreo brasileiro e a segunda (Teoria do Discurso de Laclau e Mouffe) busca compreender a
significacdo dada pelos sujeitos centrais da Aviacdo Civil no Brasil. Portanto, eis uma breve

explanacao sobre as teorias para que se visualize o delinear do estudo.

a) Teoria da Administracdo de crises

Em 1963, o mateméatico norte-americano Edward Lorenz definiu o fendmeno
meteoroldgico “efeito borboleta”, do bater das asas de uma simples borboleta na primavera do
sul na influéncia do curso natural das coisas e provocar um tufdo no outono do norte como
Teoria do Caos. Lorenz disseminou o questionamento para varias areas do conhecimento
humano e, ndo por acaso, chegou a gestdo de corporagdes ¢ governos. Nesse caso, o “efeito
borboleta” pde em evidéncia “o fato de que pequenas variagdes em minimas partes do sistema
podem se amplificar, afetando o todo — para o bem ou para o mal” (FORNI, 2013, p. 15).

As crises provocam medo, inseguranca. Elas significam a quebra da normalidade, uma
ruptura com aquilo que estava em sintonia, em um fluxo continuo. Assim como significam
mudangas que podem ser para melhor ou pior. Tudo parece normal. De repente, surge um
problema de tal magnitude para interromper a normalidade das atividades. Desvia o foco,
consome energia. Provoca comogdo, desestabiliza, traz prejuizo. Modifica a rotina. Chama a
atencdo de todos, inclusive da midia. Como no dia 11 de setembro de 2001, em Nova York no
World Trade Center (FORNI, 2013).

Jonathan Bernstein, um dos mais conceituados gestores de crises dos Estados Unidos,
define crise como “uma situagdo que ameaga ou pode vir a comprometer a integridade de

pessoas ou propriedades, negocios, reputacdes ou impactar negativamente o valor de mercado
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(BERNSTEIN, 2009). lan Mitroff, autor de Managing crises before they happen (2001), tem
uma defini¢do mais direta: “uma crise € um evento que afeta ou tem o potencial de afetar uma
organizagdo inteira”. Para ele, crise ¢ algo negativo que nao pode ser contido dentro de uma
organizacdo. Mas, admite que, apesar de nem todas as crises serem previstas, todas podem ser
administradas nos limites do humanamente possivel. Segundo Mitroff, “ndo é possivel definir
precisamente 0 que vem a ser crise, assim como ndo é possivel prever com certeza absoluta
como uma crise vai ocorrer, quando ocorrera e por qual razao” (MITROFF, 2001, p. 34-35).

Ha alguns pressupostos gerais para qualificar uma situacdo ocorrida na organizacao
como possivel crise: acontecimento ndo planejado; repentino; desperta o interesse publico; gera
mas noticias; necessita de imediata atencdo; se espalha com facilidade; produz informacdes
desencontradas; fora de controle; cria tensdo e desperta interesse, curiosidade. Como diz um
dos primeiros autores a sistematizar o estudo sobre administracdo de crises, trata-se “de um
momento de instabilidade ou estado de coisas no qual uma mudanca decisiva é iminente”
(FINK, 2002, p.15).

A administracdo de crise leva em conta que as grandes crises exigem a adocéo de agoes
imediatas, logo que se tornem explicitas, pois €, essencial que os agentes envolvidos produzam
iniciativas, buscando o correto posicionamento diante da opinido publica. A incapacidade de
produzir acdes e definir a linha de atuagcdo nos primeiros momentos das grandes crises acaba
por comprometer a posicdo de instituicbes ou personagens que estdo em seu epicentro,
acelerando prematuramente o desfecho da crise ou a forma como a opinido publica passara a
enxergar a instituicdo afetada (ROSA, 2003). Segundo Mafei, as acbes devem ser dirigidas para
todos os publicos com o0s quais a organizacdo se relaciona e, especialmente, com aqueles que,
sofreram ou que estdo vivenciando as consequéncias do problema (MAFEI, 2004, p.113).

E como um fendbmeno que contempla diversos cenarios, eis a importancia de

compreendé-lo. No campo de estudo e da pratica profissional, o estudo das crises
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organizacionais esta institucionalizado no exterior desde os anos 70. Entretanto, no Brasil, ha
um longo caminho a ser trilhado, pois, as pesquisas ainda Ssdo poucas Nno universo
compreendido pelo pensamento em gestdo. Vale destacar que apenas no 24° encontro do
ENANPAD ocorreu a primeira apresentacdo de um artigo abordando o tema. Nele, Santana
(2000), apresenta uma compilacdo de estudos existentes em outros paises e formula um modelo
de crises das concepcdes sistémica e funcionalista que fundamentam grande margem dos
trabalhos de referéncia. A partir da discussdo do conceito, causas e efeitos, chega-se a um
modelo que representa a anatomia de crises e suas implicacdes. O modelo elaborado por
Santana é o resultado da teia de sua pesquisa. Nele, constata-se que atualmente as crises séo
partes integrantes da administracdo e dos negdcios. Logo, trata-se de uma teoria que permite o
recorte de todas as fases que constroem a base de uma crise em determinado ambiente.
Portanto, como o objeto de estudo embarca um fenbmeno em crise, tal teoria vem a ser uma

ferramenta investigativa pontual para o estudo.

b) Teoria do Discurso

No ano de 1985, em uma parceria com a pesquisadora Chantal Mouffe, Ernest Laclau
publicou a obra Hegemony and Socialist Strategy: Towards a Radical Democratic Politics,
considerada a obra de maior relevancia e subsidio a Analise do Discurso da Escola de Essex e
por levar a redefinicdo da politica de Esquerda em termos da democracia radical (CARLOS,
2012).

A obra de Laclau e Mouffe é vista como 0 marco para a compreensao da Teoria do
Discurso. Assumindo uma perspectiva diferenciada da sua primeira obra em 1978: Politica e
ideologia na teoria marxista, na qual, tecia uma desconstrucéo a teoria marxista e revelava a
influéncia do pensamento althusseriano. Em seu projeto teorico, sob a influéncia do

pensamento marxista recente, de Della Volpe a Althusser, elaborou uma interpretacéo cientifica
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do marxismo, isenta do mero reducionismo essencialista de classes existentes (MENDONCA,
2009).

Com este viés, parte-se da nogdo althusseriana de sobredeterminagdo, onde nao existe
nada social que ndo esteja sobredeterminado, cuja ordem simbdlica se constitui como uma
“representacao” da relacdo imaginaria dos sujeitos em suas condi¢des reais de existéncia
(ALTHUSSER, 1985). A partir da nocdo de sobredeterminacdo de Althusser, as relacdes
sociais sdo desatadas de qualquer lei essencialista, uma vez que, se reconhece que as mesmas
sdo contingentes e precarias, possibilitando uma ruptura da teoria marxista com o determinismo
e 0 essencialismo classista (CARLOS, 2012).

Logo, é perceptivel a limitagdo advinda de uma concepc¢do essencialista de sociedade,
fixada em uma ldgica reducionista das relacGes sociais relacionadas ao antagonismo do capital
versus trabalho. Indo ao encontro de uma nova abertura da construcdo do conceito de
articulacdo, cujo pressuposto esta sob o carater sobredeterminado das relacdes sociais. A obra
de Hegemony and socialist strategy, em 1985 vem a desligar-se efetivamente de um ambiente
marcado por criar condicionantes para uma interpretacdo cientifica do marxismo.

Para Laclau, o social se constitui de uma “complexa infinidade de identidades,
constituidas a partir de relacBes discursivas antagnicas que transcendem o antagonismo de
classe” (CARLOS, 2012, p. 62). Esta complexidade ndo pode ser envolvida pelo marxismo,
concedendo assim a capacidade de analise mais refinada e pertinente dos mdaltiplos
antagonismos sociais a esta teoria (LACLAU; MOUFFE, 1985; LACLAU, 1996, 2000). E
assim, Laclau e Mouffe seguiram uma linha pds-marxista, pds-estruturalista, da teoria pds-
analitica e psicanalitica, ao qual, ndo permanecem em um nivel puramente teorico
(HOWARTH; STAVRAKAKIS, 2000).

Laclau e Mouffe (1985), através da teoria politica do discurso buscam a afirmacao de que

0S processos sociais sdo consequéncias das relagdes sociais geradas por acOes e agentes, que
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ndo possuem vinculos essenciais, mas simultaneamente podem vir a ocupar posi¢cdes com as
quais os agentes sociais venham a se identificar (CARLOS, 2012). Logo, um projeto politico
busca entrelacar as varias vertentes do discurso no empenho de dominar/ organizar um campo
de sentido de modo a fixar a identidade, os objetos e as praticas de uma forma particular, indo
ao encontro da constituicdo da hegemonia (CARLOS, 2012; HOWARTH; STAVRAKAKIS,
2000).

Conforme Howarth e Stavrakakis (2000), o primeiro passo da teoria do discurso esta em
investigar a forma como as praticas sociais articulam e contrapéem os discursos constituidos na
realidade social. Como as praticas sdo marcadas por sistemas de significacdo contingentes,
corroboram com a incompletude de qualquer hegemonia, logo, todo projeto hegeménico
compete de resisténcia. E dentro deste contexto, cabe a perspectiva da teoria do discurso,
cristalizar essa problematica envolta da necessidade de desviar-se das armadilhas dubias do
empirismo e do teorismo (CARLOS, 2012). Encarrega-se entdo em articular os conceitos a
cada representacdo particular da investigacdo, ofertando ao leitor acompanhar a aplicacéo da

teoria ao objeto de estudo.

1.2.1 Escopo do estudo

Baseado nas teorias sobre Administracdo de crises e do Discurso, muitos fatores de
grande relevancia puderam ser explicados sobre o discurso da aeromobilidade no Brasil. A
identificacdo e abrangéncia destes fatores, em conjunto com o discurso que 0s envolve,
possibilitaram uma compreenséo do setor.

Em um ambiente social em (re)formulacdo e em (re) articulagdo, conjuntamente com
uma metodologia clara e objetiva, esta pesquisa buscou, através de objetivo central e auxiliares,

identificar as evidéncias empiricas e tedricas sobre o fendmeno observado em questao.
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1.2.1.1 Objetivo central

Compreender como 0s sujeitos centrais que representam o sistema aéreo civil brasileiro o

significam apds o Apagdo Aéreo.

1.2.1.2 Objetivos auxiliares
- Identificar os sujeitos centrais que compdem o sistema de aviagéo civil brasileiro;
- Investigar como ocorre a desestabilizacdo de significados no discurso da aeromobilidade no

Brasil pds Apagéo aéreo.

- ldentificar como os sentidos dominantes da aeromobilidade séo [re] descritos de acordo o
atual cenario global diante do proprio contetdo contra hegemdénico predominante no sistema

aeroportudrio brasileiro;

- Analisar a [re]articulagdo entre forgas sociais que constituem estruturas em condi¢Ges

historicas no setor aéreo;
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1.3 Contexto da pesquisa: da origem do sistema de aviacao
civil a crise aérea

Nesta secdo, sdo apresentadas todas as nuances do objeto empirico, desde a sua origem
até suas recentes mudancas, em que foram circunscritos os ambientes e delimitadas as

articulagdes que possibilitaram o atual cenario do sistema de aviacao civil brasileiro.

1.4 Panorama do transporte aéreo no Brasil

No Brasil, o transporte aéreo civil se desenvolveu a partir da primeira metade do século
XX. Neste periodo, o mundo passou por diversas mudancas politicas, econémicas e

socioculturais significativas decorrentes da Primeira Guerra Mundial, como:

a queda de Impérios; o surgimento de novos paises; os EUA como a nova
poténcia econdmica; a posterior recuperacdo da Europa na década de 20; a
massificacdo de habitos cotidianos e a ruptura com valores tradicionais e
novos papéis sociais; seguidos pela Segunda Guerra Mundial com uma nova
ordem mundial; o mundo bipolarizado entre EUA e Unido Soviética; uma
nova ordem econémica girando em torno das duas poténcias (EUA e Unido
Soviética); a contradicdo da ideologia entre capitalismo e socialismo; a
globalizacdo de culturas, novos papéis e significados na sociedade (COTRIM,
1997, p. 190).

Como consequéncias internas das duas guerras, vemos um Brasil influenciado pela
dindmica de desenvolvimento mundial, vindo a modificar seu modelo de desenvolvimento
baseado na exportacdo agréria para o modelo baseado no desenvolvimento da industrializacéo;
novas diretrizes trabalhistas; novos modelos de negdcios e um governo que direcionou suas
acbes na construcdo de infraestruturas estratégicas para o desenvolvimento nacional,

conduzindo o avido ( setor aéreo ) a um novo papel mais representativo.
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Inicialmente, sua funcdo concentrava-se na integracdo nacional entre os principais
centros econdmicos do pais até suas areas mais remotas. Apos oito décadas passadas desde a
criacdo da primeira empresa brasileira de aviacdo —a VARIG (Viacdo Aérea Rio — grandense),
de uma fase pioneira, com precario suporte tecnoldgico, cujo acesso concentrava-se nas maos
das subsidiarias estrangeiras (CARLOS, 2012). Migra-se a era da informatizacdo, de um
mercado movimentado por passageiros de alto poder aquisitivo, para a operacdo de aeronaves
altamente inovadoras, com ampla oferta, tanto de assentos, quanto de espacos para diversas
cargas.

Foram muitas as mudancas paradigmaticas ocorridas no setor da aviacdo civil, indo
“além das transformagdes mundiais de natureza tecnologica, gerencial e de métodos de escalas
das operacdes” (BARAT, 2012, p.157). Nas ultimas duas décadas, ocorreram profundas
modificacdes no sistema financeiro internacional e nos fluxos de recursos para investimentos
entre paises. Novas concepcdes de parcerias entre o setor publico e privado, proporcionaram
mudangas significativas na padronizagdo de investimentos e operacionalizacdo das
infraestruturas aeroportuarias em escala mundial e de seus modelos de gestdo (BARAT, 2007;
2012).

Os aeroportos, por exemplo, antes significados apenas como um ponto de conexdo de
viagens entre diversos tipos de transporte — passaram a adquirir novos significados no contexto
da era da globalizacdo e da informatizagcdo. Tornaram-se entrepostos de comércio, negocios e
servicos, competindo entre si, instigando a competitividade das cidades a que serviam. Paises
como os Estados Unidos e alguns da Asia consolidaram este fendmeno e incluiram os
aeroportos como agentes catalisadores nos planos de desenvolvimento regional e nacional
(BARAT, 2012; BNDES, 2010). No Brasil, as condi¢bes que contemplem esta significacdo
estdo presentes, no entanto, sdo muitos os pontos que devem ser levados a convergirem para

adocdo deste modelo de desenvolvimento na agenda do transporte aéreo.
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Novos cenarios caminham para tais condigfes como a vinda de megaeventos como a
Copa em 2014 e as Olimpiadas em 2016 e seu crescente fluxo de passageiros e cargas. Para o
pais, vai além da simples ado¢cdo dos padrdes internacionais, é necessario ir ao encontro da
visibilidade e superar os gargalos que possam representar impedimento do desenvolvimento do
setor, perante a economia do pais deste momento em diante.

O setor é fruto de um mercado em evolucgéo, reflexo de um crescimento acelerado da
demanda, no qual, o planejamento de longo prazo para todo o sistema de aviacéo civil, 0 novo
ambiente competitivo, as politicas publicas consistentes, o marco legal regulador mais
condizente com o novo ambiente e as insuficiéncias infraestruturais aeroportuarias e
aeronauticas ndo o acompanharam (BARAT, 2012). Encontram-se a frente disso, sujeitos
centrais que se articulam no setor da aviacao civil e aos quais, coube-nos questionar o papel de
tais sujeitos e seus discursos, para compreender as mudancgas ocorridas no transporte aéreo
brasileiro. Caracterizado como um dos mercados de grande potencial, apresenta obstaculos para
seu desenvolvimento e encontra-se marcado por gargalos que vao além dos ambientes visiveis.
Para se compreender os novos significados presentes na aviagédo civil brasileira, se faz uma

volta ao passado para que se contemple o passado e o presente como descrito na proxima secao.

1.5 Aviacao civil no Brasil

O transporte aéreo brasileiro iniciou seus passos entre os anos de 1910 e 1920, a partir
da entrada de duas empresas no mercado brasileiro: a Compagnie Générale d’ Enterprises
Aéronautiques e a Condor Syndikat, ambas dominadas por subsididrias estrangeiras. A
Compagnie Générale mesmo com uma permanéncia curta no mercado,através da sua
infraestrutura aeronautica significou um marco para o desenvolvimento subsequente do setor

(CASTRO; LORNY, 1993); as décadas de 20 e 30 foram marcadas por uma estrutura de



31

mercado com fortes barreiras a entrada de novas empresas. E cujo acesso as inovagoes
tecnoldgicas que radicalizariam a evolucdo da industria de transporte aéreo na década de 30,
estavam em maos das empresas subsidiadas pelas empresas estrangeiras. Estes fatores
associados a fragilidade gerencial-financeira do incipiente capital nacional resultou na
predominacdo das empresas estrangeiras no setor (CARLQOS, 2012).

O desenvolvimento da tecnologia aeronautica e da fabricacdo de aeronaves partiram
rumo ao mercado europeu e americano no periodo da Primeira Guerra Mundial (ANDERSON,
1979).0 setor veio a ser um “campo” de disputa militar e civil, a partir do momento em que, 0
avido passou a significar um elemento estratégico para o pais (MONTEIRO, 2007). E logo veio
a despertar o interesse e a preocupa¢do do governo, que criou no ano de 1920, a Inspetoria
Federal da Viacdo Maritima e Fluvial com atribuicbes referentes a navegacdo e a industria
aeronautica.

Pouco depois em 1927, surgiu a VARIG pelas maos de Otto Ernst Meyer,a primeira
empresa brasileira, lider do mercado da aviagdo civil durante décadas subsequentes. O governo
alemao forneceu os subsidios iniciais para a operacionalizacdo da Varig no pais com o apoio de
liderangas empresariais e politicas do Rio Grande do Sul. A intengdo estava centrada na venda
e operacionalizacdo de aeronaves na América Latina sob a dire¢do do grupo Kondor Syndikat.
Em seguida, o grupo alemdo cria sua propria empresa em solo brasileiro, intitulada por
Sindicato Condor, posteriormente renomeada como Cruzeiro do Sul na década seguinte.
Posteriormente, uma terceira empresa veio a compor o setor e consagrou-se como uma das
mais importantes na aviacéo civil brasileira até a década de 60, a Panair Brasil, subsidiaria da
norte-americana Pan American Airlines. Seguido pelos acontecimentos decorrentes da Grande

Depressdo® com a quebra da bolsa de valores de Nova York em 1929 que levou inGimeras

* A capacidade de consumo da sociedade ndo se desenvolveu com a mesma intensidade do crescimento
econdmico. A renda se concentrou nas maos dos capitalistas e de parcelas da classe média, enquanto uma grande
massa de trabalhadores ndo tinha dinheiro para consumir o que eles mesmos produziam. Além disso, no final dos
anos 1920, os investidores norte-americanos concentraram seus investimentos nos negdcios internos, afetando os



32

empresas e bancos a faléncia e a reducéo da producdo americana (COTRIM, 1997). O Brasil
substituiu as importacdes e fomentou a industrializacdo no pais. Para abarcar este novo cenario,
0 governo do entdo presidente Getdlio Vargas, criou no dia 22 de abril de 1932, o
Departamento de Aviacdo Civil (DAC), subordinado ao Ministério da Aviacdo e Obras
Publicas. Marcando-se entdo, uma década prodiga, presente por movimentos intelectuais e
politicos, que propugnavam a doutrina do poder aéreo unificado e a criacdo de uma Forca
Aérea independente (MALAGUTTI, 2001).

Entretanto, a ascensdo area no Brasil veio a ocorrer no fim da década de 30 e comeco da
década de 40, durante o chamado Estado Novo*, com a participacdo de atores vinculados ao
poder publico e privado no contexto do desenvolvimento do setor aéreo brasileiro. Foi durante
a década de 40, que marcaram-se dois momentos de grande magnitude no setor da aviacdo: a
criacdo do Ministério da Aerondutica, incorporando a sua estrutura a Diretoria de Aeronautica
Civil (DAC), antes subordinado ao Ministério da Aviacdo e Obras Publicas e, posteriormente, a
articulacdo entre o empresario Assis Chateaubriand e o ministério da Aeronautica.

O surgimento de novas perspectivas para 0 setor da aviacdo no pais através da

articulagdo entre Chateaubriand e o entdo ministro da Aerondutica, Salgado Filho, convergiram

paises europeus, que passaram a ter dificuldades de obter empréstimos e de exportar mercadorias para os EUA.
Esse contexto provocou um atraso nas amortizagBes das dividas externas dos paises europeus, bem como uma
diminuicdo das importaces dos produtos norte-americanos. Como as inddstrias norte-americanas nao diminuiram
o0 ritmo de producdo e os mercados europeus se retrairam, estabeleceu-se uma crise de superproducdo. Quando a
oferta de produtos é maior que a procura, 0s precos tendem a cair. E foi isso que aconteceu. Mas, a medida que 0s
precos caiam, os investidores iam despejando as a¢des das empresas no mercado, até que muitos queriam vender e
poucos queriam comprar. Resultado: a Bolsa de Nova York quebrou e, com ela, toda a economia dos Estados
Unidos entrou em bancarrota. O crash da Bolsa de Nova York atingiu também o resto do mundo, com excecédo da
Unido Soviética; golpeou 0s empréstimos norte-americanos e provocou uma reacdo em cadeia que parecia
incontroldvel. A retracdo do comércio internacional provocou milhares de faléncias e concordatas, deixando
milhdes de pessoas desempregadas causando sérios problemas sociais. Era a grande recessdo mundial. A partir daf,
grupos nacionalistas mais radicais, especialmente os da extrema-direita, passaram a utilizar a crise econdbmica
como justificativa para atacarem todo o sistema liberal-capitalista e para exigirem politicas nacionais mais
positivas, apoiadas por uma ditadura, se necessario (BRAICK, 2009, cap.40).

* Apoiado pela ctipula das Forcas Armadas, intelectuais e pelos integralistas, em novembro de 1937, Vargas deu
um golpe de Estado. Ao estabelecer o Estado Novo, o presidente suspendeu a Constituicdo e aboliu os partidos
politicos, iniciando uma era de autoritarismo que duraria até 1945. Em termos politicos e econdmicos, o Estado
passou a realizar investimentos diretos, assumindo os papéis de interventor e empresario. Além de investir no setor
de transportes e acompanhar de perto e interferir no mercado e no setor financeiro (BRAICK, 2009, cap.42).
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em um projeto de integracdo aérea do Brasil (CARLOS, 2012; FERREIRA, 2012). Em 20 de
janeiro de 1941, o Brasil atravessava um momento historico: era criado o Ministério da
Aeronautica, 6rgdo que tinha como objetivo alavancar o crescimento da aviagéo civil e militar,
e 0 seu braco armado, a Forca Aérea Brasileira (FAB).

O contexto da criacdo do Ministério era bastante peculiar: 0 mundo assistia a Segunda
Guerra Mundial e a aviacdo se revelava como uma importante ferramenta para a defesa das
nacdes. Alem disso, os avifes também se apresentavam como um promissor e revolucionario
meio de transporte. No Brasil, o setor, porém, ainda estava caminhando a passos lentos, pois:
faltavam pilotos, aeronaves, normas reguladoras e de seguranca. Enfim, ainda ndo se
presenciava um pensamento voltado ao desenvolvimento da aviacdo no pais. Imaginava-se que
a aviacdo nacional aliada a acordos e patrocinios privados poderia vir a desenvolver-se e assim
contribuir para a reducdo da auséncia de uma aviacdo civil abrangente, de oportunidades de
treinamento para aviadores civis e militares e de um monitoramento mais efetivo.

Foram varias as campanhas derivadas deste momento como a: “Campanha Nacional
para Doar Avibes; Campanha Nacional dar Asas a Mobilidade do Brasil e a Campanha
Nacional da Aviacao Civil ou CNA” (FERREIRA, 2012). As campanhas tinham por finalidade
ir além da constru¢do de uma “Doutrina Aérea Brasileira”.

Muito mais que o desenvolvimento da indUstria aérea seguindo "a tendéncia
internacional de criagéo e incentivo estatal, era essencial a criagdo de uma cultura da aviagao
nacional, cultivando em toda a nagdo o sentimento de zelo e identificagdo com o setor"
(FERREIRA, 2012, p. 78).

Ap0s a criacdo do Ministério da Aeronautica, o setor de aviacdo brasileiro passou por
um momento de expansdo: solidificou-se uma campanha para construcdo de avides; cursos de
formacéo de pilotos civis foram implantados; houve a regulamentacdo de normas para o setor

aéreo no pais; acordos foram feitos com paises como Estados Unidos, Dinamarca e Suica sobre
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transportes aéreos e o Correio Aéreo Militar, antes realizado pelo Exército, no interior, e pela
Marinha, no litoral, foi transformado no Correio Aéreo Nacional. De acordo com Monteiro
(2008), a mudanca de ministério ocorreu pelo fortalecimento entre os militares da Aeronautica
engajados na doutrina “Poder Aéreo Unificado”, no qual, a aviacdo comercial deveria ser
tratada como seguranca nacional e conduzida como um sistema Gnico setorial.

Ap0s o periodo de sucesso e do alcance dos objetivos das campanhas nacionais em prol
da ascensdo e construcdo de uma identidade para o transporte aéreo, eis a divergéncia presente
no setor: de um lado o excesso de oferta e do outro uma demanda incipiente (MALAGUTTI,
2001). Apresentava-se uma estrutura composta por um grande nimero de empresas que logo
se reduziram em razdo do excesso de ofertas estabelecido, em relacdo a demanda existente,
tornando os vbos antieconémicos neste periodo (CARLOS, 2012; MALAGUTTI, 2001).

Ou seja, 0 mercado da época, de dimensdes reduzidas, ndo foi suficiente para viabilizar
o funcionamento de um ndmero tdo grande de empresas e todas elas se enfragueceram, muitas
faliram ou foram absorvidas por outras, ou se fundiram. O resultado foi uma reducdo nos niveis
de seguranca e de regularidade no servico de Transporte Aéreo (MALAGUTTI, 2001).
Imperou a necessidade de direcionar as a¢Ges do Brasil por uma perspectiva econdmica e de
desenvolvimento infraestrutural rumo ao desenvolvimento. De acordo com Faro e Silva (2002),
durante o periodo da Segunda Guerra Mundial diversos exemplos de um esforco para o
desenvolvimento do pais através do planejamento econémico foram implantados para o setor
aéreo, como: o Plano Quinquenal de Obras e Reaparelhamento da Defesa Nacional em 1942 e o
Plano Salte (saude, alimentacdo, transporte e energia). Além do conjunto de recomendacfes das
chamadas Missdo Cooke em 1943 e a Misséo Abink em 1948 (CARLOS, 2012).

Chegado o fim da Segunda Guerra Mundial em 1945, sdo firmados uma série de
aparatos institucionais para o setor aéreo, como: a criacdo de uma autoridade aeronautica

internacional (Organizacdo de Aviagéo Civil Internacional (OACI) ), uma entidade englobando
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as empresas aéreas (International Air Transport Association (IATA) ) e uma série de regras
para a exploracdo do transporte aéreo entre paises (Convencdo de Chicago e os acordos
bilaterais, tendo como marco o Acordo de Bermuda, entre Estados Unidos e Inglaterra)
(MONTEIRO, 2008).

Fechando o ciclo com a campanha do presidente Juscelino Kubitchek em 1949, cujo
slogan “50 anos em 5 elaborou um conjunto de 30 objetivos especificos de alavancagem do
desenvolvimento, distribuidos em 5 setores: Energia, Transportes, Alimentacdo, Industrias de
Base e Educacdo. No setor de transportes, as acdes referiam-se a renovacdo da frota aérea
comercial, adocdo de uma tarifa aduaneira efetivamente protecionista, complementada por um
sistema cambial que subsidiava tanto a importacédo de bens de capital como de insumos basicos,
atraindo investimento direto por parte do capital estrangeiro (CARLOS, 2012; COTRIM,
2001).

Seus esforcos ndo alcancaram sua maxima intencionalidade, porém contribuiram como
um forte propulsor para o setor. Mudancas tecnologicas significativas no inicio dos anos 60,
como a introducdo das aeronaves a jato para atender especificamente o trafego internacional
que contemplavam o maior nimero de assentos, reduzindo o tempo entre os deslocamentos,
exigiam uma maior infraestrutura dos aeroportos. No Brasil, os avides do tipo convencional
foram transferidos para as linhas domésticas, reforcando o agravamento do problema da super
oferta. Rotas exploradas antes da Segunda Guerra Mundial tornaram-se inviaveis, reduzindo o
namero de empresas e concentrando-as em rotas mais lucrativas (BARAT, 2007; CARLOS,
2012; MONTEIRO, 2008).

Diante dos efeitos advindos da politica adotada que gerou uma séria crise na aviagdo
brasileira, era necessario encontrar as causas, dada a importancia do setor. Ao se analisar a
intensa crise econdmica no transporte aéreo civil, apresentaram-se como possiveis causas:

a baixa rentabilidade do Transporte Aéreo, provocada pela concorréncia
excessiva; a necessidade de novos investimentos para a renovacdo da frota,
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visando a substituicdo das aeronaves do pds-guerra, cuja manutencao tornava-
se dificil e cuja baixa disponibilidade prejudicava a regularidade dos servigos;
as alteracdes na politica econémica do pais, que retirou das empresas aéreas 0
beneficio do uso do dolar preferencial para as importagdes, etc.
(MALAGUTTI, 2001, p.5).

Para atravessar esta crise, as empresas aliaram-se ao Governo para analisar mudangas
politicas que proporcionassem uma adaptacdo a nova realidade e dessem continuidade aos
servicos de Transporte Aéreo (CARLOS, 2012; MALAGUTTI, 2001; MONTEIRO, 2008).
N&o apenas o governo modificou seu estilo de atuagéo, a partir da crise dos anos 60, como 0s
empresarios a frente das organizacGes do setor aéreo. De uma atua¢do marcada por um vies
mais particularista partem para uma relacdo direta com a burocracia estatal responsavel pelo
controle do setor (Departamento de Aviacdo Civil ligado ao Ministério da Aerondutica)
(BARAT, 2012; MONTEIRO, 2009).

Paralelamente além da adocdo de novas posturas e articulagdes no setor, ao longo dos
anos 60 foram realizadas 3 (trés) conferéncias denominadas “Conferéncias Nacionais de
Aviacdo Comercial (CONAC); cuja finalidade estava na conducdo para uma politica de
estimulos a associacdo/fusdo de empresas em prol da reducdo da exploracdo do transporte
internacional e nacional e reducdo dos impactos da crise da década de 60 (CARLQOS, 2012;
MALAGUTTI, 2001).

Com o inicio do regime de competicdo controlada, o governo passou a intervir,
pesadamente, nas decisfes administrativas das empresas, da escolha das linhas ao valor das
passagens, etc. Através do Ministério da Aerondutica, o governo, “manipulou” o transporte
aéreo como um bem publico e instrumento de integracdo nacional (BARAT, 2012; WOOD JR;
BINDER, 2010). Esta postura gerou acfes intervencionistas que delinearam as ac¢bes do
governo, justificadas pelo discurso de que remetiam a ‘“ganhos sociais, de integracao e de
seguranca para o pais, em detrimento da busca da racionalidade econémica e da eficiéncia

operacional” (WOOD JR; BINDER, 2010, p. 1278).
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Tal elevado grau de intervencdo governamental na aviacdo civil brasileira esteve
relacionado, por um longo periodo, as necessidades estratégicas de indugdo ao
desenvolvimento nacional e da ocupacéo territorial, por ser considerada uma atividade pioneira
(BARAT, 2012). O grande numero de empresas aéreas resultantes das décadas de 50 e 60,
gerou um ambiente de alto risco de competicdo predatoria, cujos imensos problemas ocorridos
necessitaram pagar um alto preco para que fossem solucionados.

Ja haviam sinais de uma futura e enérgica intervencdo do governo no setor, quando em
1957, o entdo Ministro Lacio Meira, do Ministério de Viacdo e Obras Publicas, durante sua
palestra no Forum “Tedfilo Otoni”, esbogou sua preocupacdo em relacdo aos transportes no
Brasil. Através de um maior grau de intervencionismo, se iniciou o ano de 1970, acompanhado
por uma regulacdo estrita, conhecida como competicdo controlada e associada a politicas e
mecanismos de integracdo territorial e de desenvolvimento regional (BARAT, 2012). Por tras
dessa intervencdo, estavam as autoridades aeronauticas brasileiras, que temiam uma liberdade
mais ampla dos mecanismos de mercado (BARAT, 2007). As raz0es que levaram a um maior
grau de restricdo da agé@o das forcas do mercado, prevaleceram no Brasil como um agente do
desenvolvimento, vindo a inibir o espirito empresarial competitivo.

O periodo de 1973 a 1986, foi o mais marcado pela regulacdo e pelo carater
intervencionista dono estado setor (OLIVEIRA, 2003). Este periodo expde o momento politico
brasileiro vivido no momento em questdo. De 1964 a 1985, o pais encontrava-se no periodo da
ditadura militar. O que liga as ac¢Ges centralizadoras do Governo de Dutra (1946-1950) e Geisel
(1974-1979) voltadas para o desenvolvimento (BARAT, 2012).

Verifica-se que apesar de marcantes diferengas nas posturas politicas e ideologicas, as
prioridades dos governos foram praticamente as mesmas, principalmente no que diz respeito a
énfase dada as infraestruturas de transporte, energia, telecomunicacfes e saneamento basico

(BARAT, 2012). Isso tanto nos planos elaborados sob a vigéncia da Constituicdo de 1946,
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como os concebidos sob o regime militar. O pais deixou de ser mero exportador de matérias-
primas, para tornar-se um construtor de uma economia diversificada, com sélida base na
industrializacdo com o suporte de grandes investimentos estatais na expansdo das
infraestruturas (BARAT, 2012).

No entanto, a década de 80, exp06s o colapso do Estado desenvolvimentista, com uma
inflacdo sem freios e crescentes problemas de ordem macroecondmica. As politicas de
estabilizacdo direcionaram as acGes do governo e da sociedade. Ficaram para trds o
planejamento, as politicas setoriais de longo prazo e os projetos de desenvolvimento industrial
pelo Estado que vieram a afetar significativamente o setor de aviacdo civil (BARAT, 2012).
Assim como o relacionamento entre empresas e 0 governo, antes marcado predominantemente
por uma troca de beneficios, veio a ser desafiado a tecer novas configuracoes.

Até o fim dos anos 80, o impacto das politicas de estabilizacdo provocaram tensdes
entre empresarios da aviacdo civil (no caso, a aviacdo comercial) e o Governo.
Consequentemente, as relagdes e articulagdes no setor da aviagdo civil foram “forcadas” a
mobilizar-se em busca de novas ac¢des para contornar as divergéncias estruturais no setor entre
seus atores principais (BARAT, 2012). Em 1985, o setor embarcou na politica de reajuste
tarifario, cenario este que modificou a relacdo estavel entre os interesses das empresas com 0s
do Governo.

Do congelamento de tarifas em decorréncia do Plano Cruzado em marco de 1986° &
concessao de reajustes que passou das “maos” do DAC (Departamento de Aviagao Civil) para
autoridades econdmicas. A subsequente campanha “Passaro Civil” e a procura de resgatar a

hegemonia do discurso de um “Poder Aéreo Unificado” foram estratégias coordenadas pela

> A crise nas grandes empresas como a Vasp, a Transbrasil e a Varig se agravou em 28 de fevereiro de 1986,
quando a inflacdo atingiu o patamar de 350% a.a. A equipe econdmica do governo Sarney, na tentativa de estancar
o processo inflacionario, praticou o chamado “choque heterodoxo” que consistiu no congelamento geral dos
precos, salarios e da taxa de cambio. Estas medidas surtiriam efeitos positivos, ndo fosse o fato de a Varig estar
operando com baixas tarifas, ver FAY, Claidia Musa. A vulnerabilidade das empresas aéreas diante do novo
cenario mundial: o caso brasileiro. In: IV Conferéncia Internacional de Historia Econdmica & VI Encontro de Pés-
Graduagdo em Histdria Econdmica, 2012, Sao Paulo. 1V Conferéncia Internacional de Historia Econdmica & VI
Encontro de Pds-Graduacao em Histdria Econdmica, 2012. p.11.
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Aeronautica como uma forma de otimizacdo de recursos do sistema e a seguranca nacional do
espaco brasileiro. Além da disputa entre as proprias empresas envolta da exploracdo das rotas
internacionais, antes em poder de uso exclusivo da Varig, exclusividade esta que foi
conquistada atraves da articulacdo entre diferentes atores do governo federal entre os anos de
1950 e 1960, Monteiro (2000), por onde se emergiu um cenario repleto de disputas e
instabilidades internas, além das externalidades que vieram a afetar o setor da aviacao.

A eleicdo do presidente Fernando Collor, posiciona a aviacdo civil brasileira em um
novo “cenario” marcado por novos olhares politicos e econdmicos. Em margco, o governo
anunciou o chamado Plano Collor, que combinava medidas de controle de pregcos, como 0
congelamento de precos e salarios, o ajuste fiscal e o confisco da liquidez, com uma proposta
de reforma estrutural do estado orientada para a eliminacdo de subsidios, a privatizacdo das
empresas estatais e a abertura do mercado para as importacdes (VICENTINO; DORIGO,
2010). Na agenda da aviacdo civil o plano incide em um debate a respeito do conjunto de
reformas liberalizantes. Por onde atores principais (empresas aéreas, governo, 6rgaos militares)
do setor revelaram-se favoraveis em tese a uma maior liberalizagdo no setor, porém em doses
homeopaticas. De acordo com Monteiro® (2006, p.11), “a atuacio politica do empresariado da
aviacao civil junto as autoridades aeronduticas, contemplou um jogo de “resisténcia e adesao” a
agenda das reformas".

Foram varios 0s momentos que comprovaram esta dualidade na década de 90, como: o

estilo agressivo do empresario Wagner Canhedo que arrematou a Vasp no leildo de

A posse de Fernando Henrique Cardoso, introduz na agenda da aviacdo civil o debate sobre o conjunto de
reformas liberalizantes no setor com uma postura favoravel & uma maior liberalizagdo, porém com certas ressalvas.
Neste estudo o autor aborda as transformagdes no estilo de atuacdo do empresariado do setor de aviagdo no Brasil,
cujos parametros foram o momento pré e pds-reformas para o mercado. Com um modelo de atuacdo empresarial
de um viés mais particularista na década de 60, marcado por uma relacdo direta com a burocracia estatal
responsavel pelo controle da atividade, se adquire novas estratégias com a redemocratizacdo. Passasse-se a ter
politicas de combate a inflacdo, questionamento sobre o controle exercido pelos militares, a volta dos
trabalhadores a cena politica, assim como a chegada ao poder de uma elite tecnocratica disposta a extinguir as
conexdes entre Estado e agentes econdmicos, levando os empresarios a elaboragdo de novas estratégias. Assim,
como analisou os distintos momentos da atuacdo empresarial dos anos 90 ao primeiros anos do século XXI, ao
qual, observou a renovagdo do discurso e das praticas empresariais na sua relagdo com o Estado e outros atores
sociais (MONTEIRO, 2006, p.1-40).
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privatizacdo da empresa em 1990, almejando a introducdo do idedrio da modernizagédo
econbmica a partir das reformas do mercado no setor da aviacdo civil; a disputa pela
exploracdo de rotas internacionais entre Vasp, Transbrasil e a Varig; os escandalos acerca da
inadimpléncia da Vasp e sua associacdo ao esquema de corrupcao do governo Collor; a criacao
de uma CPI que investigou a Vasp e seu envolvimento com autoridades do governo; a criacao
de uma Camara setorial em 1992’, como ja havia sido implementada em outros setores cuja
funcdo concentrava-se na elaboracdo de um diagndstico do setor e, a série de néo
cumprimentos de compromissos por parte da Varig em 1994 com anunciado corte de pessoal
(MONTEIRO, 2007).

Com o impeachment do presidente Collor e a elei¢do do presidente Fernando Henrique
Cardoso, a economia se reaquece com a implementacdo do Plano Real. E a crise no setor torna-
se temporariamente superada, uma vez que, a agenda das reformas ressurge com forca total,
levando empresas e demais atores do setor da aviacdo a buscar novas estratégias. Na segunda
metade da década de 90, o Brasil adere ao programa de privatizagdes. A reforma que preparou
0 desmonte da estrutura intervencionista do Estado, a partir da criacdo do Ministério da
Administracdo Federal e Reforma do Estado (MARE) (FEITOSA et. al., 2010).

O esvaziamento das funcGes do Estado empresario e burocratico implicou na construcao
de um aparato regulatério que assegurasse a prestacdo, a qualidade, o preco e a uniformidade

dos servigos. Sendo assim, o Brasil adotou 0 modelo estadunidense das agéncias independentes

’ No Brasil, as raizes da crise estdo sob a desregulamentacdo em 1992 (Alonso, 2003; Barat, 2012), por onde a
Transbrasil, Vasp e TAM receberam a permissao para a operacdo de voos para os Estados Unidos (ao lado da
Varig), o que em contrapartida, fez com que quatro empresas norte-americanas (American, United Continental e
Delta) passassem a operar voos para o Brasil, estabelecendo uma competicdo desigual para as empresas brasileiras.
Na verdade, o setor de aviacdo comercial viveu sua primeira crise estrutural, a partir do excesso de oferta
permanente, e a taxa de retorno apresentada ter sido bastante baixa. No Brasil, trés grandes empresas (Varig, TAM
e Vasp) apresentaram um prejuizo total de R$ 3,3bilhdes no periodo jan.-set./02, sendo de R$ 2,5 bilhdes para a
Varig, R$ 600 milhdes para a TAM e R$ 200 milhdes para a Vasp. A Gol apresentou um pequeno prejuizo nesse
periodo, porém seus indices em dezembro apresentaram uma parcela de lucro (BURLE, 2003).
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de regulacdo setorial, idealizadas como insuscetiveis a pressdes politicas ou econémicas
(FEITOSA et. al, 2010).

Uma profunda modificacdo da Administracdo Publica e do Estado, parecia optar pelos
caminhos da flexibilidade organizacional e da gestdo publica compartilhada. As alteracdes
assinalaram uma mudanca paradigmatica nos aspectos relativos ao Estado e aos direitos do
centro regulativo econémico. Assim como, a agenda neoliberal constituida apds o Plano Real
perdeu suas forcas, “a medida em que surgiram demandas em diferentes setores da sociedade,
inclusive na base de sustentagdo do governo, por uma nova agenda de desenvolvimento”
(MONTEIRO, 2007, p. 117).

Em seu segundo mandato, Fernando Henrique Cardoso® marcou seu governo pela
reformulacdo do aparato regulatorio, especificamente no setor do transporte aéreo, a partir
“criagio da Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC)® a reforma do Cédigo Brasileiro do
Ar e a privatizacdo da Infraero, estatal responsavel pela gestdo dos principais aeroportos
brasileiros” (MONTEIRO, 2007, p. 117). No entanto, no Brasil ndo havia uma cultura
regulatoria assim como ocorria nos Estados Unidos e em outros paises da Europa. Logo, as
agéncias brasileiras encontraram resisténcias na concretizacdo do seu processo de
institucionalizacdo, assim como o setor entrou em um periodo de crise que veio a atingir todas

as grandes empresas em operacdo (FEITOSA et. al., 2010).

® O governo Fernando Henrique Cardoso acelerou o processo de insercdo do Brasil no contexto politico e
econdmico internacional, buscando adequar o aparato institucional legal e as politicas publicas aos modelos
sugeridos pelos paises desenvolvidos. A liberalizagcdo comercial e a crise fiscal tornaram-se motes no processo, ja
gue, conforme os discursos estabelecidos, se 0 pais ndo se tornasse competitivo e ndo resgatasse sua capacidade de
implementar politicas publicas nada se resolveria. Assim, a privatiza¢do seria apenas um meio do Estado tentar
diminuir suas dividas transferindo ao setor privado empresas e servigos que estavam em seu poder (ROSA, 2008,
p.19).

> A ANAC teve sua origem na competéncia do DAC (Departamento de Aviacéo Civil). Depois de cinco anos
esperando uma aprovagdo do Congresso Nacional, finalmente em 27 de Setembro de 2005, criada pela lei 11.182,
nasceu a ANAC, a qual foi ampliada no ano de 2006, sendo formado por cinco diretores nomeados pelo Presidente
da Republica com mandato de cinco anos. (ANAC, 2007). Com a existéncia da ANAC, as atividades que eram
realizadas pelo DAC de autoridade aerondutica, tais como: planejar,gerenciar e controlar as atividades
relacionadas com a aviacdo civil foram transferidas para a total responsabilidade da ANAC. Conquanto a agéncia
reguladora seguiu uma tendéncia mundial, possuindo uma estrutura administrativa que representa uma inovacdo
em relacdo ao modelo anterior que disciplinava as atividades do DAC, 6rgdo integrante do Ministério da Defesa.
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O ciclo de reformas foi muito além da liberalizacdo do mercado, marcou o fim de uma
solida relacdo de consulta e negociacdo entre atores estatais e agentes privados que
caracterizaram 0s anos do pais baseado no plano do nacional-desenvolvimentismo das
primeiras décadas da aviacgdo civil, especificamente dos anos de 1960 até fim do ano de 1980
ao inicio de 1990 (BARAT, 2012). A nova década marca o fim do canais de interlocu¢do com
0 governo, as empresas direcionam-se junto a opinido publica e ao Congresso para continuar a
dar voz aos seus interesses (MONTEIRO, 2006; 2008), em busca de agenda com uma reducéo
de encargos, burocracia e igualdade dos condicionantes de competicdo com as empresas
internacionais.

Ainda em 1991, novas diretrizes liberalizantes foram aplicadas, em harmonia com o que
ocorreu em outros paises (GUIMARAES; SALGADO, 2003; WOOD JR; BINDER, 2010).
Dez anos ap06s, em marco de 2001, as tarifas aéreas foram liberadas totalmente, criando-se
assim, um modelo ambiguo de regulacdo, no qual, empresas aéreas barganharam certa
liberdade tarifaria.

No entanto, o rigido esquema de concessao de operacbes continuou a regir o equilibrio
entre oferta e demanda (WOOD JR; BINDER, 2010); pelo qual, os anos seguintes foram
"marcados por oscilacdes no grau de intervencdo governamental e o processo de liberalizagéo
que s6 veio a retornar em cena no ano de 2005" (WOOD JR.; BINDER, 2010, p. 1279).

Modificag¢bes nos cenarios politico-econémicos ocorridos no mundo e no Brasil a partir
do segundo semestre de 2002 alteraram todo o panorama do mercado da aviacdo civil* em
nivel global (BARAT, 2012). A crise global na aviagdo civil em virtude da resposta dos
americanos ao atentado terrorista sofrido em 11 de setembro de 2001 em Nova York, foi além
de um processo de retaliacdo dos americanos. Foi uma longa jornada de uma guerra declarada
entre os Estados Unidos ao Afeganistdo, ao qual, desencadeou um efeito em cadeia na histéria

da aviagéo civil.
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No Brasil, a crise se refletiu principalmente nos v6os internacionais, o que veio a atingir
as empresas aéreas em uma fase de acirramento da concorréncia e um brutal aumento de custos,
provocado pelo aumento do preco do combustivel, por uma crise cambial e por uma fase de
recessdo da economia. Empresas mais fragilizadas como a Transbrasil e sua subsidiaria, a
Intubrasil Star, faliram ou encerraram atividades (FILHO; FRANCA, 2002).

E o poderoso grupo Varig!? responsével por 85% das operacdes internacionais, ja
fragilizado em uma crise sem precedente, pds em risco sua continuacao no setor aéreo. O entdo
fim do isolamento entre o Executivo e as empresas veio a ocorrer apenas ao final do governo
FHC, a partir da criacdo do Forum de Competitividade do setor aéreo em 2002.

"Uma série de encontros entre empresarios, o Executivo e sindicatos, amadureceram a
tese de que a crise vivida pelo setor, era uma "crise de superoferta” (MONTEIRO; 2009, p.
126). Durante o férum houve um consenso acerca de medidas em carater de urgéncia a serem
tomadas no momento, envolvendo: mecanismos de regulacdo sobre a oferta e o auxilio a Varig,
detentora de uma extensa posse na prestacdo de servigos aéreos as linhas internacionais no
pais.

Apb6s o encerramento dos trabalhos do Forum e a posse do novo presidente da
Republica Luis Inacio Lula da Silva em 2003, eis um cenario que remetia a mudangas. A
chegada do Partido dos Trabalhadores (PT) ao poder significou uma ruptura com a
continuidade politica do governo FHC (DINIZ; MONTEIRO, 2006; DINIZ; BOSCHI, 2007);

Em marco de 2003, o0 Comando da Aeronautica publicou a portaria 243/GC5™ com o
objetivo de estabelecer medidas restritivas na oferta de voos. Em paralelo, enquanto o DAC
revertia o processo de liberalizagéo, "o Ministério da Defesa continuava a dialogar dentro e fora

do governo para a busca de solucdes para a crise” (MONTEIRO, 2009, p.127).

10 A Portaria n° 243, de margo de 2003, do Ministério da Defesa, estabeleceu a redugdo do niimero de voos nas
linhas em que h& excesso de oferta, passou a exigir das empresas um plano de racionalizagdo das linhas aéreas e
proibiu a importacdo de mais avides (ADACHI, 2003; MANERA; SATOMI, 2003).
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O novo presidente "vendia" a ideia de “transformagdo, da mudanca de rumos, da
alternativa a politica economica vigente” (BRAICK; MOTA, 2007, p.702). No entanto, se
imperou 0 posicionamento de um governo avesso a concessdo de apoio financeiro direto e 0s
militares da Aeronautica vislumbraram o momento como oportuno para o retorno do discurso
da "competicdo controlada”(BARAT, 2012; MONTEIRO, 2009).

O governo discursou a permanéncia de uma politica macroeconémica direcionada a
estabilizar os precos, ao mesmo tempo em que retomou as estratégias do Estado em busca do
desenvolvimento nacional, através da retomada de canais de interlocucdo entre o Executivo e
o0s agentes privados (BARAT, 2012; MONTEIRO, 2007).

Em 2003, em seu primeiro ano em exercicio no poder Executivo como presidente, Lula
assumiu colocar em pratica um novo cendrio na aviacgdo civil, através de um novo ciclo na
politica do pais. Empresarios e trabalhadores do transporte aéreo vislumbraram a oportunidade
de resgatar os canais de interlocu¢do com o setor produtivo e se mobilizaram para levar suas
demandas que circulavam ao redor da crise estrutural em que se encontravam, com o objetivo
de estabelecer medidas restritivas na oferta de voos (MONTEIRO, 2009).

Em paralelo, enquanto o DAC revertia o processo de liberalizacdo, "o Ministério da
Defesa continuava a dialogar dentro e fora do governo para a busca de solugdes para a crise”
(MONTEIRO, 2009, p.127). O novo presidente "vendia" a ideia de ‘“transformacgdo, da
mudanca de rumos, da alternativa a politica econdmica vigente” (BRAICK; MOTA, 2007,
p.702). No entanto, se imperou o posicionamento de um governo avesso a concessdo de apoio
financeiro direto e os militares da Aeronautica vislumbraram o momento como oportuno para o
retorno do discurso da "competicdo controlada”(BARAT, 2012; MONTEIRO, 2009).

O governo discursou a permanéncia de uma politica macroeconémica direcionada a

estabilizar os precos, a0 mesmo tempo em que retomou as estratégias do Estado em busca do
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desenvolvimento nacional, através da retomada de canais de interlocugédo entre o Executivo e
o0s agentes privados (BARAT, 2012; MONTEIRO, 2007).

Este momento possibilitou o andncio da abertura em 2004 de comités técnicos para a
resolucdo da crise da Varig e de problemas estruturais do setor, no comando do entdo ministro
José Viegas. As resolucdes propostas foram encaminhadas ao Conselho Nacional de Aviacéo
Civil (CONAC) e aprovadas em outubro do mesmo ano, avangando uma série de iniciativas de
modernizacdo da infraestrutura aeroportuédria, controle do espaco aéreo e a retomada de um
modelo regulatorio mais rigido.

Entretanto, as novas diretrizes para o setor da aviacdo civil no Brasil geraram conflitos
internos no governo. O Ministério da Defesa, Turismo e da Fazenda se revelaram contrarios as
novas resolucdes. O que pds em evidéncia, como proposto por Monteiro (2009), a nitida
divisdo de perspectiva enquanto o papel do Estado e das politicas para o transporte aéreo.
Enquanto o Ministério da Defesa com o apoio do BNDES e dos militares apresentavam-se
favordveis a volta de um maior ativismo estatal, outros setores enalteciam uma maior
liberalizag&o no setor, com o apoio do Ministério da Fazenda.

O ativismo estatal e o didlogo com as empresas interrompido no segundo semestre de
2004, apo6s a crise entre José Viegas e o Comando Militar, levou o ministro a desisténcia do
cargo, ao qual, o entdo vice - presidente José Alencar veio a assumir. No entanto, as
articulacdes desenvolvidas pelo ministro anterior foram colocadas de lado pelo atual ocupante
do cargo, sendo assim, entre fins de 2004 ao inicio de 2005, acabaram por ser extintos 0s
encontros entre representantes do governo para tratar de politicas estruturais para o setor
(MONTEIRO, 2009). Os encontros para abordar solugdes para a crise aérea, restringiram-se
apenas a crise da Vasp e da Varig.

Entretanto, a proposta de fusdo das empresas, implicou na geracdo de diversas

manifestacOes em resisténcia ao acordo por parte dos funcionarios da Varig nos aeroportos do
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pais, que temiam a perda de postos de trabalho. Em 2005, a situacdo da aviacao civil brasileira
para as compahias tradicionais ndo aparentava um bom estado: em janeiro, a VVasp, que ja havia
sofrido intervencdo do DAC parou definitivamente de voar e em abril , a Varig é ultrapassada
pela Gol.

O recem espaco deixado por estas duas grandes empresas, possibilitou a TAM e Gol a
ampliacdo de suas participa¢es no mercado, assim como a BRA, Oceanair e a Webjet, além de
um novo modelo de negdcios propostos pelas mesmas. Consequentemente, entre 2005 e 2007 o
transporte aéreo brasileiro alcangcou indices grandiosos. De um trafego aéreo de 25 milhGes de
assentos/km utilizados entre 2001 a 2003 para mais de 40 milhdes em 2007 (ANAC, 2008).

A explosdo do trafego de passageiros no transporte aéreo brasileiro e a queda de sua
representatividade internacional ocasionou desafios distintos, mas de intensa responsabilidade
para a recém criada agéncia reguladora, a ANAC (MONTEIRO, 2009). Seus primeiros passos
coincidiram com a faléncia da Varig, o fim do transporte de cerca de 80% das rotas domésticas
e a quase totalidade das rotas internacionais por parte da empresa e, a derrapagem de um avido
na pista do aeroporto de Congonhas, logo ap6s seu primeiro dia de exercicio como agéncia
(MONTEIRO, 2009).

Foi apenas 0 comeco de uma série de acontecimentos no transporte aéreo que culminou
em um dos eventos de maior repercussao no pais e revelou as "falhas estruturais" do setor,
batizado como o "Apagdo Aéreo". Seu marco ocorreu com o acidente envolvendo o Boeing
737-800 da Gol, que voava de Manaus em direcdo a Brasilia e que acabou por colidir com um
avido Legacy da Embraer com destino aos Estados Unidos (BARAT, 2012; MONTEIRO,
2009). Apos esse evento, uma seérie de acontecimentos conduziram o setor aéreo a uma das
maiores crises da historia da aviacao civil brasileira.

A greve dos controladores de voos, os protestos de varios lados, atrasos de véos e

check-in, manutenc6es ndo programadas dos avides, problemas estruturais das pistas, debates
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entre diversas instancias do poder publico, empresas, sindicatos, associacdes,trabalhadores e
consumidores, além de investigacGes, revelaram ao mundo pelos sistemas midiaticos, as
deficiéncias do sistema de transporte aéreo brasileiro, os conflitos de interesses e o exercicio de
funcbes ndo definidas, até entdo, ndo postos em evidéncia. As Comissdes Parlamentares de
Inquéritos instaladas em 2007, investigaram o "colapso™ do sistema aéreo brasileiro, onde foi
possivel expor através das falas dos sujeitos, os diversos pontos que teciam a dimensdo das
deficiéncias da aviacao civil brasileira.

Inimeras causas foram levantadas durante as investigacdes sobre o "Apagdo Aéreo"
como: a insuficiéncia em investimento na infraestrutura de apoio ao véo e no controle do
espaco aéreo. De um lado empresas enalteciam o alto investimento na modernizacdo da gestéo,
a renovacao e otimizacdo de frotas, a diminuicdo dos valores das passagens aéreas, 0 aumento
do indice de passageiros transportados realizados por elas e criticavam a contrapartida do poder
publico no setor. Exemplo desta posicdo encontra-se presente em um trecho do depoimento do
presidente do Sindicato Nacional das Empresas Aeroviarias (SNEA), José Marcio Mollo, como

segue:

O setor aéreo comercial apresenta hoje 4 caracteristicas principais. Um forte
crescimento, a taxas bem mais elevadas do que outros setores da economia, e,
sobretudo, a taxas bem maiores do que o conjunto da mesma. Como ja foi dito
anteriormente, 0 setor aéreo cresce a taxas chinesas,enquanto o Pais cresce a
taxas mediocres, bem abaixo de suas potencialidades. Esse crescimento,
surpreendente em termo de Brasil, deve-se ao enorme esfor¢o das empresas
aéreas, a macigos investimentos, a médio e a longo prazo, que as tornaram
empresas fortemente racionalizadas, com frotas modernas, financeiramente
saudaveis e altamente competitivas. No entanto, embora a situacdo das
empresas aéreas brasileiras, hoje, possa ser considerada muito boa, fruto da
crenca no Pais, do pesado investimento realizado e a realizar, do forte
crescimento da demanda, do expressivo aumento da oferta, da reducéo
acentuada dos precos das passagens, dos ganhos de eficiéncia da parte dessas
empresas, da frota de avibes, que ¢ uma das mais modernas do mundo, existe
uma grande preocupacdo com as condi¢des da infra-estrutura aeronautica e
aeroportuaria brasileiras. Essa preocupacdo encontra sua justificativa na falta
de investimento ou no investimento equivocado, por parte do setor publico,
naquelas infra-estruturas que criaram e criardo enormes gargalos no setor, com
Sérios prejuizos para as empresas aéreas e também para os passageiros. Esses
gargalos, que sdo a causa principal dos atuais problemas, limitardo o
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crescimento do setor, com sérias conseqiiéncias para o crescimento econémico
do Pais (MOLLO, 2007, p, 93-94).

Os debates colocaram a mesa o efeito que as politicas de contingenciamento de recursos
adotadas pelo governo federal no decorrer da década para garantir a manutencdo do superavit
primario, presente desde a politica de estabilizagdo no governo FHC, influenciaram o
planejamento e a implementacdo de projetos pelos 6rgdos estratégicos do sistema de aviacao
brasileiro. Com base nos depoimentos dos dirigentes a CPl em 2007, programas de
modernizacdo planejados pela Aeronautica acabaram sendo comprometidos em razdo deste tipo
de logica dominante aplicada no setor, ao qual, o CONAC 2003, j& havia ressaltado a
necessidade de maiores investimentos.

Enquanto isso, o governo buscou justificar que a proporcéo de investimentos no setor
estava interligado as politicas de contingenciamento, conduzidos por prioridades de
investimentos a partir dos anos 90 que acabaram modificados (MONTEIRO, 2009).
Consequentemente, tal contingenciamento comprometeu o planejamento de longo prazo de
varios departamentos da aviacdo brasileira, como evidenciou o depoimento do entdo diretor do
DECEA (Departamento de Controle do Espaco Aéreo), o Brigadeiro Ramon Borges Cardoso,
que exp6s na CPI da crise do Sistema de Trafego Aéreo Brasileiro em 2007, a falta de maiores

investimentos no setor:

0 Plano de Desenvolvimento para o Controle do Espaco Aéreo Brasileiro, que
a ultima edicdo foi aprovada em 21 de novembro de 2005, estabelecendo quais
seriam as acBes para 0 DECEA, no periodo de 2006 a 2020 [..] essa
capacidade orcamentéaria é essa que estamos colocando dos ultimos anos, de
2000 a 2007. Esse foi o orcamento que nds recebemos, ano a ano, para
executar todas as atividades. E ai estd a manutencdo do sistema, a implantagéo
de novos sistemas. Entdo, € custeio e investimento para o controle do espaco
aereo. Ao lado, eu coloquei também os recursos que foram contingenciados
durante esse periodo e que ndo pudemos utilizar. Os senhores podem ver que
em 2 anos esses valores foram expressivos: em 2003, com 85 milhdes, e em
2005, com 61 milhdes (CARDOSO, 2007, p.3-4).
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Em seguida, destacou outro ponto importante e associado a crise e que consta como um
fator de grande relevancia para o setor: a quantidade de pessoas na operacionalizacdo do

sistema aéreo:

S6 equipamentos ndo é suficiente. Nés trabalhamos com recursos humanos, e
que sdo mais importantes nos precisamos, entdo, de pessoas que sejam capazes
de executar todos os seus trabalhos. E tivemos, e ainda temos, restricdes
guanto a quantidade de pessoas. Em 2006 os senhores aprovaram essa lei de
efetivos, que nos deu um aumento da quantidade de militares que podem ficar
na Forca Aérea Brasileira. NOs estdvamos mais restritos. Mas, hoje nos temos
esses numeros aprovados. Na questdo de numeros de suboficiais e sargentos,
gue Sa0 as pessoas responsaveis pela parte técnica, n6s hoje estamos restritos a
26.200. E especificamente no caso de controladores, os senhores podem ver
que noés ndo tivemos praticamente crescimento do nimero de controladores
dos anos de 1996 até 2006; foi muito pequeno o crescimento. Em relacdo as
necessidades, foi insuficiente. Tanto que nds ndo tinhamos controladores em
guantidade suficiente para poder suprir todas as posi¢cGes operacionais de
todos 0s 6rgdos que hoje estdo em funcionamento. E continuamos nédo tendo.
O numero de controladores ndo permite que nds tenhamos todas as posi¢des
operacionais, as 24 horas do dia, em funcionamento (CARDOSO, 2007, p.13).

Além da caréncia em recursos humanos no Controle do Espaco Aéreo e dos efeitos das
politicas de contingenciamento, as restricdes que levaram a crise do sistema de aviacao civil
apontados na CPI em 2007, ingressaram para deficiéncias na Infraero. Colocadas em evidéncia
apos a sua privatizacdo em 1990 no governo FHC, pesaram sobre a Infraero, restricdes
orcamentarias no tocante a infraestrutura aeroportuéria, além de certas variaveis politicas,
institucionais e certos desencontros em compartilhamento de vis@es, sobre o direcionamento de
verbas que geriam acOes para a fluidez do sistema aéreo brasileiro com 6rgéos fiscalizadores.
Nos depoimentos do entdo presidente José Carlos Pereira e do ex- presidente Eduardo
Pettengill em 2007, encontram-se fragmentos que comprovam tais afirmagdes.

Em seu depoimento, o presidente da Infraero, José Carlos Pereira, expds os entraves da
relacdo com orgéos fiscalizadores e 0 quanto estes desencontros comprometem as a¢ées no

setor aéreo:
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Ha uma discussdo imensa entre o Tribunal e a INFRAERO com relagéo a uma
duvida existente. Dizem 0s nossos engenheiros, 0s nossos especialistas, que
um aeroporto ndo é uma casa popular, que 0s precos ndo podem ser os de uma
casa popular, que uma pista de pouso ndo é uma rodovia. E realmente ndo é
uma rodovia. O Tribunal de Contas trabalha contra isso, e 0 impasse esta
criado. Neste momento, nds estamos com 3 ou 4 licitacbes grandes para
serem... editais para serem langados, como, por exemplo, 0 novo aeroporto de
Floriandpolis, que é uma necessidade premente. Santa Catarina esta
profundamente prejudicada. Brasilia. Precisamos urgentemente fazer o
segundo satélite de Brasilia. Guarulhos. E ndo langcamos esses editais, porque
se nds langcarmos no dia seguinte eles serdo impugnados, porque 0S pregos ja,
o Tribunal de Contas j& deixou claro: “Este preco eu nao aceito”. Mas esse € o
preco para fazer um aeroporto. Bom, qual é a solucdo para isso? N&o pode
continuar a vida toda assim (PEREIRA, 2007, p. 24).

Em seguida, o ex-presidente da Infraero, Eduardo Pettengill, relembra as dificuldades da

politica de contingenciamento que provocou grandes preocupacdes durante a sua gestao :

Na minha gestdo, nés ndo tivemos Obice nenhum. Fizemos planejamento,
fizemos varias obras, fizemos todos os investimentos que ja a gente tinha
planejado, que alids ja tinhamos um planejamento. Em 2000, ele estava
prosseguindo. Entdo, porqué? Projetos aeroportuarios que ndo podem parar. E
ai eu tenho uma certa preocupacdo, porque, quando no final j& da minha
administracdo, o Governo comegou a contingenciar verba da INFRAERO,
recurso proprio, ndo de orcamento, recurso da INFRAERO, para fazer
superavit. Isso ndo foi s6 da INFRAERO, foi de todas as estatais — 0s
senhores devem ter conhecimento disso. 1sso me preocupou bastante, porque a
INFRAERO tinha recursos para continuar (PENTEGILL, 2007, P.89).

Em outros pontos dos depoimentos colhidos na CPI do Sistema de Trafego Aéreo em
2007, de acordo com Monteiro (2009), os problemas do setor aéreo, vao além de ordens da
auséncia de investimentos e infraestrutura, contemplam uma verdadeira desarticulacdo do
modelo existente, levando a um vacuo quanto ao planejamento do setor e do seu funcionamento
enguanto sistema. O "Apagdo" foi 0 evento que representou a gota d'agua em um sistema que

sinalizava uma crise de longa duracdo, ao qual, se notou poucas medidas corretivas. Apds o0 ano
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de 2007, houve uma série de quebras de pressupostos dominantes no sistema, como sera

abordado na se¢éo seguinte.

1.6 Poés - Apagao Aéreo: um ponto de mutacao discursiva

Apo6s 0 Apagdo Aéreo, se fez necessario uma submersdo para compreender como um
setor até entdo "aparentemente” bem sucedido, eficiente, que acolhia as demandas do mercado
e empresas com grandes fatias de participacdo no segmento de vdos, mudou apds um colapso
sem prazo de validade e com mudancas constantes. Serd que as mudancas sao realmente
voltadas para gerar a qualidade no setor e crescimento? Quais 0s reais interesses que imperam

no setor que movimenta bilhdes por ano?

Virada paradigmatica

Foram muitas as transformacfes ocorridas no transporte aéreo brasileiro nos ultimos
(07) sete anos. Constata-se que a maior virada paradigmatica ocorrida foi na popularizacdo do
modal, antes relacionado a um transporte da elite, hoje, um transporte em transi¢do para um
modal popular.

Historicamente relaciona-se a infraestrutura de transporte como um determinante para o
desenvolvimento urbano e a localizagcdo dos neg6cios. Ja era previsto que no século XXI, 0s
aeroportos iriam desempenhar o papel que ja foi dos mares, rios, ferrovias e estradas. O
transporte aéreo se tornaria tdo popular, quanto hoje s@o os onibus interestaduais (INFRAERO,
2008).

Ha um certo tempo, os aeroportos sdo parte integrante do sistema de aviagdo civil
(comercial), lugares onde companhias aéreas e seus clientes convergem. Aeroportos séo portais

que unem as companhias aéreas com seus consumidores e cargas para lancar uma unido de
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movimento de passageiros e cargas de um lado a outro do planeta, reduzindo distancias,
aproximando povos (DEMPSEY, 1999).

Segundo dados da Anac (2004), de 2001 a 2003 foram 25 milhdes de voos. De 2005 a
2007, foram mais de 40 milhdes de voos (ANAC, 2008). E conforme o estudo realizado por
Mckinsey & Company (2010), o PAX (unidade de contagem do movimento de passageiros nos
aeroportos, resultante do somatorio de nimero de embarques, desembarques e conexdes) foram
realizadas aproximadamente 50 milhdes de viagens por ano, valor referente a taxa de
crescimento do numero de passageiros de 10% a.a ano, entre 2003 e 2008.

O que se observou foi que o crescente aumento da demanda de voos, aliado ao
desenvolvimento da economia e a inclusdo dos passageiros das classes B e C ao longo dos
ultimos sete anos, refletiu no aumento da movimentacdo de passageiros em grande escala nos
aeroportos. Assim como, a aviacao civil veio a retratar 0 novo contexto nacional, com uma
economia estabilizada, indices positivos do PIB, aumento do consumo da populacdo e maior

mobilidade do modal.

Figura 01 - Crescimento do PIB e entrada de novas familias na classe média

1.‘2.|O crescimento econdmico e a entrada de novas familias na classe média
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De acordo com registros do Ministério do Turismo (MTur), consolidado em marco de
2013, o brasileiro esta viajando mais de avido, com base em dados da Empresa Brasileira de
Infraestrutura Aeroportuaria (Infraero). Em 2012, os aeroportos brasileiros registraram 85.
471.710 desembarques somente de voos domesticos, totalizando um crescimento de 70, 94%
desde 2007, quando foram registrados 50.002.469 voos. De acordo com o IBGE (Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica) (2010), a demanda por transporte aéreo de passageiros
vem apresentando uma trajetoria de crescimento nos ultimos anos.

Segundo dados do Instituto, entre 2001 e 2009, o PIB aumentou 30% — tendéncia para
0s anos posteriores e reflexo em um dos setores ligados a aviacdo civil, como no setor do
turismo. Em 2010, a demanda total alcancou 93,7 bilhGes de passageiros-quildmetros
transportados, volume 91,4%superior ao de 2001 (49 bilhdes de pax (-km) e 22,7% na
comparacdo com 2009 (76,4 bilhdes de pax/ km). Logo, se observa o reflexo na aviacédo civil
como evidéncia na figura a seguir com a relacdo entre a demanda do transporte aéreo nacional e

internacional entre os anos de 1960 a 2010.

Figura 02 - Demanda do transporte aéreo nacional e internacional de 1960 a 2010
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Logo abaixo, é possivel visualizar a relacdo entre 0 nimero de passageiros em

comparacdo com o total da populacéo brasileira para que se compreenda o aumento do uso do

modal.
Figura 03- Relacdo de nimero de passageiros embarcados X populagdo
Passageiros Embarcados no Transporte Aéreo versus Populacdo
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Fonte: ANAC (2013)

O desempenho do setor em 2010 foi ainda mais expressivo quando se verifica que o
mesmo apresentou o terceiro maior indice de crescimento desde 1960 , sendo inferior apenas
aos 26,6% de 1986 (ano em que ocorreu 0 congelamento de precos das passagens aéreas) e aos
23,6% de 1973. Entre 1960 e 2010 houve um aumento de 3.310% no volume de passageiros-
quilémetros transportados, passando de 2,9 bilhdes para 93,7 bilhdes de pax-km. O Gréfico 3,
acima, apresenta a evolucdo da demanda por transporte aéreo doméstico e internacional de
passageiros no Brasil entre 1960 e 2010.

Por diversos motivos, que envolvem fatores externos, internos e o desenho de politicas
publicas, a economia brasileira alcangou crescimento médio anual préximo a 4% a.a. entre

2000 e 2011, valor superior ao observado nas duas décadas anteriores, que foi cerca de 2%
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anuais. Entre 2004 e 2011, quando a economia apresentou melhor performance, a inflacéo
também se manteve sob controle, com taxa anual média de 5,4%. (BNDES, 2012).

Os numeros apresentados reforcam a concepcdo de que o aumento exponencial do setor
nos ultimos anos foi impulsionado pelo crescimento do poder de compra da classe C, pela
queda dos precos das passagens aéreas, junto a uma maior facilidade de financiamento dos
bilhetes aéreos e o aperfeicoamento dos programas de milhagem. Ao analisar a evolucéo da
taxa do PIB do periodo de 2001 a 2009, compreende-se que existe uma conexao direta com as
estratégias da politica de governo. De acordo com perspectiva de Boyer e Petit (1991) e
Setterfield e Cornwall (2002), um regime de crescimento descreve o processo de geracdo de
renda nacional inscrito em um determinado contexto historico e institucional.

Apenas em 2010, 94% dos voos realizados no Brasil, foram voos domésticos,
representando o principal setor da aviacao civil (ANAC, 2010). Nunca na historia o brasileiro
viajou tanto de avido quanto nos ultimos anos. A estimativa da Anac para 0 ano de 2010,
oscilou a taxa de 25% na demanda por transporte aéreo. A aviagdo civil poderia atingir no ano
que passou (2010), a marca recorde de 160 milhdes de Pax (unidade de contagem do
movimento de passageiros nos aeroportos, resultante do somatério de nimero de embarques,
desembarques e conexges).

Segundo pesquisa feita pela Fipe - USP para a Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT), divulgada pelo jornal "Folha de S. Paulo”, em 2010, 67 milhdes de
passageiros viajaram de onibus interestaduais e 66 milhdes de avido. A tendéncia da alta na
venda de passagens aéreas e de queda nos bilhetes de 6nibus indicou que pela primeira vez, em
2011, o transporte aéreo respondeu pela lideranca entre os meios de deslocamentos
interestaduais.

Para se ter uma ideia, somente entre 2003 e 2008 o pre¢o médio pago por passageiro em

um quilémetro viajado de avido caiu 48%. Mesmo com as turbulentas crises econdmicas
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mundiais, de 2011 a 2012, ocorreu um aumento de 7, 86 % de desembarques (MTur, 2013). Em
um estudo do MTur de 2007 a 2012, o numero de viagens somente no segmento doméstico
subiu 26, 3%, totalizando cerca de 197 milhdes de passageiros, enquanto que em 2007, foram
156 milhdes.

Todas estas taxas refletem um setor da economia nacional que apresenta apesar dos
gargalos, um indice positivo em compara¢do a outros setores da economia, fluxos crescentes de
passageiros e voos, apesar de condicionantes negativos como alta da inflacdo, aumento dos
custos das empresas, crises econdmicas dos paises desenvolvidos etc. Ao analisar o0 aumento da
demanda no setor aéreo, as acBes de planejamento setorial, seu modelo institucional e a
funcdo de cada 6rgdo que o compdem, assim como as empresas areas, 0 mercado e seus
usudrios estdo em um processo de reformulacao de posicdes e acdes. Ao analisar os fatores que
levaram a este quadro das mudancas no setor, se pode compreender 0 processo geracao de
novas (re) articulac@es que compdem as transformacdes do seu discurso.

O transporte aéreo tem respondido rapidamente a mudanca de perfil socioeconémico do
pais. De fato, hd mais pessoas utilizando os servicos aéreos, seja voltando a utiliza-los por
terem recuperado renda, seja por os utilizarem pela primeira vez, em razao de alternativas mais
acessiveis de precos e financiamento das passagens (IPEA, 2010).

Provavelmente, a demanda por servi¢os de transporte aéreo continuard crescendo e
pressionando as infraestruturas existentes. Isto podera ser uma medida de sucesso ou de
fracasso, dependendo da abordagem da questdo. Sucesso, porque um ndmero maior de pessoas,
a quem 0 acesso ao aviao era negado devido as barreiras econdmicas, atualmente pode viajar, a
lazer ou a trabalho, refletindo em estimulo ao crescimento da economia brasileira. Fracasso, se
0s investimentos publicos e privados no setor de aviacdo civil ndo acompanharem as
crescentes exigéncias do mercado. Contudo, as perspectivas de evolucdo do mercado para o

transporte aéreo no Brasil sdo bastante promissoras, apesar dos graves problemas evidenciados
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inicialmente pelo chamado “apagdo aéreo”, com seus desdobramentos, e mais recentemente
pela instabilidade da acdo reguladora.

De fato, na ultima década, a existéncia de uma forte demanda reprimida, ao lado de uma
regulacdo mais "flexivel, propiciou a busca da adequacdo da oferta em um ambiente mais
competitivo. Abriram-se novos nichos de mercado e a ampliacdo da escala da demanda trouxe
ganhos inquestionaveis, tanto para as empresas quanto para os consumidores (IPEA, 2010).

Neste sentido, o Brasil tornou-se um dos paises emergentes com maior potencial de

desenvolvimento do transporte aéreo, em razao de uma conjugacao favoravel de fatores como:

i) dimensdo continental do territorio; ii) alta mobilidade geografica e social da
sua populagéo; iii) acelerado deslocamento das fronteiras econémicas; iv)
insercdo competitiva nos mercados globais em vasta gama de bens e servicos;
e V) estabilidade monetaria no longo prazo e o consequente aumento
persistente do poder aquisitivo dos consumidores (BARAT, 2012, p.50).

O que torna o pais atraente para investimentos no setor é o fato da poténcia do mercado
brasileiro ter a possibilidade de abarcar, praticamente da mesma forma, o transporte aéreo em
todos os seus niveis, ou seja, internacional, doméstico, regional, txi aéreo, assim como as
aviacdes geral e executiva.

Entretanto, a evolugdo desse mercado, colide com obstaculos e gargalos de ordem
institucional, legal, infraestrutural e operacional (BARAT, 2012). O crescimento acelerado da
demanda ndo andou de mé&os dadas com um adequado planejamento de longo prazo para o
sistema de aviacdo civil como um todo; politicas publicas consistentes; marco legal e regulador
mais condizente com 0 novo cenario competitivo e por fim a superacdo/ das deficiéncias das
infraestruturas aeroportuaria e aeronautica (BARAT, 2012).

Apos 0 "Apagdo Aéreo”, as decisOes relacionadas a aviagdo civil brasileira foram ao
encontro das mudangas ocorridas no mercado de transporte aéreo e a corrida para se adequar

aos padrdes da FIFA, uma vez que, 0 pais e sua infraestrutura estariam sob os holofotes do



58

mundo. Assim como, as mudancas econdmicas decorrentes da globalizacdo, da inovacdo
tecnoldgica e do aumento do nimero de passageiros, se tornou indispensavel a abertura do
setor a incorporacdo de novos valores.

Houve mudancas desde o contexto socioecondmico como descrito acima, mudancas no
ambiente regulatorio, no modelo institucional, no comportamento das empresas e usuarios.
Estas alteracbes na forma de cada componente do sistema de aviacdo civil brasileiro, sdo
condicionantes para o futuro do transporte aéreo.

Novos modelos de regulacao, de negdcios, de consumo, de politicas publicas, do olhar
do governo sobre o planejamento do setor para 0s proximos anos, podem ser visto neste resgate
histdrico no transporte aéreo.

Uma visita ao pressupostos de cada 6rgao que compdem o setor, mune a leitura desta
pesquisa, pois, para se compreender o presente e futuro, conta-se com um resgate de
fragmentos importantes do passado. A aviacdo civil brasileira possui em sua historia um
emaranhado de fatos que contemplam momentos, falas e agdes que retratam o real contexto do
setor. Governos, sindicatos, empresas, 6rgdos internacionais, ministérios, setor civil dentre
diversos sujeitos que interferem, opinam, comandam e presidem o sistema ao longo dos seus

100 anos, tecem a histdria de um dos setores mais promissores da economia do pais.

Panorama da aviacao civil brasileira

A aviacdo civil brasileira passou por diversas mudancas no decorrer da histéria da
aviacdo no Brasil ao longo dos anos. De 2007 a 2014, o contexto do sistema de aviacédo civil
foi marcado pela virada paradigmatica do perfil do usuéario do modal e as novas dire¢cdes de
seus sentidos dominantes, como os questionamentos da regulacdo ao modelo institucional.

As diversas transformacgdes nos ultimos anos, evidenciaram os novos desafios para a

atuacdo dos orgaos encarregados de planejar, regularizar, fiscalizar e operacionalizar o setor.
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Apds o Apagdo, novos vieses foram postos em acdo. Planejamento, infraestrutura, regulacao,
politicas publicas, gestdo e a operacionalizacdo do sistema de aviacao civil adquiriram novos
contornos em razao da alta demanda. Como pode ser observado o setor foi tecido por novas
estruturas, condutas e performances de sujeitos a sua frente.

O setor passou por varias fases de regulacdo em prol da liberalizacdo. Em 2007 , 0s
efeitos da desregulamentacdo levaram ao fim da operacionalizacdo de algumas empresas
existentes no mercado, como citado anteriormente, como 0 caso da Vasp e da Varig e 0
subsequente processo de liberalizacdo conduziu ao surgimento da Azul, uma nova empresa no
segmento de voos. Criada e comandada pelo empresario David Neeleman, fundador da Jet
Blue, uma das principais low cast carries nos Estados Unidos, a Azul iniciou suas operacdes
em dezembro de 2008, com um novo modelo de negdcios no Brasil, baseado no uso de avides
menores, de fabricacdo da Embraer (BNDES, 2010). A partir de entdo, se estabeleceu uma
nova légica no mercado das compahias aéreas.

Enquanto as compahias tradicionais ndo se adequaram a nova realidade do mercado, as
novas empresas de menor porte e sem uma bagagem de rituais e tradi¢cGes encontraram um
ambiente favoravel ao crescimento e a conquista de mercado (BNDES, 2010; COSTA; SILVA,

2010).
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Figura 04 - Mudancas no setor de transporte aéreo apds o "Apagao Aéreo”
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Como visto neste recorte de mudancas, os efeitos da abertura econdmica e as mudancas

nos padrées de mercado e da competitividade repercutiram fortemente sobre as empresas.

Assumiram a lideranga no mercado interno aquelas que conseguiram atuar em novos nichos e

aumentar seus niveis de produtividade e eficiéncia empresarial (BARAT, 2007).

Nesse ponto, duas compahias aéreas se destacaram: a TAM e a Gol. Juntas passaram a

ter em maos cerca de 88% do mercado de voos no pais (ANAC, 2008). O mercado de

transporte aéreo brasileiro passou entdo, a ser caracterizado como um mercado concentrado em

um oligopolio. Segundo Graga e Toledo (2003), um mercado definido como um oligopélio,

caracteriza-se pela concentracdo na oferta; pela forte interdependéncia entre as acdes das
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empresas em virtude da alta concentracdo; por ter plantas de escalas amplas e conter em méaos
uma tecnologia superior que produz altas barreiras a entrada de novas organizacoes.

Para este novo cenario, se fez jus a incorporacdo da importancia da adequacdo da
infraestrutura ao contexto do novo modelo de negocios das organizacbes, ao lado do
crescimento da demanda do uso do modal (BNDES, 2010). Apontada pela CPI do sistema de
trafego aéreo, como uma das protagonistas dos problemas do setor, a infraestrutura passou a ser
abordada constantemente nas discusses dos principais 6rgaos e entidades que representam o
sistema de aviacao civil brasileiro.

O termo infraestrutura passou entdo a estar presente nas pastas das reunides dos setores
ligados direta e indiretamente ao mercado da aviacdo civil no pais. Logo mais, em 2008, o
CDES promoveu um ciclo de debates na busca da construcao de consensos sobre o processo de
desenvolvimento brasileiro, tendo a infraestrutura como aspecto fundamental para a atribuicéo
da viabilizacdo e, do estabelecimento de perspectivas de longo prazo para o pais, dedicando um
encontro apenas para a articulagdo dos novos vieses para a aviagdo civil (CDES, 2008).

Durante as investigacdes que levantaram as causas do Apagdo Aéreo e da crise do
sistema de aviacao, varios sujeitos destacaram a auséncia de uma politica nacional de aviacdo
civil para direcionar as agdes de todo o sistema de forma sincronizada (CPI, 2007).

O primeiro passo para a insercdo de mudancgas estruturais no modelo do sistema de
aviagdo civil, partiu do decreto do dia 18 de fevereiro de 2009 de n° 6. 780, resultado da
aprovacdo do Plano Nacional de Aviacdo Civil (PNAC). Todos os drgdos e entidades
responsaveis pela gestdo, regulacdo, fiscalizacdo da aviacdo civil, da infraestrutura
aeroportuaria civil e da infraestrutura de navegacdo aérea civil devem implementar as
coordenadas advindas da PNAC.

A Politica Nacional de Aviacdo Civil (PNAC) corresponde ao conjunto de diretrizes e

estratégias que norteiam o planejamento das instituicdes responsaveis pelo desenvolvimento da
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aviacdo civil brasileira, estabelecendo objetivos e a¢Bes estratégicas para esse setor, e se integra
ao contexto das politicas nacionais brasileiras. O principal proposito da PNAC é assegurar a
sociedade brasileira o desenvolvimento de sistema de aviacao civil amplo, seguro, eficiente,
econémico, moderno, concorrencial, compativel com a sustentabilidade ambiental, integrado as
demais modalidades de transporte e alicercado na capacidade produtiva e de prestacdo de
servigos nos ambitos nacional, sul-americano e mundial.

Os diversos estudos acerca das perspectivas e dos cenarios do setor aéreo brasileiro
divulgados em concordancia com os novos discursos em favor da transformacao do setor aéreo,
corroboraram com essa logica de novas logicas para o setor, integrando politicas publicas ao
setor. Dentre os de maiores destaques, estdo os estudos do BNDES e do IPEA em 2010. O
Ministério da Defesa solicitou ao Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social
(BNDES) a realizacao de estudos relativos a Aviacao Civil Brasileira, com o objetivo de obter
uma visdo independente sobre o setor, com diagndsticos e eventuais recomendac@es, a luz da
experiéncia internacional. Com base nessa solicitacdo, o BNDES realizou a Chamada Publica
BNDES/FEP n° 03/2008, pela qual foi selecionada a empresa de consultoria McKinsey &
Company do Brasil.

O Instrumento utilizado pelo BNDES, o Fundo de Estruturacdo de Projetos do BNDES
(FEP), teve por finalidade contribuir para a formulacdo de politicas publicas e fomentar a
realizacdo de investimentos estruturantes. Seus recursos se destinaram ao custeio de pesquisas
cientificas, a prospeccdo de projetos e estudos de viabilidade.Como resultado da contratacéo, a
McKinsey concluiu 0 “Estudo do Setor de Transporte Aéreo do Brasil”, apresentou diversos
diagnosticos para o setor, seguido por recomendacdes para os horizontes de 2014, 2020 e
20307,

Assim como o Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA) expds o Panorama e

perspectivas para o transporte aéreo no Brasil e no mundo. Parte da série Eixos do



63

Desenvolvimento Brasileiro, o estudo abordou as principais questdes que estdo em evidéncia e
que destacam o setor de aviacdo civil. Apesar de ter foco no Brasil, 0 Comunicado também
apresentou a historia e o panorama mundial para o setor. O texto trouxe dados sobre a histéria
social, econdmica e institucional da aviacdo civil no mundo, especialmente na segunda metade
do século XX, além de uma andlise doméstica e internacional dos principais indicadores
econémicos e financeiros das empresas. O estudo também mostrou a evolugdo das politicas
publicas para o setor e as perspectivas e cenarios para diversos aspectos relacionados ao
transporte aéreo no Brasil, como a infraestrutura aeroportuéaria e de controle de trafego, a
aviacdo regional e a aviacao cargueira (IPEA, 2010).

Em 2011, o relatério anual da aviagdo civil veio a corroborar com estes estudos, ao
relacionar o crescimento da economia brasileira dos ultimos anos com o movimento nos
aeroportos. O crescimento de 16% em 2011, totalizando cerca de 180 milhdes de passageiros
transportados, aliado aos fluxos decorrentes dos eventos internacionais, como a Copa das
Confederagdes em 2013, o Encontro Mundial da Juventude Catélica em 2013, a Copa do
Mundo de 2014 e as Olimpiadas de 2016, constituiram e constituem um cenario ao qual a
infraestrutura, adquiriu e mantém um papel de destaque e por tal razdo, ganhou evidéncia e
participacao frequente nos discursos dos sujeitos a frente do setor.

Com as proximidades dos grandes eventos no pais, cada vez mais, o termo "mudanca”
foi incorporado ao discursos dos sujeitos a frente do sistema aéreo brasileiro. Das diversas
propostas colocadas em debate para que o transporte aéreo comportasse um novo perfil
enquanto modelo institucional e suas acfes, 0s planos de reestruturagdo passaram a ter cada
vez mais forca através do discurso dos sujeitos a frente do transporte e do sistema de aviacéo

civil, despertando posi¢fes opostas quanto a proposta.
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1. 7 O modelo institucional brasileiro x o modelo
Institucional internacional predominante

Ao longo de 60 anos, antes da criacdo do Ministério da Defesa,e, posteriormente, da
Anac - o sistema de aviagdo civil no Brasil foi administrado por organizagdes militares,
subordinadas ao Ministério da Aerondutica, criado em 1941 (BARAT, 2012).

Neste perfil predominou um sistema de decisbes em cadeia de comando linear e
hierarquias claramente definidas, tendo o DAC (Departamento de Aviacdo Civil) responsavel
por um sistema de comando de regulacdo bastante amplo. Suas atribui¢cbes envolviam a
seguranca operacional, licenciamento e registro das aeronaves, fiscalizacdo das operacGes e
manutencdo das aeronaves, fiscalizacdo dos servicos aéreos prestados por empresas regulares,
de fretamento e taxi aéreo, e fiscalizacdo da aviacdo geral e executiva. A atuacdo do DAC
(Departamento de Aviacdo Civil) possuia o auxilio dos estudos e pesquisas do IAC (Instituto de
Aviacdo Civil), bem como pela negociacdo de acordos internacionais realizados pela Comissao
de Navegacdo Aérea Internacional (Cernai), vinculada ao gabinete do ministro da Aeronautica.

O sistema de aviacgdo civil contava com um érgdo deliberativo para a elaboracdo de
politicas e prioridades: a Comissdao do Transporte Aéreo Civil (Cotac); as atividades
relacionadas a investigacdo de acidentes aéreos cabiam por responsabilidade ao Centro de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aéreos (Cenipa), a gestdo das infraestruturas
aerondauticas para controle do trafego e protecdo do espaco aéreo para a aviacdo militar e civil
(Cotac). A Infraero, criada em 1973, como empresa publica, possuia vinculo com o Ministério
da Aeronautica.

Ap0s a criacdo do Ministério da Defesa, pela Emenda Constitucional n® 23, de 2/9/1999,
as funces relacionadas a gestdo do sistema de aviagéo civil passaram a ser subordinadas ao

Comando da Aeronautica, que por sua vez, se encontraria subordinado ao ministro da Defesa.
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E por 06 (seis) anos, o modelo institucional esteve moldado a esta forma, até que
ocorreu uma grande mudanca na gestdo da aviacdo civil com a criacdo da Anac pela Lei n°
11.182, de 27/9/2005. Na qualidade de organizacdo de Estado e vinculada ao Ministério da
Defesa, sua finalidade se submetia a regular toda a aviacdo civil brasileira. A Anac (Agéncia
Nacional de Aviagdo Civil) viria para ser a sucessora do antigop DAC (Departamento de
Aviacdo Civil), orgdo de natureza militar, subordinado ao Comando da Aeronautica,
responsavel por regular e gerir o quadro pessoal de técnico especializado do setor (BARAT,
2012).

A reestruturacdo do setor ocorreu no momento da criacdo da Secretaria de Aviacao
Civil (SAC), 6rgéo designado para o assessoramento do ministro do Estado de Defesa no que
compete a coordenacdo e supervisao dos 6rgaos e das entidades vinculadas ao setor de aviacao
civil. Além, de atuar como secretaria executiva para a formulacdo da politica nacional de
aviacdo civil.

A passagem do sistema de regulacdo do antigo DAC (Departamento de Aviacdo Civil)
para a Anac (Agéncia Nacional de Aviacdo Civil) ocorreu através de um trabalho conjunto
entre 0 Comando da Aeronautica, a diretoria colegiada e a superintendéncia da Anac. A partir
do novo ambiente de regulacdo, se iniciou uma gestdo compartilhada dos diversos segmentos
que compdem o sistema nacional de aviacdo civil, sob a olhar do Ministério da Defesa. Vale
salientar que apenas o Cenipa continuou a exercer sua fungdo subordinado ao Comando da
Aeronautica.

Com a transferéncia do comando para o Ministério da Defesa, se buscou manter uma
gestdo de carater centralizador e de comando Unico no sistema. Recentemente, a partir da
medida provisoria 527/2011, transformada em Projeto de Lei de Conversdo 17/2011, a SAC
originalmente tratada como setor de aviacgdo civil, apds a aprovacdo do Senado, junto com a

Infraero passaram a compor a nova estrutura funcional do sistema de aviagéo civil (Decreto
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n°7.476, de 10/3/11). Com a vigéncia da nova legislacdo, a SAC passou a integrar a Presidéncia
da Republica, com o status de ministro.

A Infraero dentro deste contexto, continuou a exercer as mesmas funcgdes, e a Anac,
perdeu o poder de propor a Presidéncia a desapropriacdo de bens necessarios para a
manutencdo, ampliacdo e construcdo de novos aeroportos. Assim como a prerrogativa de gerir
0s recursos destinados aos aerdédromos e os estudos e pesquisas voltados para o transporte aéreo
e para os sistemas multimodais.

A nova secretaria foi uma acdo inovadora da acdo estatal, que gerou controvérsias.
Inicialmente, por quebrar uma unidade de comando, uma vez que, 0S 0Orgaos estavam
vinculados diretamente ao comando do ministro da Defesa. Em outras palavras, sob uma unica
gestdo estavam a coordenacdo do controle de trafego aéreo, a protecdo do espaco aéreo, a
infraestrutura aeroportudria, a regulacdo da aviacdo civil, a prevencdo e a investigacdo de
acidentes aeronauticos, a homologacdo de aeronaves e 0s componentes da industria aeronautica
nacional juntamente com elaboracao de estudos e pesquisas.

O novo arranjo institucional, formatou uma estrutura de comando bipartida, com a SAC
responsavel pela infraestrutura aeroportuaria, pela regulacdo da aviacdo civil, pela
homologacéo de aeronaves e componentes e a elaboracao de estudos e pesquisas, enquanto que
0 Ministério da Defesa, pelo Comando da Aerondutica, continuou a responsavel pelo controle
do trafego e a protecdo do espaco aéreo, assim como pela prevencdo e a investigacdo de
acidentes aerondutico. O modelo passou de uma gestdo centralizada no Departamento de
Aviacéo Civil (DAC) do Comando da Aeronautica para um modelo em que apenas o controle
do trafego aereo e a investigacdo de acidentes aeronauticos permanecem sob responsabilidade
militar. Atualmente, a Presidéncia da Republica ¢é assessorada pelo Conselho de Aviacao Civil
(CONAC), de natureza interministerial; a formulacdo de politicas € feita pela Secretaria de

Aviacdo Civil (SAC) da Presidéncia da Republica, 6rgdo civil, com status de ministério; e a
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regulacdo e a fiscalizacdo dos servicos aéreos e da infraestrutura aeroportuaria e aeronautica
sdo realizadas pela Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), autarquia especial, dotada de
autonomia financeira e independéncia administrativa. A Empresa Brasileira de Infraestrutura
Aeroportuaria (INFRAERO), empresa publica subordinada a SAC, administra 66 aeroportos
federais. Quatro aeroportos (Sdo Gongalo do Amarante, Guarulhos, Viracopos e Brasilia) foram
concedidos a iniciativa privada e outros dois (Galedo e Confins) ja tiveram sua concessao
autorizada pelo Conselho Nacional de Desestatizacdo. O sistema de aviacdo civil passa por
diversas mudancas desde 2009, as privatizacdes promoveram grandes debates dentro do
modelo institucional da aviacao civil, assim como as outras mudancas propostas.

Assim como paises desenvolvidos que estruturam o setor conforme seu contexto e as
influéncias dos padrdes internacionais, o Brasil (re) escreve a historia do seu setor aéreo.

No que diz respeito a papéis, responsabilidades e hierarquia, os modelos de governanca
do Brasil e de paises como Australia, Estados Unidos, Franca, Alemanha, Espanha, Chile e
China possuem diferencas pontuais (IPEA, 2010). Em comparacdo aos sistemas regulatorios,
estes paises possuem semelhancas com o Brasil, dentre elas destacam-se: a existéncia de livre
mercado, com transporte aéreo privado sem interferéncia administrativa do governo e nao
regulamentacdo das tarifas aéreas do mercado de aviagdo doméstica; principais funcdes tipicas
do governo no setor sdo atribuidas a 6érgdos (entidades) independentes, responsaveis pela
definicdo de politicas e diretrizes, regulamentacao e fiscalizacdo, administracdo de aeroportos e
navegacao, e controle aéreo; todos sdo signatarios da Convencdo de Chicago e possuem
representantes na ICAO (International Civil Aviation Organization) e todos cumprem
requisitos de adequacéo a regulamentacdo ambiental (BNDES, 2011).

Entretanto, o Brasil possui caracteristicas que vao contra a tendéncia do modelo dos
demais paises, como: auséncia de planejamento integrado do setor (aeroportos, compahias

aéreas, industrias e demais atividades), incluindo interfaces com outros modais e
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acompanhamento das acdes estratégicas de longo prazo; autoridade de aviacédo civil vinculada
ao Ministério da Defesa e ndo ao Ministério dos Transportes, como ocorre na maioria dos
paises analisados; ndo centralizacdo de algumas atividades de regulamentacdo do setor de
aviacdo civil como o controle do trafego aéreo que esta vinculado a um 6rgao militar e o 6rgédo
para investigacdo de acidentes do setor encontra-se subordinado hierarquicamente a mesma
entidade responsavel pelo controle do trafego aéreo, ndo representando a melhor préatica de
governanca (BARAT, 2012; BNDES, 2011).

Todas estas diferencas se sobressaem e configuram o modelo de governanca e do
arcabouco juridico-regulatério do setor de aviacdo civil brasileiro. Até meados de 2014, a
estrutura organizacional do setor aéreo brasileiro estava ligado ao Ministério da Defesa, com
excecdo do conselho de Aviacdo Civil (CONAC), agora a estrutura da aviagdo civil esta sob o
comando da SAC, que adquiriu poderes de ministério e ira coordenar as a¢des do setor, assim
como da Infraero e Anac que passam a responder a SAC e ndo mais ao Ministério da Defesa
como foi decretado desde 1999 (BNDES, 2011).

Por muito tempo, os 0rgdos responsaveis pela aviacdo civil no Brasil estdo
subordinados, dependendo do caso, ao Ministério da Defesa, ao invés do Ministério dos
Transportes ou da Industria/ Desenvolvimento. Além de ser o modelo observado na quase
totalidade dos paises analisados, a ligagdo destes 6rgdos ao Ministério dos Transportes
facilitaria o planejamento integrado da matriz de transportes do Pais. Observaram-se alguns
casos especificos de fungdes que deveriam ser independentes e estavam ligadas a um mesmo
0rgdo, o que ndo representa a melhor préatica de governanca.

De acordo com o BNDES (2011), nos oito paises analisados, o 6rgdo regulador na
maioria das vezes, esta vinculado ao Ministério dos Transportes ou ao Ministério do
Desenvolvimento. Apenas o Chile tem seu orgdo regulador subordinado ao Ministério da

Defesa como o Brasil. J& no que diz respeito, a entidade responsavel pela infraestrutura
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aeroportuaria, em nenhum pais se encontra vinculada ao Ministério da Defesa. Na maioria dos
paises, o vinculo é com o Ministério dos Transportes ou Desenvolvimento. Assim como no
tocante ao controle do trafego aéreo, a vinculagdo mais comum encontrada também foi ao
Ministério dos Transportes.

Para que o setor de aviacdo civil atinja todo o seu potencial de crescimento de maneira
estruturada, é essencial, que as funcBes de coordenacdo e planejamento estejam concentradas
em algum de seus 6rgdos. No dia a dia do setor, existe uma série de atividades desenvolvidas
por orgédos especificos que dependem da participacdo de outros 6rgdos ndo executores (como
por exemplo, a expansdo da infraestrutura, cuja responsabilidade cabe & Infraero, depende das
acOes da ANAC e do DECEA, dentre outros).

Desse forma, a funcdo de coordenacdo do setor garantiria a devida prioridade as acoes
sendo conduzidas, e permitiria o envolvimento adequado de 6rgdos executores (BNDES, 2011).
Além disso, o setor precisa ter um plano de longo prazo, contemplando investimentos e
mudangas em outras esferas, como em regulacdo. A funcdo de planejamento garantiria,
portanto, que o0 setor se preparasse para dedicar os esfor¢os necessarios para alcancar suas
aspiragoes.

Como no Brasil, 0 modelo de governanca do setor da aviacdo civil tragou suas proprias
diretrizes, indo contra a tendéncia do modelo de paises como Alemanha, Estados Unidos e
Franca, os seus gargalos vdo de encontro a este fator do que as variaveis externas. Pois, estes
paises possuem uma demanda e fluxo 3x maior do que o Brasil, mas por terem um sistema de
governanca adequado as necessidades do setor, hd fluidez em seus processos. No modelo
brasileiro, se evidencia que as diretrizes do modelo compdem o sentido militar, que continua
com uma parcela significativa de poder na aviagdo desde a sua concepcdo aos dias de hoje.
Muitos dos gargalos e desarticulagbes presentes no sistema aéreo brasileiro ocorre por nao

haver uma integracdo da logica das empresas, da infraestrutura e das politicas publicas. Como
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sera visto nas analises, o sistema brasileiro pagou um alto preco por ir na posi¢ao contraria ao
modelo de governanca prevalecente no transporte aéreo. Portanto, se iniciou o trabalho a partir
de duas hipdteses centrais, descritas adiante.

A partir da construcdo da problematizacdo foram elaboradas duas hipoteses diante do
que foi exposto desde a concepcao e formacdo da estrutura inicial do sistema de aviacédo civil
até os papéis desempenhados pelos seus sujeitos centrais. Diante da articulacéo vista dos seus
sujeitos e seus atos, o discurso do sistema de aviagdo civil brasileiro é configurado como
difuso. Uma vez que, existe a visualizacdo da dispersao de atos, falas e fungdes pelos sujeitos a
sua frente. Em seguida, como segunda hipétese a de que algumas instituicGes agravaram a
percepcao da crise no sistema aéreo brasileiro ao ndo possuir claramente sua posicéo e atuacao
dentro do sistema, assim como, a auséncia de uma articulacdo entre os atuantes dentro da

estrutura do setor aéreo brasileiro.

1.8 Objetivo Empirico

Ao se propor investigar a desestabilizacdo de significados no discurso da
aeromobilidade no Brasil ap6s Apagdo Aéreo, obtendo uma visdo antes e depois da crise do
sistema de aviacdo civil, se contemplou uma demanda de tempo, esfor¢o e extenso material
empirico, ao qual a pesquisa documental dispds de ampla carga de informacdes sobre o objeto.
Ciente das limitacdes do tempo de analise, a pesquisa buscou de maneira ampla compreender a
formacdo do objeto em questdo, por uma perspectiva holistica, em que as informacdes
essenciais estdo presentes nas subsecfes subsequentes para embasamento da pesquisa. Logo, ao
se delimitar sobre o discurso do sistema de aviagéo civil, 0 campo empirico configura-se numa
redundancia com informacg6es pontuais acerca do objeto.

Inspirado no processo retrodutivo elaborado por Glynos e Howarth (2007), esta

pesquisa foi desenvolvida a partir do momento em que as hipéteses decorrentes do processo de
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problematizacdo foram questionadas e retrabalhadas, em busca de uma nova teoria acerca do
objeto de estudo. Salienta-se que apenas uma parte do ciclo detalhado pelos autores pode ser
colocado em prética neste estudo.

A principal contribuicdo desta pesquisa foi a partir da criacdo de uma investigacao
sobre a perspectiva da administracdo a luz da Teoria do Discurso de Laclau e Mouffe acerca de
um objeto de estudo até entdo concentrado em perspectivas de cunho econémico, regulatério e
mercadologico, investigado em fragmentos. Dada a importancia do objeto de estudo, se fez de
grande relevancia ndo apenas em futuras contribuicdes para a academia, como também ao se
agregar novos olhares para 0 mercado, por meio de uma visao global do setor, observado em
sua totalidade.

Outra contribuicdo de grande importancia se refere a combinacdo de duas teorias
criticas que buscaram compreender, sobre diversas faces, o mesmo fendmeno. Logo, a
contribuicdo final desta pesquisa, ocorreu através de uma nova abordagem sobre o setor em
questdo e abriu novas possibilidades de novas pesquisas, com novos olhares e contribuigdes.

Para alcancar este fim, as duas hipdteses da dissertacdo serviram como norteadoras para
a investigacdo do tema e do objeto de estudo. Seu escopo encontra-se delineado pelas correntes
pos-estruturalistas, centralizadas nos estudos politicos e criticos do contexto social. Por onde, a
Teoria do Discurso (TD) desenvolvida por Ernesto Laclau e Chantal Mouffe e 0 modelo de
Administracdo de crises de Santana guiam a analise do objeto de estudo. A dissertacao
encontra-se estruturada da seguinte forma:

Capitulo 1 - inclui uma breve contextualizacdo sobre transporte aéreo, em seguida
aborda o contexto historico da aviacdo civil brasileira, os objetivos que norteiam a pesquisa e

hipoteses.
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Capitulo 2 - inclui uma revisdo detalhada sobre teoria de administracdo de crise, desde
0s primeiros estudos sobre a formulacdo do conceito de crise a0 modelo desenvolvido por
Santana e suas contribuicdes.

Capitulo 3 - define a teoria metodologica que compde a base de investigacdo da
pesquisa. A partir da pergunta de pesquisa e das hipéteses, atentou-se a busca das respostas
através das ferramentas de anélise da TD.

Capitulo 4 - delibera toda a parte analitica do trabalho, no qual, todos os dados
apresentados sdo tratados e trabalhados na busca da (re) significacdo do discurso da
aeromobilidade no Brasil ap6s 0 Apagdo Aéreo.

Capitulo 5 - Contextualiza as principais consideracdes que sdo relevantes do estudo.
Apresenta as principais criticas guiadas pelos pressupostos das teorias utilizadas na pesquisa,

assim como as possibilidades de futuras contribuicdes a partir desta investigacao e das futuras.
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2 Marco Teorico: Teoria da Administracao de Crise

2.1 Contextualizacao

Este capitulo pretende realizar 2 tarefas essenciais. A primeira em demonstrar o
conceito sobre Administragdo de crise para as novas pesquisas organizacionais. E a segunda em
mostrar a evolucao histdrica do conceito de crise, suas principais correntes, modelos, criticas.
Nesta parte, o capitulo expBe as nuances da teoria da administracdo de crise, as mudancas de
conceito e paradigmas. Por fim, demonstra o papel central do discurso como meio de alcance
sobre crise. Esta pesquisa, apesar do uso de um resgate histérico do conceito em questdo,

possui por base as mudancas ocorridas em meados do fim dos anos 90.

Com base nestas propostas centrais, todo o capitulo foi dividido em secGes, na
intencionalidade de facilitar a leitura e compreensédo deste tema, tdo atual, atemporal, politico e

histérico.

2.2 Introducao

Atualmente, o homem encontra-se no centro das crises, e as mesmas ganham
repercussdes em graus maiores em comparacdo aos desastres naturais. Ao longo da histdria da
humanidade, inimeros desastres induzidos pela mdo do homem estdo vinculados a crises
organizacionais de diversos e extenso alcance (SANTANA, 2000). Em muitos casos, perdas de
vidas humanas foram protagonizadas, assim como incalculaveis prejuizos que se estendem as
proximas geracdes. Casos como 0 vazamento de 6leo da Exxon Valdez em 1991; Guerra do
Golfo; Chernobyl; Fukushima; foram crises de magnitude global, afetando todo o mundo de

forma direta e indireta.
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Em comparacao aos desastres naturais, sobre os quais temos pouco ou nenhum controle,
a maioria das crises resultam de causas provocadas pelo homem, pela a¢do impropria, por
erros, inacdo ou desleixo das pessoas, dos empregados ou dos executivos (MITROFF, 2001).
Estes erros provocam acidentes, destrui¢cdo, morte, prejuizos incalculaveis. Falhas humanas
poderiam ser previstas, exatamente por esta razdo, a sociedade se sente escandalizada nessas
crises. Além, dos danos causados a sociedade e dos estragos a reputacdo que podem vir a
comprometer o futuro (FORNI, 2013; SANTANA, 2000).

Conforme a propor¢cdo dos avancos tecnoldgicos, da evolucdo da sociedade para o
conhecimento, surgem novos conflitos/ guerras que multiplicam-se e invadem territorios,
sistemas e organizacbes, comprometendo operadores, passageiros, espectadores inocentes e
geracOes futuras (CHARTRAND, 1987; SANTANA, 2000). Nos ultimos 40 anos 0s maiores
acidentes da historia da humanidade foram causados pelo homem, e ndo somente aumentaram
em nameros, como em intensidade e extensao.

Os anos 80, 90, 2000 e a primeira década do século XXI, foram marcados por grandes
crises comerciais e industriais como: Bophal - india, Chernobyl - Ucrénia, Cidade do México,
Cubatdo - Brasil, Tylenol- Estados Unidos, Basiléia - Suica, Piper Alpha - Reino Unido,
Challenger - Estados Unidos, Barings - Reino Unido entre outros (SANTANA, 2000). Além
de crises deflagradas por danos ambientais, industriais, decorrentes de vazamentos quimicos,
existem as crises organizacionais advindas de crimes de colarinho branco, recursos humanos e
ma administracdo.

De modo geral, as crises organizacionais ocorrem em decorréncia das disfun¢des das
culturas organizacionais, das crencas e valores de seus tomadores de decisdes, e das praticas e
abordagens dados aos processos de comunica¢do (BOOTH, 1993; JANIS, 1989; MEYERS;
HOLUSHA, 1986; MILLER, 1988; MITROFF; PEARSON, 1993; MITROFF et al., 1989;

SANTANA, 1997; SMITH; SIPIKA, 1993; PERROW, 1984). Contempla - se demasiadamente
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0s cendrios e planos de contingéncia nas organizagdes, sem considerar 0S aspectos
organizacionais fundamentais associados a "incubacéo” de crises na organizacdo (SANTANA,
2000).

Estudos recentes apontam que o maior indice de fendbmenos que geram crise Sao
gerados pelas proprias organizacGes (BILLINGS et al., 1980; BOOTH, 1993; FINK, 1986;
MITROFF et al., 1989; RILLEY, 1993; ROSENTHAL; PIJENBURG, 1990; SHRIVASTAVA,
1988; SMALL, 1991; STARBUCK e MILLIKEN, 1988; WEICK, 1988). Esta perspectiva esta
vinculada a generalizacdo do conceito de administracdo de crise em relagdo a postura adotada
pelas organizagdes. De acordo com Santana (2000, p. 2), " esta visdo renega, ou mesmo ignora,
o0 leque de acBes preventivas que uma organizacdo pode adotar ". A administracdo de crise,
contempla antes de mais nada os aspectos preventivos, e ndo apenas com acdes de mitigacao,
remediacdo e controle (SANTANA, 2000).

O conceito de crises € uma complexa rede de definicdes, ao qual, se faz essencial a
organizacédo dos elementos que compdem este fendmeno. Dada a amplitude do conceito, se tem
por objetivo por em topicos alguns dos elementos que conceituam o que vem a ser crise. E
neste contexto que encontra-se esta se¢do, uma vez que, se almeja contemplar as crises

provocadas pelas a¢cdes do homem e tdo somente elas.

2. 3 Administracao de crise: enfoque teorico

De acordo com Forni (2013), Mitroff (1994; 2001), Mitroff e Person (1998), Pauchant e
Douville (1993), Smith (1990), Pauchant e Mitroff (1988), Smith e Sipika (1993), Santana
(2000), Miller (1988) e Fink (1986; 2002), a administracdo de crises em comparacdo com
outros campos de estudos, encontra-se em fase de desenvolvimento, logo esta aberta a novas

descobertas, dada & sua insercédo tardia como campo investigativo. Paradoxicalmente, segundo
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Santana (2000), a Administracdo de crises, representa uma "contracultura”, uma vez que, as
organizacOes priorizam o lado positivo da administracdo (Mitroff (1994; 2001), Mitroff e
Kilmann (1984), Reason (1990; 1997), Perrow (1984) e Shrivastava (1992) ).

As organizacOes sdo treinadas para pensar e agir com foco no sucesso, as teorias, as
escolas de Administracdo e os modelos de negdcios enviesam os administradores tecnicamente,
emocionalmente e psicologicamente para isso (SANTANA, 2000). Uma extensa proporcao de
sujeitos organizacionais ndo estdo preparados a enfrentar o aglomerado complexo de assuntos
internos e externos advindos de uma crise (BOOTH, 1993; MEYERS; HOLUSHA, 1988). No
entanto, se vale destacar que as crises sdo fendbmenos em maior frequéncia nas organizacoes,
logo, se faz emergente a preparacdo das organizacGes para o desenvolvimento de uma maior
capacidade de lidar com as mesmas (MITROFF; PEARSON; PAUCHANT (1992).

Conforme Fink (1986), Reason (1997), Perrow (1984), Shrivastava (1992) e Weick
(1987), as crises podem ser antecipadas nas organizacGes. Porém, se faz necessario que as
organizacgBes passem a lidar com fendmenos que vdo além de questbes de probabilidade de
riscos, risk management. Por ser uma teoria recente, se permeia a confusdo de seu real
significado com o conceito de gerenciamento de risco. De acordo com Ritchie e Marshall
(1993), gerenciamento de risco envolve a multiplicagdo do custo de um risco com a sua
ocorréncia. Sendo assim, as organiza¢Ges ndo dao grande importancia aos riscos com menor
probabilidade de ocorréncia no ambiente organizacional e quando o menos improvavel ocorre
comprometem muito mais que aspectos financeiros. Danos a reputacdo, efeitos traumaticos,
emocionais e psicolégicos envolvem mais que os funcionarios, envolvem a populacao de forma
direta e indireta. Distintamente do gerenciamento de risco, a Administracdo de crise envolve
ndo somente 0s eventos mais provaveis, como também aqueles potencialmente de maior
impacto (SANTANA, 1999).

Pela perspectiva de Santana (2000) e Anthonissen (2008):



77

Se os administradores reconhecerem que neste momento complexo e
imprevisivel em que vivemos qualquer coisa é possivel, incluindo uma grande
crise que pode ser devastadora para 0s seus negdcios, eles estardo no
"caminho certo" para aceitar as bases que forma o fundamento da
administracdo de crise: planejamento especifico antecipado. Somente assim
podera existir um lado positivo para uma crise. J& ndo é mais suficiente que os
administradores considerem apenas "se" um sistema ird ou ndo falhar, mas sim
"guando" esta falha ocorrerd, "qual" sera o tipo de falha, "como" ela ira
ocorrer, "onde" no sistema, e a "quem" e "como" ela ird afetar (SANTANA,
2000, p.5).

Por conseguinte, a Administracdo de crise prepara a organizacdo para lidar com
momentos de crise e de como lidar com os eventos quando eles ocorrem, assim como 0S passos
que devem ser tomados para evitar a sua repeticdo (SANTANA, 2000; SMITH, 1990). De
acordo com Hale (1989), existem formas de evitar a crise através da criacdo de sistemas mais
seguros e a possibilidade de melhor administra-los. Sendo assim, para que se compreenda a
construcdo da administracdo de crise e sua participagdo no contexto organizacional, se faz

necessario conhecer o conceito de crise.

2.4 O conceito de Crise

A palavra "crise" é conceituada pelos chineses como a combinacdo de duas palavras,
"perigo” e "oportunidade”, chamada por "Wei-ji" (FINK, 1986). Para os gregos deriva da
palavra “krisis”, que significa "decisdo". Jonathan Bernstein, um dos mais conceituados
gestores de crises dos Estados Unidos, define crise "como qualquer tipo de situacdo que ameaca
ou possa ameacar a integridade de pessoas ou propriedades, conduzindo a interrup¢do do
negocio, a arranhdes na reputacdo e impactando negativamente o valor de mercado™.

lan Mitroff, autor de Managing crises before the happen (2001), possui uma defini¢éo

mais direta, para o autor: "uma crise € um evento que afeta ou tem o potencial de afetar uma
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organizacdo inteira”. A crise é algo negativo que ndo pode ser completamente contido dentro
do ambiente organizacional, mas que apesar de em grande maioria nao ocorrer a previsibilidade
de sua ocorréncia, todas podem ser administradas dentro dos limites do humanamente possivel.

Trata-se portanto, de um novo campo de pesquisa, em que a definicdo de um conceito
encontra-se em processo de construcdo. Além disso, a Administracdo de crises tem um carater
multidisciplinar, pois, absorve os campos da economia, da administracdo, da sociologia, da
demografia, da filosofia da ciéncia, da psicologia, da psiquiatria, da teologia, das ciéncias
politicas, dentre outras areas (MITROFF, 2001; SANTANA, 1999). Seu conceito esta em uso
em varios campos distintos, sua definicdo e atribuicGes sdo constantemente variadas e marcadas
por particularidades conforme seu campo de estudo (PAUCHANT e DOUVILLE, 1993).

No campo da literatura, sua divisdo esta concentrada em fontes de crises (SANTANA,
1997a). Enquanto alguns pesquisadores significam a crise como acidentes naturais, outros
partem da sua complexidade e interdependéncia (PERROW, 1984). Outros conectam as crises
decorrentes de "mas decisGes" (JANIS, 1989). Outros consideram as crises frutos das
complexas relagcdes entre sujeitos e a tecnologia (SHRIVASTAVA, 1992; PAUCHANT,
MITROFF, 1992) e por fim existem aqueles que a veem como conexdo para ao SUCesso
ininterrupto e a aclimatizagdo (STARBUCK; MILLIKEN, 1988).

Para Shrivastava (1992), as crises sdo calamidades organizacionais que provocam danos
de longo prazo, envolvem varios stakeholders, e provém de complexos processos tecnolégicos,
organizacionais e sociais. Para o autor, as crises afetam um determinado numero de grupos com
0s quais a organizacéo interage (SHRIVASTAVA, 1992; SANTANA, 2000). Para Shrivastava
(1992) e Wilkinson (1983), a crise provoca efeitos colaterais além do individuo que encontra-se
envolvido diretamente, portanto, as organizacGes sdo responsaveis por muito mais que a defesa
de seus interesses. Dessa forma, por ndo haver uma concepcdo exata do vem a ser “crise™ nas

ciéncias administrativas, a literatura dispde de uma série de tipologias e formas. Autores como



79

Meyers e Holusha (1986) e Mitroff et. al., (1989), exploram as crises como um fenémeno
multiplo e outros como Billings et al., (1980), concentram-se em uma Unica forma. Ja enquanto
estrutura, apresentam-se diversos sinbnimos como catastrofe, desastre, choque, etc.

E por fim, Pauchant e Douville (1993), definem crises como situacdes que destroem
determinada organizacdo ou sistema como um todo e desafiam seus pressupostos, além de
exigirem decisOes e acdes imediatas, levando potencialmente a uma reestruturacdo do sistema.
Para Reilly (1993), crises sdo fenbmenos de imensa magnitude, alto impacto, repentinos e que
demandam por uma resposta instantanea que podem ser derivados de situacfes internas ou

externas.

2.5 Definicdo de Administracao de Crise

As crises como descrito anteriormente, sdo acontecimentos marcados por rupturas com
a normalidade, cujo carater esta marcado pela "urgéncia" e a auséncia de respostas imediatas,
vindo a provocar o aumento de sua gravidade (SANTANA, 2000). Segundo Rosenthal e
Pijnenburg (1990), as crises sejam elas naturais ou protagonizadas pelo homem sdo
caracterizadas por algo ndo programado, ndo esperado. De acordo com Fink (1986) e Mitroff e
Person (1993), a Administracdo de crise se inicia bem antes da evolucdo de um evento para
uma "crise", é a conjuntura de fatos que ndo solucionados se desdobram em um evento critico.

Em sintese de acordo com o0 modelo proposto por Santana (2000, p.7): A administracdo
de crises € um esforco continuo abrangente e integrado que as organizacOes efetivamente
realizam como uma tentativa de, antes de tudo, entender e prevenir as crises, e de efetivamente
administrar aquela que vier a ocorrer, considerando o interesse de seus stakeholders em cada

etapa de suas atividades de treinamento e planejamento para crises.
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2.6 O modelo tedrico de Santana

Santana (1999), desmembra a Administragdo de Crises em 3 fases: a prevencdo, a
mitigagdo e a recuperacdo de eventos que podem atingir negativamente os ativos tangiveis e/ou
intangiveis de uma organizacdo. Para muitas organizacdes, a énfase esta centrada nos aspectos
que envolvem a recuperacdo na eventualidade da ocorréncia traumatica. No entanto, Santana
(1999), afirma que a exploracdo das fases distintas de uma crise permite a compreensdo de
alguns procedimentos vitais em administracdo de crises. Uma crise possui varias fases que
requerem diversas abordagens administrativas. Todas apresentam um comportamento padréo
de desenvolvimento que consiste em: pré-crise, a crise e pos-crise. Praticamente quase todas
desenvolvem um padrdo mais amplo que emitem sinais de alerta para que possam vir a
prevenir, remediar, conter os danos e absorver a aprendizagem apo6s a fase de turbuléncia. Para
cada tipo de crise, ha graus distintos de oportunidades e ameacas. Porém, uma crise ndo possuli
um padrdo definido de sequéncia para todas as suas fases. Quando uma organizagdo esta
preparada para identificar os sinais de alerta de uma crise, a mesma adquire a capacidade de
otimizar as experiéncias em administracdo de crise e compartilhar seus beneficios para toda a
organizacdo. Para que tal capacidade venha a ser obtida pela organizacdo, a mesma necessita
ter uma visdo sistémica e a compreensdo de cada fase do processo de administracdo de crise,
antes, durante e depois de cada crise organizacional (SANTANA, 2000). Logo, suas fases
recortam 0s momentos que constroem a crise. Como sera exposto a seguir com a identificacao

de sinais de alerta e conseguintes.
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2.6.1. Sinais de Alerta/ Prevencao e Preparacéao

A primeira fase de uma crise contempla os sinais de alerta, que representam um dos
elementos de maior importancia na cadeia de valores a serem identificados na administracédo de
crises. Segundo Santana (2000), a organizacdo pode vir a aumentar a probabilidade de riscos
quando ndo consegue identificar esses sinais, 0 que pode levar a perda das estratégias e agdes
de administracdo de crises referentes a prevencao e preparacao. Consequentemente, restara para
a organizacao recursos para agir no controle e mitigacdo dos danos desencadeados pela crise.
Entretanto, se a organizacdo estiver preparada para identificar os sinais de alerta, acGes
corretivas correspondentes a prevencao e mitigacdo poderdo ser instituidas e postas em uso
(SANTANA, 1999). Jamais uma crise ira ocorrer silenciosa, sem indicios ou sinais de
manifestacdo de que algo rompe a "normalidade” (BOOTH, 1993; FINK, 1996;
NUNAMAKER et al., 1989; SANTANA, 1999; SMITH; SIPIKA, 1993).

A leitura de sinais de alerta de crise representa a melhor oportunidade que uma
organizacdo pode adquirir para evitar uma crise. Assim como é muito mais maleavel
administrar uma crise neste estagio (Sinais de alerta/ Prevencdo e Preparacdo). Quando
sinalizados e identificados os sinais de alerta, € possivel administrar com um maior grau de
seguranca os sintomas do que as complicagcdes decorrentes de uma grande crise (SANTANA,
2000). Mesmo que ndo seja possivel evitar a crise em uma primeira ocasido, se tem por muito
mais valia o conhecimento do que estar por vir, logo, torna-se possivel direcionar as a¢des de
contencao de forma mais eficaz.

O objetivo primordial é evitar a crise em um primeiro instante e, por conseguinte,
administrar com eficicia aquelas que porventura vierem a ocorrer (SANTANA, 1999). Em
outras palavras, "o grau de atengdo que uma organizacdo da aos sinais de alerta a prevencéo e
preparacdo, determina como a organizagdo se comportara e respondera a crise” (SANTANA,

2000, p 9). Fora isto, esta fase deve maior relevancia pelas organizacdes, pois, representa a
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unica funcdo em administracdo de crises onde se € possivel "prevenir". Como também
representa o maior indice de sucesso das organizacGes em reverter probabilidades marcadas por
contextos negativos. As demais fases da administracdo de crise, sdo paliativos correspondentes

ao elemento da incerteza presente nas outras fases. Como pode ser visto a seguir.

2.6.2 Contencéao / Limitacdo de Danos

Existem crises impossiveis de serem evitadas, apesar dos programas eficazes de
deteccdo de sinais e prevencao. O fim dos sinais de alerta e o trafego de um estagio de crise
para outro quando consumado torna-se praticamente impossivel a reversdo da crise ou dos seus
efeitos (SANTANA, 2000). Cabe a organizacdo articular suas politicas junto com a
administracdo para limitar os efeitos da crise. Ferramentas de contencdo e mitigacéo evitam que
tais danos percorram pela organizacdo, comprometendo outras areas e setores, assim como 0
ambiente externo. O objetivo desta fase concentra-se em fixar a crise em um certo ponto para
evitar uma extensdo maior de danos.

Esta fase de contencdo/limitacdo de danos também caracteriza-se como uma quebra,
uma interrupcao no sistema e que causa grande comocgédo. Constantemente, um evento com alta
carga dramatica sinaliza a erup¢ao da crise e atrai enorme atencao para o problema, todavia, a
mobilizacdo para se fazer algo apresenta-se como um passo tardio (SANTANA, 2000). De
acordo com Meyers e Langhoff (1987), antigas regras e normas administrativas e
comportamentais ja ndo se aplicam neste estagio. Dependera da eficicia da preparacdo para
crises feitas pela administracéo, o nivel e a alcance dos danos a organizacgdo. Fink (1996), fecha
esta conclusdo quando classifica esta fase como a mais curta no contexto da administracdo de

crises, porém de maior intensidade, o que a faz aparentar ser mais extensa.
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2.6.3 Recuperacao

Nesta fase "a organizacdo busca reparar 0s danos a sua imagem (e muito provavelmente
as suas financas) causados pela crise”, também intitulada por fase da "limpeza™ ou post-morten
(SANTANA, 2000, p.10). Neste ponto da crise, a organizacdo procura normalizar suas
operacdes. Entretanto, nem sempre este movimento de organizacdo torna-se possivel, uma vez
que, depende da natureza da crise e/ou da eficicia do planejamento para administracdo de
crises.

Seu objetivo concentra-se na normalizacdo das operacdes da organizacdo, superando a
visibilidade da midia, as fatalidades dependendo do grau e repercussao da crise, assim como do
periodo ao qual a organizacdo permaneceu exposta. Para que assim, para a fase final da

sequéncia do ciclo de crises.

2.6.4 Aprendizagem

Esta fase € considerada por Santana (2000), como a fase categdrica para a sobrevivéncia
e evolucdo da organizacdo. Como um processo continuo, € extremamente importante para a
administracdo de crises. De acordo com Santana (2000, p.11), " as organizac0es que pretendem
aprimorar a eficiéncia de suas fungdes em uma crise precisam entender e ser capazes de usar
suas capacidades de aprendizagem™. Esta fase objetiva aprimorar a capacidade de prevencao,

resposta, contencao e recuperacao de uma organizacdo em casos de ameacas e Crises.
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2.6.5 Conclusao

A dinamica do mercado esta em constante mutacdo, as influéncias externas, tudo
conspira para que as organizacOes cada vez mais se tornem vulneraveis a crises. Logo, se faz
emergente que dentre as fases do modelo de administracdo de crises proposto por Santana
(2000), se inclua como prioridade o planejamento e mecanismos de desenvolvimento de

cenarios que diminuam os impactos da crise sobre a organizacéo.
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3 Caminhos Trilhados: Teoria do Discurso de
LLaclau e Mouffe e Corpus de Pesquisa

3.1 Introducéo

Este capitulo apresenta o caminho escolhido para dar validade, viabilidade e
confiabilidade a pesquisa de viés qualitativo. Foram seguidos critérios rigorosos para a
elaboracdo da teoria método, base central de toda a pesquisa, para 0 corpus e sua subsequente
andlise.

Com a responsabilidade de apresentar a Teoria do Discurso, elaborada por Laclau e
Mouffe, apoiados nos estudos de Burity e articulados a andlise do discurso, o capitulo foi
dividido em 3 secBes norteadoras para explanacdo da metodologia: teoria, design e construto
analitico.

A secdo referente a teoria enfatiza a Teoria do Discurso (TD) como teoria-método para
a analise dos dados coletados. Nesta secdo da pesquisa serdo apresentados os elementos que
constroem a base da TD, através do método da retroducéo, elaborado pelos autores da area e ao
qual encontra-se a base argumentativa da construcdo da pesquisa.

Por fim, sera discutido o design da pesquisa. Esta se¢do consiste em apresentar de forma
aberta e préatica, como a pesquisa foi desenhada e quais os critérios utilizados. Chegando ao fim
com o construto analitico que representa todo o corpus da pesquisa, assim como uma revisao
das questdes centrais que guiaram a pesquisa, para que ao final deste capitulo, seja apresentado

os dados analisados e interpretados a luz das teorias-chaves.
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3.2 Visao inicial da Teoria do Discurso

A Teoria do Discurso (TD) tem por primordios a obra de Ernesto Laclau e Chantal
Mouffe, intitulada Hegemony and socialist strategy, de 1985. Caracterizada por assumir um
Vviés pos-marxista, pos-estruturalista, influenciado pela teoria da hegemonia, embarcam em uma
nova perspectiva, um novo olhar sobre 0 pensamento de alguns apontamentos classicos como a
caracterizacdo do social e do politico.

Percorrer os caminhos que influenciaram o desenvolvimento da Teoria do Discurso, é
primordial. Por ser uma teoria socioconstrutivista, se faz essencial mergulhar em seu contexto
historico e social, para assim compreender sua formacao.

Primeiramente, retoma-se ao cenario da tradicdo marxista em seu apogeu da década de
60, onde o marxismo consistiu em um conjunto de ideias filos6ficas, econdmicas, politicas e
sociais elaboradas primeiramente por Karl Marx e Friedrich Engels e posteriormente
desenvolvida por outros seguidores. Sua base esta na concep¢do materialista e dialética da
Histdria, interpretando a vida social conforme a dindmica da base produtiva das sociedades e
das lutas de classes. O marxismo compreendeu 0 homem como um ser social historico e buscou
responder as problematicas sociais, analisando e interpretando fatos sociais, morais, artisticos,
historicos e econdémicos.

Entretanto, as décadas de 80 e 90, englobam o continente Europeu em novos contextos e
demandas que a teoria marxista ndo estava mais apta a embarcar em sua totalidade enquanto
teoria. Durante este periodo, a histéria foi marcada pela queda do muro de Berlim, o maior
simbolo da divisao dos blocos socialista e capitalista; a queda dos regimes comunistas do Leste
europeu; a reunificacdo das duas Alemanhas; o fim da URSS e a criagdo da Comunidade dos
Estados Independentes (COTRIM, 1997). Desprovidos de ideologias, inimigos ou fronteiras,

seu arcabouco subjetivo carecia de uma teoria que suprisse as novas questdes sociais.
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Foi neste cenario que novas concepgOes ideoldgicas surgiram para estas novas
demandas, como por exemplo, a escola de Frankfurt e a concepgédo de hegemonia de Gramsci.
E eis que Laclau e Mouffe, iniciam sua abordagem acerca da teoria do discurso a partir da
critica ao marxismo, no qual, os autores defendem que este projeto tedrico é incapaz de dar
conta da compreensao das relagdes sociais contemporaneas (MENDONCA, 2010).

De acordo com Laclau e Mouffe (1985), o marxismo ficou restrito a uma concepcao
essencialista de sociedade, fixada na ldégica reducionista das relagbes sociais ligadas ao
antagonismo capital x trabalho. Os autores argumentam a existéncia de um complexo social
constituido por uma infinitude de identidades, derivadas de relacbes discursivas antagdnicas
distintas do antagonismo de classe. Segundo a teoria do discurso, por centralizar-se neste lécus
particular e ndo abarcar o universalismo das novas concep¢des do mundo, a corrente marxista
perdeu a capacidade de analise mais refinada e pertinente dos multiplos antagonismos sociais
(LACLAU; MOUFFE, 1985; MENDONCGCA, 2010).

Além desta perspectiva pos-marxista, ha influéncia pos-estruturalista e de pensadores
como Lacan e Derrida. Laclau e Mouffe que promovem a continuidade a teoria do discurso
com seguidas publicacGes. Em especial as realizadas por Laclau, que ampliou a compreensédo
tedrica sobre a teoria. Obras como Emancipacdo e diferenca (1996), Novas reflexGes sobre a
revolugdo do nosso tempo (2000) e A razdo populista (2005) foram publicagdes na qual Laclau
mergulhou ainda mais sobre a teoria do discurso.

Laclau aplica na TD uma ldgica desconstrutivista, geralmente associada a Jacques
Derrida, a dimenséo politica (embora ndo ligada somente a ela) (CURY, 2014). Em sua obra
Laclau e Mouffe (1985), buscam desconstruir as categorias que compdem 0 pensamento
marxista "através do privilégio do momento politico em detrimento do determinismo estrutural,
de forma a reconstruir o marxismo como um movimento que responda aos problemas centrais

da politica contemporéanea™ (CURY, 2014, p. 106).
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De acordo com Howarth (2005), a abordagem de (TD) de Laclau e Mouffe circula todas
as dimensoes da realidade social e ndo se atém exclusivamente as praticas usuais de fala, escrita
e comunicacdo. A TD vai além, partindo do principio de que todos os objetos e agdes séo
significativas e que seu significado é conferido por sistemas historicamente especificos de
regras (BARCELLOS; DELLAGNELO, 2012; HOWARTH; STAVRAKAKIS, 2000).

Ou seja, cada discurso é uma construcdo social e politica no qual se estabelece um
sistema de relacOes entre distintos objetos e préaticas, enquanto se provem as posi¢cées com 0s
quais os agentes sociais podem se identificar (HOWAHRT; STAVRAKAKIS, 2000).

Para Howarth e Stavrakakis (2000), todos o0s objetos sdo objetos de discurso no
momento em que seus significados dependem de um sistema de regras e diferencas
significativas socialmente construidos. A TD investiga a forma como as praticas sociais se
articulam e contrapdem os discursos que compdem a realidade social, uma vez que, tais
praticas sdo possiveis a medida que os sistemas de significados sdo contingentes e nunca
esgotam um campo de significados (BARCELLOS; DELLAGNELO, 2012).

Em meio as vérias abordagens empregadas para o uso do discurso nas ciéncias sociais, a
TD, de Ernesto Laclau e Chantal Mouffe surge como uma opgéo epistemoldgica para a analise
dos fenbmenos politicos e sociais (HOWARTH, 2000; HOWARTH; NORVAL;
STRAVAKAKIS, 2000; MENDONCA, 2003a; 2009a, DELAGNELLO; BOHM, 2010),
atribuindo status central a politica na estruturacdo de seus conceitos, nos quais "os sistemas de
relacfes sociais aparecem sempre como construcdes politicas que envolvem a construcao de

antagonismos e o exercicio do poder " (BARCELLOS; DELLAGNELO, 2012, p.4).
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3.3 Conceitos - chave

A TD elaborada e desenvolvida por Ernesto Laclau e Chantal Mouffe se firma como
uma teoria complexa e de maltiplos olhares, o que permite ao pesquisador a possibilidade de ter
em mé&os um amplo conjunto de conceitos para pesquisa. No entanto, o pesquisador deve estar
atento ao manuseio desta rede de conceitos - chaves para a conducéo do sucesso da pesquisa.

Perante este fato que pode levar ao sucesso como ao fracasso da pesquisa, se tem por
grande relevancia as subsecBes abaixo, a apresentacdo de forma rapida e enxuta dos
fundamentais conceito - chaves da TD, para que ao fim desta jornada, possa ser validada a

escolha norteadora desta pesquisa.

3.3.1 Discurso

O discurso é o primeiro cenario em que a realidade se estabelece. Ele adota como
pressuposto a ideia de que a linguagem é compositora da realidade, e, portanto ela somente
existe dentro de um discurso que a torna possivel. Para além do que esta no discurso, ha
existéncia, todavia, ndo ha significacdo (OLIVEIRA, 2009). Para Laclau (2001), o discurso é
um conjunto de elementos dados a partir de uma série de relagbes, compreendido pelas
possibilidades de polissemia dos significantes.

Como exemplificado por Burity (1997), um diamante no fundo de uma mina e em uma
joalheria € 0 mesmo objeto, porém ele sé é visto como uma mercadoria em um contexto
especifico. Em outras palavras, o autor argumenta que o sentido dos eventos sociais ndo se da
em sua pura ocorréncia, ou apenas em seu sentido fisico, mas na articulacdo de sentidos dentro

de um contexto.
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Na concepcao do arcabouco tedrico das Teorias do Discurso de Laclau e Mouffe (1985)
e de Norman Fairclough (2001), o discurso deve ser compreendido em seu contexto social, uma
vez que, o significado de qualquer texto ndo habita apenas o que o enunciador pronuncia e nem
exclusivamente na percepcdo do enunciatario, mas na relacdo que se constitui entre essas
instancias da enunciacdo e do contexto em que estdo posicionadas.

Se compreende que o discurso ndo constréi seu sentido apenas em um conjunto de
textos. O discurso € uma categoria que une palavras e acdes (MENDONCA, 2012). Para Laclau
e Mouffe (1985), o discurso possui um sentido particular, ao qual, sua compreensdo é um
conjunto de fala, escrita e acdo. O discurso deve entdo, ser "compreendido como uma préatica
significativa, pois o social em si é um significativo” (MENDONCA, 2012, p. 206).

Assim como deve ser compreendido como contingente e histérico e geralmente
vulneravel as forcas politicas em sua producdo, bem como vulneravel aos efeitos deslocatorios
de eventos fora de seu controle. De acordo com Laclau e Mouffe (1985), o discurso parte do
pressuposto de que todos os objetos e acdes tém significados, conferidos por sistemas
historicamente especificos de regras, decorrentes de uma construcdo social e politica
estabelecida por um sistema de relagbes entre objetos e préaticas, que proporcionam
simultaneamente as posi¢Ges com as quais 0s agentes sociais se identificam.

Portanto, para Laclau e Mouffe (2004), o discurso é uma pratica articulatoria e
significativa que forma e aparelha as relacGes sociais. Para Laclau (1983), o conjunto de
posicionamentos diferenciais que o sujeito ocupa em locais diferentes no interior de uma
estrutura, é o que devemos nomear como discurso.

Posto isto, acredita-se que seja de imensa importancia conhecer os fatores que instigam

a articulacé@o de elementos diferenciais no sistema discursivo.
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3.3.2 Hegemonia

O termo hegemonia foi empregado para representar poder e dominagdo em um dado
contexto. A nocao de hegemonia foi criada no seio da tradicdo marxista para se compreender as
novas configuracdes sociais que se apresentavam em diversos pontos no tempo e no espaco
(ALVES, 2010). Apesar das suas origens na social - democracia russa e em Lénin, a nocao de
hegemonia apresentada por Gramsci € considerada a mais elaborada e adequada para o
pensamento das relagdes sociais. Pois, ndo se prende ao materialismo vulgar do idealismo
contido na tradicdo (ALVES, 2010).

Para Alves (2010, p. 71), a "nocdo de hegemonia propde uma nova relacdo entre
estrutura e superestrutura e tenta se distanciar da determinacdo da primeira sobre a segunda,
mostrando a centralidade das superestruturas na analise das sociedades avancadas”. Dentro
deste contexto, a sociedade civil adquire um novo papel assim como a ideologia, que se designa
a constituir as relagcdes sociais. O que leva a tomada de poder e a construcdo de um novo bloco
histérico na direcdo de uma centralizacdo das categorias, até entdo, excluidas (ALVES, 2010;
MENDONCA,; 2012).

A noc¢do de hegemonia de Gramsci, segundo Laclau e Mouffe (2004), corresponde a
uma tentativa de responder a chamada "crise do marxismo”. Em Gramsci, a hegemonia
representa um método diferente para atingir e manter o poder (MENDONCA; RODRIGUES,
2008). Em sua obra, o pensador marxista italiano Anténio Gramsci destaca-se por sua
concepgdo dialética da historia, ao privilegiar o estudo dos conflitos no processo histérico,
evidenciando o papel ativo do sujeito na construgéo das relagdes humanas e na promogéo das
mudangas sociais.

E preciso compreender o conceito de hegemonia proposto por Gramsci, peca-chave para

a construcao deste processo metodico de transformacdo social. A hegemonia seria a capacidade
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de um grupo social unificar em torno de seu projeto politico um bloco mais extenso nao
homogéneo, marcado por contradi¢bes de classe (ALVEZ, 2010; LACLAU; MOUFFE, 1985;
MENDONCA; RODRIGUES, 2008). O grupo ou classe que lidera este bloco € hegemdnico,
pois, consegue ir além de seus interesses econdmicos imediatos, para conservar articuladas
forcas heterogéneas, numa acgdo essencialmente politica, que evite a irrupcdo dos contrastes
existentes entre elas.

Logo, a hegemonia é algo que se conquista por meio da direcdo politica e do consenso e
ndo mediante a coercdo. Pressupde, além da acdo politica, a constituicdo de uma determinada
moral, de uma concep¢do de mundo, numa acdo que envolve questbes de ordem cultural, na
intengdo de que seja instaurado um “acordo coletivo” através do implante da mensagem
simbolica, produzindo consciéncias falantes, sujeitos que sentem a vivéncia ideoldgica como
sua verdade (MENDONCA, 2012). O pensamento politico e ideoldgico, dessa forma,
apresenta-se como uma realidade pratica, porque, ao ser compreendido e aceito pelos atores
sociais, torna-se poder material, converte-se em acao préatica, ou, mais precisamente, em praxis.

Enquanto Gramsci concentrou a hegemonia como uma operacdo baseada na ideia de
classe, posteriormente, com novos contextos contemporéneos, Laclau e Mouffe (1985), elevam
os limites e as ambiguidades da nocdo de hegemonia e formularam um novo conceito a partir
da unido da logica politica - gramsciana € um conjunto de categorias do pos-estruturalismo
(ALVES, 2010).

Laclau e Mouffe (2004, p.23), argumentam que a nog¢do de hegemonia de Gramsci
compde uma transicdo da desconstrucdo do paradigma politico essencialista do marxismo
classico, apresentando fissuras que podem ser preenchidas por meio da obra Hegemonia e
estratégia socialista (1985). Os autores buscam unir a Idgica-interpretativa de Gramsci a critica
filosofica radical, ancorada nas reflexdes da corrente pos-estruturalista, com influéncias da

teoria lacaniana e do desconstrucionismo de Derrida (ALVES, 2010; MENDONCA, 2012).
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Para Laclau (1993), o espaco hegemdnico abre portas para uma nova logica do social. A
nocdo de hegemonia solicita outro movimento estratégico estruturado na negociacao entre
"superficies discursivamente mutuamente contraditérias” (BURITY, 1997; LACLAU, 1993;
MENDONCA, 2012). Burity (1997), contempla a hegemonia como um campo tedrico -
politico marcado pela categoria da articulacdo e pela possibilidade de distinguir e identificar os
diversos elementos que compdem uma formacao hegemonica.

A hegemonia marcara uma auséncia de totalidade e uma diversidade de tentativas de
recomposicao e rearticulacdo que torna possivel para as lutas a obtencdo de significado, em que
as forcas historicas se movem (LACLAU; MOUFFE, 1985).

Portanto, a hegemonia se da no campo da ideologia, que age via articulacdo de
significantes flutuantes que se articulam. Hegemonizar representa fixar seu significado ao redor
de um ponto nodal. O campo social torna-se um campo de disputas de projetos politicos
diversos dispostos a articular um grande namero de significantes ao seu redor (LACLAU,
1990).

Compreende-se a teoria da hegemonia como uma préatica articulatéria, no qual, a
totalidade resultante desta pratica articulatéria se nomeia como discurso. Em outras palavras,
portanto, a hegemonia "é a capacidade de direcdo, de conquistar aliancas, capacidade de
fornecer uma base social ao Estado” (GRUPPI, 1980, p.5).

Portanto, foi por esta perspectiva que Laclau e Mouffe desenvolveram teses a partir
dessa noc¢do de hegemonia e organizaram em categorias como: discurso, praticas articulatérias,

cadeias de equivaléncia, antagonismo, sujeito, significante vazio e flutuante.
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3.3.3 Antagonismo social

A teoria do discurso desenvolvida por Laclau e Mouffe, possui elementos - chaves para
0 seu desenvolvimento, um dos principais refere-se ao antagonismo social (LACLAU;
MOUFFE, 1985; HOWARTH, 2000; HOWARTH; STRAVAKAKIS, 2000). Caracterizado
como um dos mais complexos elementos da teoria do discurso, uma vez que, seus autores
apresentam reformulacdes para o seu conceito, ap6s a sua introducdo original (MENDONCA,
2012; TORFING, 1999).

O antagonismo social surgiu na obra Hegemonia e estratégia socialista (1985) como
um dos elementos que compdem a teoria do discurso, desenvolvida por Ernesto Laclau e
Chantal Mouffe. Sua teoria pés-estruturalista elaborou ferramentas para analisar fenémenos
socio - politicos, o que torna imprescindivel o entendimento dos fendmenos sociais que
ocorrem através da articulacdo de elementos distintos.

Para Laclau e Mouffe (1985), o discurso deve ser compreendido além da ordem da
linguistica, sua compreensdo parte da unido entre fala e acdo. Como afirma, Mendonca (2012,
p. 206), " a teoria do discurso é uma teoria politica, portanto, se constitui a partir de relacdes de
poder medidas antagonicamente”. Em outras palavras, o social passa a ser compreendido
através das légicas discursivas, as quais, estdo presentes em contextos de lutas, de discursos
antagbnicos.

E fundamental compreender a l6gica antagdnica no circuito da teoria do discurso. A
nocdo de antagonismo desenvolvida por Laclau e Mouffe (1985), possui em seu centro a
construcdo de identidades através da luta antagdnica. Os autores rejeitam a concepcao de uma
identidade pronta, formada. O antagonismo simboliza o ambiente de lutas, no qual, a formacéo

de identidades é o resultado da luta entre duas forcas.
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Diferentemente, do emprego de "oposicao real” que representa a partilha de algo, de
relacGes reais e da "contradicdo ldgica™ que possui a mesma representacdo por meio de objetos
conceituais, a no¢do de antagonismo habita no uso e sentido distinto destes dois termos. Por se
tratar de objetos totalmente construidos, prontos, sua concep¢do se fixa como "relacbes
objetivas, existentes, identidades completas (LACLAU; MOUFFE, 1985, MENDONCA,
2012).

Em relacdo ao antagonismo, Laclau e Mouffe (1985), argumentam que uma relacao
antagbnica ocorre no momento em que sempre existir uma relacdo incompleta, é justamente a
presenca do "outro” em relacdo ao "eu" que impossibilita a totalidade do "meu eu". Para que a
identidade do "eu" exista, se faz necessario a negacao por parte do "outro”. Como os limites e
as unidades de um sistema discursivo ndo podem ser formados com uma esséncia interna, 0s
antagonismos necessitam desse jogo de exclusdo de identidades e significados, no qual, se
sobressaem as semelhancas entre os proprios elementos excluidos (TORFING, 1999). Ou seja,
a negacdo da identidade leva ao que chamamos de antagonismo social (TORFING, 1999).

De acordo com Mendonga (2012, p.89), o "outro™ representa o limite dos sentidos
alcancados por um determinado discurso, o que quer dizer, em ultima analise, que o antagbnico
se encontra fora, excluido e limitando a completa positividade daquilo que ele antagoniza".

Esse jogo entre 0 "eu " e 0 "outro", na concepcao de Schmitt trata-se da relagdo amigo -
inimigo. Schmitt (2002), considera o "inimigo™ como aquele que se coloca em uma posi¢ao
contréria ao outro. Pela logica antagdnica Schmittiana, os termos amigo/inimigo ndo sao
caracteres de analogias, realmente expressam o sentido "real” do que vem a ser amigo/inimigo,
por onde o autor levanta a possibilidade de um conflito real. Para Schmitt (2002), o inimigo nédo
se trata de um inimigo privado, mas de um inimigo publico, pois, um inimigo sé existe quando
h& uma coletividade de pessoas em luta que confrontam outra coletividade semelhante. Por esta

perspectiva, quando estamos diante de uma logica antagbnica, estamos diante as proprias
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constituicbes negadas, pois, a presenca do outro € identificada como a condicdo da
impossibilidade da plena constituicio (MENDONCA, 2012). Portanto, assemelha-se ao
pensamento da TD, colocando em evidéncia a pratica discursiva como um complexo tecido
social repleto de identidades negadas e lutas hegemonicas (LACLAU; MOUFFE. 1985;
SCHMITT, 1992; TORFING, 1999).

A partir de entdo, Mendoncga (2012), considera a teoria do discurso como parte do
pressuposto de que discursos sdo constituidos a partir do momento em que ocorre a real ameaca
procedente de outros discursos, como encontra-se desenvolvido na obra de Laclau e Mouffe.
Posteriormente, em uma nova obra intitulada Novas reflex6es sobre a revolu¢do do nosso
tempo, Laclau rearticula a categoria antagbnica em seu sistema de pensamento na TD.
Anteriormente, compreendido como o limite do sentido que o sistema discursivo poderia
alcancar em seu corte antagbnico, a partir de NR, perde-se esta dimensdo (MENDONCA,
2012).

Emerge a categoria de "deslocamento™ e 0 antagonismo perde sua posi¢do como o Unico
que constitui as relag@es sociais. A nova categoria analitica da TD influenciada pela psicanalise
lacaniana, afirma que todo objeto permanece sendo um objeto de discurso, a0 mesmo tempo em
que estd acompanhado em um contexto simbélico-discursivo (HOWARTH, 2000;
MENDONCA, 2012). Consequentemente, o "(re)centramento da estrutura, passa pelo
desenvolvimento de novos antagonismos e de novos processos hegemonicos” (MENDONCA,
2012, p.216).

Deste modo, o antagonismo social ndo encontra-se mais como 0 Unico modo de
constituicdo de discursos politicos, porém permanece sua importancia para a compreensdo das
lutas hegemonicas, das articulacdes, dos discursos. Por esta razdo, os principais elementos da
TD (discurso, hegemonia e antagonismo social) para que existam, dependem um do outro. Pois,

ndo existiria discurso sem identidades, relagdes antagbnicas sem lutas hegemonicas e muito
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menos discurso. Logo, se faz necessario compreender a funcdo de cada elemento referenciado

dentro da constituicdo do discurso.

3.4 Conceitos Analiticos

Como referenciado anteriormente, a TD tem por base 3 conceito - chaves. Logo, deve-
se compreender que ndo apenas posiciona-se como uma teoria, mas como um método de
andlise de dados, por onde é imprescindivel ter em mente a compreensdo dos seus conceitos
analiticos para posterior andlise dos dados. Deste modo, segue abaixo os conceitos analiticos

norteadores da TD.

3.4.1 Articulacédo

A articulacdo € o primeiro conceito analitico na TD, o qual, desempenha o papel na
ordem da articulacdo e da rearticulacdo de diversos elementos no campo discursivo

(HOWARTH; STAVRAKAKIS, 2000). A concepcdo de articulacdo parte da premissa de que:

Qualquer pratica que estabeleca a relagdo entre elementos tal que suas
identidades sejam modificadas como resultado da pratica, nomeia-se como
articulacdo. A totalidade estruturada resultante da pratica articulatéria, nos
chamaremos de discurso. As posi¢des diferenciais na medida em que elas
aparecem articuladas dentro do discurso, ndés chamaremos de momentos. Por
contraste, nds chamaremos elementos qualquer diferenca que ndo seja
discursivamente articulada (LACLAU; MOUFFE, 1985, p. 105).

Diferentemente da mediacdo que manipula as transi¢fes logicas entre teoria, conceito e
a realidade; a articulacdo concentra-se nas relagdes contingentes, onde 0s sentidos sdo precarios

e sem literalidade (LACLAU; MOUFFE, 1985). Segundo Pinto (1999), a pratica articulatoria é
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a propria pratica de elaboracdo das relacbes sociais, da realidade, de valores e sentidos. Ja
Burity (1997), afirma que a articulacdo constréi uma nova sintese, o discurso articula
elementos, ao mesmo tempo que modifica suas identidades.

Deste modo, de acordo com Laclau (1985), a articulacdo constitui relagdes contingentes
onde os sentidos sdo precarios e sem limites. A partir das praticas articulatorias que promovem
uma tentativa parcial de fixacdo de sentidos, eis o discurso. A partir do momento em que
Laclau definiu o discurso como uma totalidade estruturada, ele indicou "a prética articulatoria
como o caminho para a busca de dominagdo do campo da discursividade” (GIORDANI, 2009,
p.5).

Ferreira (2011), afirma que a pratica articulatéria, ocorre ho momento em que 0S
elementos se articulam, a partir de um ponto nodal - um significante vazio. Estes elementos
virdo a transforma-se em momentos a partir da préatica articulatéria. E este mesmo elemento
pode vir a ser articulado em outra pratica discursiva. Desta forma, um mesmo elemento pode se
tornar um elemento/momento distinto em um discurso e em outro, para que o final dessa
conexao resulte em um discurso (FERREIRA, 2011; LACLAU; MOUFFE, 1985).

Para Laclau e Mouffe (1985), se faz necessario compreender as categorias que levam a
geragdo do discurso. Cada elemento representa uma posicao diferente, quando varias posices
diferenciais se articulam no interior de um discurso, torna-se em um momento. Este momento
pode vir a se articular a outros elementos, modificando apenas a sua natureza de acordo com a
articulagdo com outras identidades na formacdo de cada discurso (FERREIRA, 2011;
LACLAU; MOUFFE, 1985; MEDONCA, 2012).

A conexdo gque une cada momento € nomeada como articulacdo, em que os ponto nodal
se configura como o0 ambiente que ird fixar parcialmente o sentido. Esta fixacdo € dita como

temporaria, uma vez que o social possui em sua esséncia o carater aberto, incerto, contingente,
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polissémico (FERREIRA, 2011). Para que ao final da articulacdo desses elementos, resultante

da prética articulatoria surja o discurso.

3.4.2 Identidade politica

Na TD assim como os discursos, as identidades politicas englobam as categorias de
antagonismo e da pratica de poder (HOWARTH; STRAVAKAKIS, 2000). Logo, se faz
essencial compreender cada categoria da TD, pois, estas representam ferramentas tedricas para
a explicacéo de fendmenos socio - politicos (MENDONGCA, 2012). A identidade politica surge
do resultado da articulacdo entre os discursos que possuem similaridades ideoldgicas e de
demandas, ao se articularem constituem uma nova identidade politica.

Para Laclau e Mouffe (1985), o antagonismo representa 0 momento em que as
identidades politicas sdo constituidas. A categoria antagbnica dispde do momento para a
formacdo de identidades politicas, logo, ndo deve ser vista como um mero campo de batalha
que se forma entre duas forcas com existéncias prévias (MENDONCA, 2012).

A identidade politica deriva quando a presenca do "outro" me impede de ser totalmente
eu mesma (LACLAU; MOUFFE, 1985, p.125). Compreende-se que para a ocorréncia do
aparecimento de uma identidade politica em dado discurso, deve-se pressupor que sempre
existird uma relacdo entre identidades incompletas (MENDONCA, 2012). E este jogo entre
"oposicdo real" e "contradicdo légica”, cercado por limites dos sentidos conquistados que
determinam a identidade politica e consequemente, o discurso.

E esta compreensdo de identidade politica de um discurso é conferida pela TD como
uma "nova discursividade”, a partir da articulacdo e da hegemonia (HOWARTH;
STRAVAKAKIS, 2000; MENDONCGCA, 2012). Diante deste contexto, fixa-se o entendimento

de que toda identidade politica é fruto do jogo das categorias analiticas e hegemonicas e que
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sua constituicdo ndo esta presa a identidades prontas, seu processo de subjetividade esta em

constante ciclo de mudancas de acordo com jogo das categorias analiticas da TD.

3.4.3 Deslocamento: Significante vazio e Flutuante

O conceito de deslocamento surgiu a partir da critica que Zizek fez a categoria de
antagonismo social. Zizek (1990), condenava a ideia de exclusividade de constituicdo de
identidades politicas a partir do antagonismo, o autor defendia a concepgdo de que haviam
outros categorias que poderiam desempenhar a mesma funcdo. Foi entdo que Laclau em sua
obra New reflections on the revolution of our time (NR), diante deste impasse, abriu margem
para o desenvolvimento da categoria de "deslocamento”. Laclau, rearticulou "o lugar da
categoria antagonismo em seu sistema de pensamento” (MENDONCA, 2012, p.210).

A inclusdo da nocdo de deslocamento promoveu além da ruptura da producdo de
identidade desempenhado apenas pelo antagonismo, o reflexo da influéncia dos estudos de
Lacan. Antes da categoria de "deslocamento”, Laclau e Mouffe (1985), afirmavam que cada
objeto s6 poderia ser constituido como objeto dentro de um discurso, ndo existiria constituicdo
de objeto fora da emergéncia discursiva (MENDONCA, 2012). A partir da categoria de
deslocamento, a materialidade ¢ uma condi¢do do objeto, variando apenas de acordo com seu
contexto de constituig&o.

Sendo assim, com a introducdo da categoria de deslocamento, segundo Mendonca
(2012, p. 213), o deslocamento passa a ser "o status e o funcionamento da I6gica do discurso e

da constituicdo da significacdo”. De acordo com Mendonga, em outras palavras:

O deslocamento é, portanto, 0 momento do Real, 0 momento em que o
extradiscursivo apresenta o limite do sentido. Uma estrutura deslocada é uma
estrutura que experimenta um momento de crise, um momento em que é posta
radicalmente em xeque. O deslocamento €é anterior, é externo a significacao,
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portanto, externo ao antagonismo; € uma experiéncia traumatica que desajusta
a estrutura, a qual precisa ser recomposta a partir de novos processos de
significacdo (MENDONCA, 2012, p.214).

Portanto, em uma estrutura deslocada no sentido pds-estruturalista sempre existird a
necessidade de reestruturacdo a partir de novos sentidos ou daqueles ja existentes (LACLAU;
2000; MENDONCGCA, 2012). Howarth (2000), afirma que o deslocamento abre uma falha de
articulacdo, pois, o ponto nodal perde seu sentido, o que possibilita o deslocamento do discurso
para outros pontos nodais. Logo, se abrem novas possibilidades de escolhas para o sujeito, o
que pode vir a formar novas identidades e subjetividades discursivas.

Por este viés de compreensdo da nova categoria analitica do discurso, sem retirar a
relevancia que a nocdo de antagonismo possui, se faz emergencial o conhecimento dos
conceitos de significante vazio e flutuante que compdem a l6gica discursiva da TD.

Deste modo, a partir de uma demanda individual que passa a sofrer de
"esvaziamento/excesso de preenchimento de sentidos, abarcando a uma nova totalidade, ocorre
a admissdo pela mesma do maximo de adesdes por parte de todas as demais demandas
envolvidas. Com a finalidade de que sejam suplementadas e solidarizadas na representacéo,
através da identidade que se abre assim como as demais (COSTA,; PEREIRA, 2012).

Este processo de abertura a outros sentidos advindos de outras identidades socais, na
busca da universalizagdo, nesta particularidade, ao fim se hegemoniza (COSTA; PEREIRA,
2012; LACLAU, 2006). Para Laclau (2006), a hegemonia simboliza 0 momento em que 0
significante passa a representar algo mais extenso, quando a particularidade ocupa uma
colocacéo universal. Durante este processo de hegemonizacéo, a demanda passa a esvaziar seus
sentidos e significados anteriores, deixando para tras suas referéncias e vindo a tornar-se um
significante vazio (LACLAU, 2006).

Neste ambiente de indefinicdo de sentidos, habita a possibilidade de ampliacdo das

tentativas de representagdo do "todo social". E impossivel a ocorréncia de representagdo da
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totalidade de forma direta, pois, o todo € composto por elementos heterogéneos entre si
(CARLOS; PEREIRA, 2012). Para representar a totalidade, um significante vazio "ndo pode
ser significado de forma univoca, precisa e direta, ele se apresenta "em preenchimento™ de
sentidos porque esta € a condicdo para que todas as identidades envolvidas nas categorias da
TD, possam se solidarizar" (CARLOS; PEREIRA, 2012, p. 158). Logo, podem ser
compreendidas em uma mesma luta politica, apesar de possuirem constitui¢des distintas.

Corroborando com esta linha de argumentacdo, Mendonga (2012, p.162), afirma que o
" significante vazio ocorre quando um discurso universaliza tanto seus contetidos a ponto de ser
impossivel de ser significado de forma exata".

Ja Carlos e Pereira (2012, p.158), argumentam que em um mesmo campo politico
podem haver, certas cadeias de equivaléncias, significantes cujos sentidos sejam mais nitidos
ou anuancados, ainda que ndo fixos, pois as articulacGes que os levam a aglutinar determinadas
demandas se sustentam sobre o solo precario e contingente das articulacBes politicas ". Para
Laclau (2006), este tipo de significante apto a produzir sentidos especificos, € nomeado como
um significante flutuante.

No momento em que um significante se move entre distintos processos de significacao,
sendo identificado de diversas formas, absorvendo sentidos de grupos especificos do conjunto
da heterogeneidade social, mesmo que ndo assuma sua condi¢do como representante do todo,
ele passa a ser visto como um significante flutuante, vinculado a vérios sentidos especificos
(CARLOS; PEREIRA, 2012; MENDONCA, 2012).

Mesmo que ndo ocorra certa clareza nas fronteiras entre os significantes vazios e
flutuantes, os mesmos em determinados momentos, podem vir a atuar como o outro. Todavia,
para Laclau (2006), um significante vazio deve ser considerado como uma categoria ligada a

construcdo de uma identidade popular mais ampla, enquanto que a nogdo de significante
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flutuante induz ao deslocamento contingencial e constante da fronteira que constitui um

significante vazio.

3.4.4 Posicao de sujeito

Laclau e Mouffe (1985), abordam em seus estudos dentro da TD, a categoria do sujeito.
Os autores salientam dois aspectos, o primeiro relaciona-se a natureza discursiva ou pre-
discursiva, trabalhando a constitutividade do individuo, sua origem, fundamentos das relacdes
sociais e a critica a concepcdo de sujeito como agente racional e transparente a si, além de
guestionarem "as supostas unidade e homogeneidade entre o conjunto de posi¢fes ocupadas
pelo sujeito” (PEREIRA; SANCHIS; MOREIRA, 2010).

Por conseguinte, quando se referem ao sujeito, estdo na verdade abordando sobre as
posicBes do sujeito no interior de uma estrutura discursiva. As posi¢cbes do sujeito sdo
multiplas, e configuram o agente da acdo social que pode vir a assumir uma posicao antagbnica
ou agonistica.

Desse modo, a constituicdo do sujeito ocorre na intersecdo de uma multiplicidade de
posicBes subjetivas, desconstruindo a concepg¢do de uma posicdo identitaria prioritaria, uma vez
que a articulacdo é resultante das praticas hegemonicas contigentes (LACLAU; MOUFFE;
1985; PEREIRA; SANCHIS; MOREIRA, 2010). A categoria sujeito ndo esta estabelecida por
meio da absolutizacdo de uma dispersdo de posi¢cGes de sujeito, muito menos pela unido
irrestrita envolta de um sujeito transcendental. Assim como a categoria sociedade, a categoria
sujeito assume um carater polissémico, ambiguo, incompleto e ndo saturado (SANCHIS;
MOREIRA, 2010).

De acordo com Althusser (2007), o sujeito é fruto das praticas ideoldgicas, seu

entendimento é advindo sobre os aparelhos ideoldgicos do estado. Em sua perspectiva, a



104

ideologia simboliza um aparelho ideoldgico material que coordena as praticas materiais regidas
por um ritual material. Tais praticas existentes nos atos materiais de um sujeito sdo guiadas
pelas crengas que 0 mesmo possui. Assim como a sujeicdo, em que 0s sujeitos reconhecem a
"realidade™ da existéncia/materialidade como sendo sua. Por este caminho de analise, Althusser
conclui que o sujeito comp@e sua posicdo a partir de entidades abstratas, presentes em cada
ideologia ou em cada aparelho ideologico.

Ja Laclau e Mouffe em sua obra Hegemony and socialist strategy (1985), se contrapdem
a concepc¢do de Althusser, uma vez que consideram todas as formas de préaticas sociais como
formadoras de discurso. Logo, sua concep¢do de sujeito esta articulada, no ideal de que o
sujeito pode vir a ocupar diferentes posicionamentos de acordo com o0s contextos e articulacdes
em jogo. Apesar da concordancia de que o sujeito € constituido a partir das préaticas sociais,
Laclau e Mouffe (1985), discordam quanto a posicdo do sujeito contido em uma estrutura
discursiva. Em sua obra, os autores abordam a possibilidade do sujeito vir a ocupar distintas
posi¢cbes conforme a variedade de contextos e articulagdes; assim como relacionam a
subjetividade politica as formas de acdo dos atores sociais (HOWARTH; STAVRAKAKIS,
2000; LACLAU; MOUFFE, 1985).

Portanto, a posi¢éo do sujeito varia conforme as demandas coletivas, as articulagdes e
as disputas antagbnicas no qual sua identidade e ideologias sdo compostas. Logo, na pesquisa
em questdo, é imprescindivel se ter como guia a nogdo de posicdo de sujeito para que sejam

identificados os sujeitos no discurso em investigacao.

3.4.5 Ldgica de equivaléncia e diferenca

Na Teoria do discurso, o processo de significacdo ocorre através de um sistema de

diferengas linguisticas, no qual, as cadeias de equivaléncia e de diferenca auxiliam a captar as
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nuances da luta politica que sinaliza os processos de fixacdo de sentido. Laclau desenvolveu em
seu aporte teorico duas logicas da construcdo do discurso: a l6gica da equivaléncia e a logica da
diferenca.

A primeira é da complexidade do social; a segunda, de sua simplificacdo (PINTO,
2003). Estas l6gicas caminham juntas e sdo constitutivas de um mesmo processo: a légica da
equivaléncia so existe a partir da existéncia de um efeito discursivo, decorrente da légica da
diferenca.

A lbgica de equivaléncia reuni identidades equivalentes que negam a existéncia de um
sistema discursivo (MENDONCA, 2012). Ja, a légica de diferenca desarticula essa cadeia de
equivaléncia e amplia o sistema de diferencas (LACLAU; MOUFFE, 1985).

As praticas articulatorias e a conquista da hegemonia sdo consequéncias de uma relacéo
dialética entre a ldgica da equivaléncia e a logica da diferenca. De acordo com este ponto de
vista, 0s atores sociais ocupam posi¢oes diferenciais no interior dos discursos que compdem o
tecido social; eles sdo particularidades que, devido aos antagonismos que instituem fronteiras
internas a sociedade, estabelecem entre si relacbes de equivaléncia (LACLAU e MOUFFE;
2004).

Para Andrade (2013), a equivaléncia capta o0s aspectos substitutivos da relacéo, fazendo
uma alusao a relagdo nos-eles. Dois ou mais elementos podem vir a ser substituidos uns pelos
outros, com mencao a uma negagao ou ameaca comum. Ou seja, eles "séo equivalentes ndo na
medida em que compartilham uma propriedade positiva, mas, crucialmente, na medida em que
eles tem um inimigo comum” (ANDRADE, 2013, p.79).

Ja a légica da diferenca, capta elementos combinatérios da relacdo, representando além
das diferencas de identidade entre os elementos, a ligacdo entre elementos distintos (GLYNOS;
HOWARTH, 2007). "Uma dimensdo pressupde a outra e a constituicdo de redes de

equivaléncia necessita que a dimensdo da diferenca, em cada lado da fronteira, seja
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enfraquecida, sendo as diferencas compreendidas como funcdo de demandas ou identidades™
(ANDRADE, 2013, p.80). Em sintese, de acordo Pinto, " a légica da equivaléncia trabalha a
partir da presenca da diferenca. Busca a anulacdo do sentido, mas se a equivaléncia se mantém,
é porque esta anulacdo nunca se completa. Dois significados s6 podem ser equivalentes se
forem diferentes.

Ja na perspectiva de Laclau e Mouffe (1985), enquanto a logica de equivaléncia busca a
minimizacao das posi¢des de sujeito, reduzindo as diferencas; a l6gica da diferenca realiza uma
acao oposta, ao busca estender e diversificar os diversos posicionamentos de sujeitos. De
acordo com a TD, a logica de diferenca quando predomina no espaco discursivo, possui a
capacidade de multiplicar as articulacdes e as distintas posi¢fes de sujeito, consequentemente,
impedindo a construcdo da légica de articulagbes no sentido amigo-inimigo de Schmitt, Laclau

e Mouffe na TD (NORVAL, 2000).

3.5 Ciriticas da teoria do discurso

A TD compreende 0s processos sociais e/ou politicos contemporaneos (MENDONCA,
2009). Desse modo, pode ser vista como a teoria que simboliza a compreenséo do social, pois,
seu entendimento advém da construgdo de ordens discursivas, no qual, imperam a centralidade
do poder e a constituicdo das relagdes sociais.

Laclau (2000), articulou uma série de nogdes e conceitos procedentes de outras areas
do conhecimento como o marxismo, a filosofia desconstrutivista de Derrida, a psicanalise de
Lacan, a linguistica de Saussure e Wittgenstein, o estruturalismo e o pds-estruturalismo.
Espelhado em outras &reas, a TD construiu um aparato tedrico inserido no contexto

contemporaneo, poés-estruturalista que “contempla a contingéncia, a precariedade, a
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indeterminacdo e o paradoxo como dimensdes ontoldgicas do social” (MENDONCA, 2009,
p.154).

O ponto de partida da critica da TD é a sua critica ao marxismo, pois, Laclau e Mouffe
(1985), argumentam que 0 mesmo ndo possui a capacidade para compreender as relacdes
sociais contemporaneas e seus novos contextos politicos, econdémicos e socio-historicos. Para
Laclau (2000), o marxismo esta restrito a uma visdo essencialista da sociedade baseado na
I6gica do capital x trabalho, da luta de classes, capitalista x proletariado. Logo, estd
impossibilitado de compreender a multiplicidade dos antagonismos sociais (LACLAU,;
MOUFFE, 1985; LACLAU, 1996; 2000; MENDONCA, 2009).

Laclau (2000), afirma que por existir um entrelacado social constituido em uma
infinitude de identidades, resultantes das relagdes discursivas antagonicas, diferentemente da
concepcao de antagonismo de classe, seu locus deve estar em uma posi¢do particularista e nao
universalista no jogo discursivo.

Porém, engana-se ao se pensar que a TD contempla sua critica somente a0 marxismo,
Laclau e Mouffe (1985), apesar de se espalharem em partes ao trabalho de Gramsci, criticam o
fato dele estar preso ao essencialismo revolucionario do proletariado, eles incorporam a
hegemonia ao campo da ideologia.

Portanto, a TD contempla-se como uma teoria da diferenca, da hegemonia, por onde
toda construcdo discursiva ndo detém de previsibilidade e dependem de uma série de

sobredeterminacdes e fatos historicos para hegemonizar seus conteidos (MENDONCA, 2009).

3.6 Design da pesquisa

Nesta secdo sera apresentada a parte metodolégica da Teoria do Discurso. Apos a

apresentacdo e descri¢do de todos os conceitos centrais da TD, o leitor ira dispor das condi¢Ges
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tedricas para compreender os caminhos metodologicos que esta pesquisa seguiu, com a

finalidade de harmonizar a teoria sobre o objeto - administracdo de crises - e a propria TD

3.6.1 Direcao da pesquisa

O campo de investigacdo empirica encontra-se em uma constante mobilidade na
geracdo de novos conhecimentos, teorias, e consequentemente, novos vieses de investigacdo do
fendmeno/objeto de estudo. Ao observar esta tendéncia na TD, eis o surgimento de uma nova
geracdo de tedricos e analistas dos discursos nas ciéncias humanas que associam o0
desenvolvimento de uma nova reflexdo mais sistematica sobre as implicacdes e aplicacfes da
teoria do discurso na elaboracdo de metodologias e no uso de técnicas de producdo e analise de
dados nas pesquisas empiricas (OLIVEIRA; OLIVEIRA; MESQUITA, 2013).

A intencionalidade deste novo caminho para se trabalhar o objeto ou fendmeno parte da
busca de resgatar uma discussdo sobre as caracteristicas e op¢des metodoldgicas das pesquisas
que possuem influéncia da teoria pos-estruturalista ou integram o campo do discurso
(OLIVEIRA; OLVEIRA; MESQUITA, 2013).

Como esta pesquisa tem sua base na TD desenvolvida por Laclau e Mouffe (1985), se
tem por conhecimento das criticas que a TD possui em relacdo aos modelos positivistas
tradicionais, que extraem os dados da realidade e garantem sua validade por meio do uso
particular de uma metodologia reconhecida e, supostamente neutra e universal (OLIVEIRA,;
OLVEIRA; MESQUITA, 2013). Para Shapiro (2002), o enfoque de uma investigacdo mais
coerente com as formulagdes da teoria do discurso em sua concep¢éo, sdo aquelas direcionadas

ao problema e ndo a pesquisa voltada para a teoria ou 0 metodo.
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Esta linha de conducdo para se trabalhar o objeto/fenémeno através do problema
proposto nomeado, possibilita um mergulho profundo na compreensdo do problema e dos seus
processos.

Como proposto por Howarth (2005), a teoria deve ser observada como um discurso. O
mesmo articulado com os discursos sociais, produz um processo discursivo abarcado por
relaces agonisticas e de poder que devem ser reconhecidas e postas em evidéncia no trabalho
da anélise (OLIVEIRA; OLVEIRA; MESQUITA, 2013).

Portanto, para compreender este objeto de estudo se tem como inspiracdo o modelo de
investigacdo elaborado por Glynos e Howarth em sua obra Logics of Critical Explanation in
Social and Political Theory (2007). Glynos e Howarth (2007), buscaram desenvolver de forma
sistematica uma reflexao relacionada as implicagcfes (anti)epistemoldgicas e metodoldgicas da
TD. Nas palavras de Torfing (2005), um preenchimento das deficiéncias metodoldgicas
presentes no projeto tedrico de Laclau e Mouffe (1985). Este caminho tedrico-metodologico

propde as seguintes etapas:

1) um modelo de pesquisa orientado ao problema; 2) o uso do modelo de
ciclos de racionalidade retrodutiva como representante tanto da ldgica da
descoberta quanto da logica da justificacdo; 3) a aplicacdo dos conceitos de
I6gicas-sociais, politicas e fantasméaticas como unidades explicativas para a
interpretacdo do fendmeno de observacdo, sustentacdo e mudanca das
identidades e praticas sociais; 4) o emprego da perspectiva da articulagao
como modelo de relagdo entre as categorias e formulagdes tedricas e analiticas
e os demais significantes e discursos que estdo em atuacdo no campo e/ou
enunciados pelos préprios sujeitos sociais (LACLAU; MOUFFE, 1985, p.
115).

Através deste modelo de Glynos e Howarth (2007), o foco inicial concentra-se em
compreender o problema e distinguir suas relagdes com as ldgicas e processos socais, assim
como dispor a busca da solucdo do problema, através da redefinicdo dos termos do proprio

problema e pelo deslocamento dos condicionantes que levam a sua emergéncia.
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Como primeiro ato da pesquisa, se construiu teoricamente o problema a ser investigado,
constando-se entdo, como a fase da problematizacdo (GLYNOS; HOWARTH, 2007). Este
momento caracteriza-se pelos questionamentos acerca do problemas/fenémenos apresentados
pelos préprios discursos sociais, presentes no campo em observacdo. Atraves desta fase é
possivel observar a construcdo dos problemas nos discursos e respectivas possibilidades de
solugdes condicionadas a formulacdo do problema (OLIVEIRA; OLVEIRA; MESQUITA,
2013).

Para o desenvolvimento da retroducdo se pés em conta as ldgicas sociais, politicas e
fantasmaticas, pois, este tipo de abordagem atua como utensilios explicativos para a
interpretacdo da constituicdo, sustentacdo e transformacao das praticas sociais, assim como nas
posicBes de sujeitos presentes na TD. Glynos e Howarth (2007), guiam a articulacdo para que a
mesma seja vista como um modelo de relacdo entre as formulacdes tedricas e analiticas,
conjuntamente com os demais discursos e 0s enunciados dos sujeitos que estdo no campo
discursivo em observacéo.

Como o objetivo principal da TD estd em explicar criticamente as mudangas das
praticas discursivas, na pesquisa em questdo, se atém as praticas discursivas dos sujeitos
centrais no sistema de aviag&o civil brasileiro. Segundo Glynos e Howarth (2007), no campo da
ciéncia social, se faz necessario trés tipos de ldgicas para a explanacdo da pesquisa.
Primeiramente, a Idgica social que descreve as préaticas de determinado dominio social; a l6gica
politica que no caso da TD, se enquadram a l6gica de equivaléncia e diferenca, pois, possibilita
compreender como as praticas se constituem e se contestam; e por fim, a logica fantasmatica
que aproxima-se da ideologia e que investiga as praticas discursivas, na busca do que levou as
suas transformacdes e 0s meios que sustentam os sujeitos.

Em uma luta com outros tipos de formacdo de contetdos, "a logica € vista como uma

unidade explicativa bésica na teorizagdo dos fendmenos observados no campo social™
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(OLIVEIRA; OLVEIRA, MESQUITA, 2013, p.1335). Logo, as logicas descritas anteriormente
possuem similaridades com a explanacéo retrodutiva, a medida que, buscam relacionar o passos
das préticas sociais com as proposicoes, regras e pressuposi¢des ontoldgicas. Analogicamente,
a articulacdo assim como a ldégica busca compreender como os elementos discursivos se
relacionam nas praticas sociais, por meio da combinacdo de métodos e técnicas que dialogam
com o0s pressupostos  ontoldgicos da TD (GLYNOS, HOWARTH, 2007; GLYNOS;
HOWARTH, NORVAL, SPEED, 2009).

Por fim, a Gltima proposicdo do modelo de Glynos e Howarth (2007), aplicado nesta
proposicdo tedrico-metodoldgica analisada, consiste de acordo com Glynos e Howarth (2007),
além da dimensdo critica do trabalho, o processo de validacdo, justificacdo e aceitacdo da
hipdteses. Através da critica se levam em consideracdo duas dimensdes para andlise:
primeiramente, a dimensdo normativa, pela qual, se analisa e caracteriza as relacdes sociais
como marcos de dominacdo. Em seguida, a critica ética que possibilita analisar criticamente as
formas como os sujeitos se identificam e sdo interpretados pelos discursos.

Apols estas etapas, considera-se que a escolha da retroducdo de Glynos e Howarth
(2007), é a opcdo que condiz com as perspectivas de analise do objeto junto a TD. Uma vez
que, a abordagem retrodutiva possibilita explicar um fenémeno/objeto por meio da formulacéo
de uma hipdtese causal que, por definicdo, deve ser capaz de determinar as causas e prever
dedutivamente os efeitos do fendbmeno em questdo (OLIVEIRA; OLVEIRA; MESQUITA,
2013). O processo de desenvolvimento desta pesquisa pela abordagem retrodutiva de
explanagdo critica esta representado na figura a seguir, por meio do esquema que desenha o
status e 0 escopo da retroducdo na ciéncia social positivista para a pés-positivista.

Atraves da ilustracdo desse processo, é possivel visualizar os trés elementos dialéticos
que compdem o modelo de Glynos e Howarth (2007): problematizacdo, explanacao retrodutiva

e construcdo da teoria. De acordo com Glynos e Howarth (2007), compreende-se que o enfoque
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pos-positivista busca a construcdo de uma abordagem ou metodologia a partir das
caracteristicas e da realidade contextual do problema defrontado.

Portanto, por este modelo e pela forma como “costura™ o pensamento pos-positivista e
seus métodos em acordo com a TD, chega-se a conclusdo de que o mesmo, busca indicar que
qualquer realidade humana apenas torna-se possivel por meio da construcdo de discursos que
articulam sentidos e légicas racionais em seu contexto (OLIVEIRA; OLVEIRA; MESQUITA,
2013); assim como reconhecem que ndo h& uma racionalidade Unica, independente das

convencoes, regras ou logicas estabelecidas em cada contexto.

3.7 Aplicabilidade e operacionalizacdo da teoria do
discurso

Esta pesquisa tem por base a ontologia po6s-positivista, como tal, busca caracterizar a
realidade do fendmeno/objeto em anélise, guiada pelo modelo de retroducdo de Glynos e
Howarth (2007). Por esta perspectiva, a explicacdo de um fendmeno ocorre através da
formulacdo de uma hipotese, capaz de determinar as causas e prever - dedutivamente, os efeitos
do fenbmeno em questdo (OLIVEIRA; OLVEIRA; MESQUITA, 2013). Como a trilha
investigativa é a partir da retroducdo junto a observacdo de um fendmeno, se pde grande
relevancia a funcdo da retroducdo, que consiste em enunciar as condi¢cdes que sdo essenciais
para a ocorréncia de determinado fenémeno (GLYNOS; HOWARTH, 2007; OLIVEIRA;
OLVEIRA; MESQUITA, 2013).

Seguidamente, através da racionalidade retrodutiva para a construcdo das hipoteses, a
I6gica da pesquisa passa a seguir sucessivos ciclos retrodutivos, que elaboram
consecutivamente as hipdteses. As mesmas sdo delineadas de acordo com a ampliagdo e o

aprofundamento do conhecimento constituido sobre o campo analisado, buscando contestar as
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hipdteses e ndo possiveis deducdes de conclusdes (GLYNOS; HOWARTH, 2007; OLIVEIRA;
OLVEIRA; MESQUITA, 2013).

Como na TD, a problematizacdo desenvolvida por Glynos e Howarth (2007), através da
investigacdo "amplia a propria compreensdo do problema de modo a reconhecer suas relacfes
com as logicas e processos sociais mais amplos™ (OLIVEIRA; OLVEIRA; MESQUITA, 2013,
p. 1333). Por meio da problematizacéo, o pesquisador ird investigar como o fendmeno tem sido
representado, assim como ira compreender como ocorre as articulacdes dentro do campo
discursivo.

Assim como na nocdo de articulacdo da TD, esta etapa consiste no processo de
interatividade dos processos de identificacdo e representacdo nos campos discursivos e
posteriormente, nas limitacGes resultantes de tais interacdes. Em seguida, se tem por espelho o
objetivo da TD, na construcdo de novas interpretacdes a luz dos fenémenos/objetos analisados,
através das articulacbes e da investigacdo profunda decore da problematizacdo proposta
(HOWARTH, 2005); o contexto politico é posto em andlise para se tecer a construcdo
discursiva.

Como o uso da TD representa o olhar critico ontoldgico, pos-positivista, pds-marxista e
pos-estruturalista, é crucial compreender os significados resultantes das préaticas discursivas, a
formagé&o das identidades e posicGes dos sujeitos e objetos, organizados em uma vasta gama de
informacdes referente ao contexto do caso (GLYNOS; HOWARTH, 2007; JORGENSEN;
PHILIPS, 2002).

Logo, para que as competéncias analiticas do fendmeno/objeto e seus elementos de
representacdo sejam desenvolvidas no decorrer da pesquisa, a mesma deve estar em
conformidade com o método de Glynos e Howarth (2007); pelo qual, o estudo de caso concilia
as préaticas de problematizacdo, explanacdo retrodutiva, critica e persuasdo ao contexto em

analise, pois, a construcdo, conducdo e posteriores contribuicdes do conteddo gerado, séo
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consequéncias desta dindmica, enquanto método de operacionalizacdo e aplicagdo da TD
(JORGENSEN; PHILIPS, 2002).

Com esta logica dominante e por se tratar de uma pesquisa de carater qualitativo se tem
como auxilio para investigacao, a adocao do método de Analise do Discurso (AD). Por onde se
faz necessario a articulacgdo da TD com um mecanismo de acesso aos dados.
Consequentemente, como a AD possui em sua composicdo analises da ideologia, da retorica e
da linguagem filosdfica, € possivel a leitura, analise, interpretacdo e compreensao das falas dos

sujeitos através de seus discursos (HOWARTH, 2005).

3.8 Analise do Discurso

Compreende-se que a TD necessita de uma base analitica associada aos seus conceitos,
logo, a escolha da anélise do discurso se articula perfeitamente a légica da construcdo

discursiva.

3.8.1 Aplicando a analise e teoria do discurso

A andlise do discurso visa refletir sobre as condi¢gdes de producdo e apreensdo da
significacdo de textos e busca compreender o modo de funcionamento, os principios de
organizacdo e as formas de producéo social do sentido (MINAYO, 2000). A AD trabalha o
ponto de articulacdo da lingua com a ideologia, nesse processo, o analista do discurso deve
evidenciar a compreensdo do que € a textualizacdo do politico, a simbolizacao das relacfes de
poder, 0 modo de historicizacdo dos sentidos, 0 modo de existéncia dos discursos no sujeito, na

sociedade e na historia (ORLANDI, 2001).
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A AD consiste em uma teoria cuja linguagem estd marcada pelo conceito social e
historico e deve ser considerada como uma interacdo inserida na relacdo necessaria entre
homem e a realidade natural e social (ORLANDI, 1996). Para Sitya (1995), ndo se deve
restringir-se ao sentido de um texto com base apenas nas palavras que o compdem. Estas
devem servir apenas como pistas que ativam conhecimentos contextuais e histéricos constantes
na formacéo discursiva em que estéo inseridos.

Neste contexto, a AD parte dos pressupostos de que o sentido de uma palavra expressa
posicBes ideoldgicas em jogo no processo socio-histdrico em que sdo produzidas, e de que toda
constituicdo discursiva simula sua dependéncia das formac6es ideoldgicas (MINAYO, 2000).
Orlandi (2001), acrescenta que existem 3 pressupostos que devem ser levados em consideracédo
na AD: de que ndo ha sentido sem interpretacdo; de que a interpretacdo esta presente nos niveis
de quem fala e de quem analisa; e de que a finalidade do analista de discurso ndo € interpretar,
mas compreender como um texto produz sentidos (CAPELLE; MELO; GONCALVES, 2011).

Desse modo, a abordagem da AD com base na teoria do discurso de Laclau e Mouffe
(1985), compde uma andlise social e politica. Uma vez que, a AD analisa uma extensa porcao
de materiais e informacdes empiricas em conjunto com dados linguisticos e ndo linguisticos.

Através do casamento da AD com a TD, se propde o esclarecimento de como e por
quais razdes certos discursos prevalecem em relagdo aos outros. Este tipo de analise esta além
dos limites da simples identificacdo de ideias e concepcBes. Pois, este método prioriza 0s
processos articulatérios, analisando os discursos, assim como suas agdes. Na concepgdo de
Foucault (1991), engloba tantos os discursos em circulagcdo, como os dispersos. Uma vez que, 0
processo articulatorio envolve a dindmica discursiva de incluséo e exclusao.

Portanto, assim como TD representa na perspectiva de Wittgenstein um jogo de
linguagem, para a TD e AD, os discursos configuram em um ambiente de articulagdo entre

sujeitos, palavras e ac¢des, organizados em dado contexto. Logo, se faz providencial a aplicagédo
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da AD na TD, na finalidade de analisar a estrutura discursiva em jogo, como uma ferramenta

para além da anélise, caminhando em direcdo a compreensdo do fendmeno/ objeto em questéo.
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4 Construcao do Corpus

Ap0s a exposicao das categorias que contemplam a estrutura da TD, eis a apresentacéo
nesta secdo das nocBes metodoldgicas que nortearam esta pesquisa empirica. Posto em
evidéncia o viés de uma pesquisa qualitativa, guiada pelas bases dos estudos de Howarth e
Glynnos (2007), acerca da retroducdo como metodologia-guia para todo o processo de
construcdo e analise da pesquisa.

Se tem na concep¢do 0s aspectos gerais da pesquisa social, logo, exige-se do
pesquisador uma minuciosa selecdo de evidéncias, as quais sirvam de apoio para a investigacao
do objeto de estudo. O corpus representa o conjunto de dados coletados do objeto em analise.
De acordo com Sinclair (1991; 2005), considera-se um corpus uma coletanea de evidéncias
selecionadas sobre determinado estudo. Sinclair (2004), advoca o uso de grandes corpora na
investigacdo, argumentando que um corpus pequeno apresenta resultados limitados. Portanto,
um corpus mais robusto permite a acomodacdo de maiores dados. Como Sinclair, Bauer e Aarts
(2002), afirmam que para uma construcdo coordenada de um corpus se faz providencial que
diversas corporas sejam criadas, na finalidade de geracdo do corpus.

Logo com base nas recomendacdes de Bauer e Gaskell (2002), o corpus de pesquisa foi
constituido seguido-se os critérios de confiabilidade e validade, a saber: validade, relevancia,
homogeneidade, saturacéo e sincronicidade. A saturacdo contempla a saturacdo/exaustdo dos
dados observados; no qual, ha predominacdo da homogeneizacdo dos mesmos diante 0s
objetivos da pesquisa. A coleta dos dados segue foi norteada rigorosamente pelas perguntas
norteadoras da pesquisa, ou seja, os dados estdo em sincronia (BAUER; AARTS, 2002,
MILLER, 1986). Tais critérios conferem representatividade ao corpus, pois, correspondem ao

universo do estudo (BAUER; AARTS, 2002; BAUER; GASKELL, 2002).
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4.1 Organizacéao do corpus

Para compor a investigacdo empirica foi realizada a pesquisa documental por um
periodo de 1 (um) ano, através da coleta de dados documentais (SINCLAIR, 1991; AARTS,
1991; BARTHES, 2006; BERBER; SARDINHA, 2004). Esta escolha se debrugou sobre o
direcionamento da pesquisa, a natureza do objeto, o problema de pesquisa e a corrente de
pensamento que guia a analise. Goldenberg (2002), sintetiza ao determinar que a escolha do
método de coleta de dados, se deve ao problema de pesquisa.

Bardin (2006), argumenta que a escolha de um corpus de pesquisa deve seguir algumas

etapas criteriosas em que cabe:

1) pré-analise, 2) exploracdo do material e 3) tratamento dos resultados,
inferéncia e interpretacdo. A pré-analise corresponde a fase no qual se
organiza o material a ser analisado com o objetivo de torna-lo operacional,
sistematizando as ideias iniciais. Através da organizacdo propriamente dita em
4 etapas: 1) leitura flutuante, que consiste no estabelecimento de contato com
0s documentos da coleta de dados, momento em que se comega a conhecer 0s
dados; 2) escolha dos documentos, que consiste na demarcacdo do que serd
analisado; 3) formulacdo das hip6teses e dos objetivos; 4) referenciacdo dos
indices e elaboracdo de indicadores, que envolve a determinagdo de
indicadores por meio de recortes de textos nos documentos de analise
(BARDIN, 2006, p.128).

A seguir ocorre a exploracdo do material a partir da defini¢do de categorias (sistemas de
codificacdo) e a identificacdo das unidades de registros (unidade de significacdo corresponde ao
segmento de contetido a considerar como unidade base visando a categorizacao) e das unidades
de contexto nos documentos (unidade de compreenséo para codificar a unidade de registro que
corresponde ao segmento da mensagem, na finalidade de compreender a significacdo da
unidade de registro). Esta etapa de exploragdo do material torna possivel a geracdo de um
conteudo rico de interpretacdes e inferéncias. Como consiste na descri¢do analitica, submete-se

a uma imerséo profunda sobre o estudo, orientado pelas hipdteses e referenciais teoricos. Sendo
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assim, a codificacdo, a classificacdo e a categorizacdo sdo fundamentais nesta fase (BARDIN,
2006). Para a ultima fase, contempla-se o tratamento dos resultados, inferéncia e interpretacao,
pois, corresponde ao tratamento dos resultados, por meio da condensacdo e destaque das
informacbes para analise, levando consequentemente, as interpretacfes inferenciais, ao
momento da intuicdo, da analise reflexiva e critica (BARDIN, 2006; FLICK, 2009;
MAYRING, 1983).

Portanto, respeitando estes critérios acima foram coletados todas as leis, planos anuais,
levantamentos oficiais, pesquisas de instituicbes, atas de reunido, relatorios, entrevistas,
reportagens e videos relacionados ao sistema de aviacdo civil brasileiro apds o "Apagdo
Aéreo". Como exposto, o corpus desta pesquisa coletou material das mais variadas fontes.
Conscientes de que o objetivo era o discurso da aeromobilidade brasileiro ap6s o grande
colapso do sistema de aviacao civil em 2007, teve-se o cuidado para nao se extrapolar o recorte

metodoldgico. A quantidade detalhada de dados coletados por ser observada na figura abaixo:

Figura 05: Corpus da Pesquisa Planos Anuais (3)

Documentos Oficiais

E— Leis e Decretos (10) |

Atas de reunido (26)

Textos Escritos

Relatérios (8)

Relatorios Internacionais (1)

Relatérios Nacionais (3)

Reportagens (45)

L Dados Falados

Entrevistas no You Tube (2)

Fonte: Baseado em Bauer e Gaskell (2002).
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Os dados coletados incorporam além dos critérios de validade e confiabilidade, os
critérios de homogeneidade e sincronicidade. O critério de homogeneidade tem por premissa
um dado que pertenca ou possua similaridades para compor o corpus, onde o0 mesmo venha a
ser homogéneo. Portanto, para que a homogeneidade seja respeitada, segundo Bauer e Aarts
(2002), nédo se pode compor em um mesmo corpus, dados que possuam imagem e texto. Pela
razdo de que este tipo de dado, migra para duas analises distintas, logo, o corpus perderia sua
homogeneidade. Levando esta informacdo como pertinente para a pesquisa, se compreende que
0 mesmo deve ser composto por dados colhidos e selecionados pelo pesquisador em coeréncia
com a sua pergunta de pesquisa e seus objetivos. Assim como, devem estar alinhados em

temas, técnicas e contextos analogos.

Como os dados coletados seguem o critério de homogeneidade, no caso desta pesquisa,
a partir do uso da mesma técnica, para a construcdo do corpus, os dados foram organizados
conforme os setores que elencam o sistema de aviacgdo civil. O que proporcionou analisar as

mudancas em cada elemento estratégico do transporte aéreo.

Em paralelo, seguindo com o critério de sincronicidade, proposto por Bauer e Aarts
(2002), foi possivel organizar por anos o corpus, consequentemente, possibilitando analisar as
mudancas ocorridas na aviagdo civil brasileira ap6s o Apagdo Aéreo em 2007; de acordo com
0s anos (tempo) e o contexto historico de cada setor. Uma vez que toda a pesquisa tem na
pesquisa documental, o principal viés de coleta de informagdes para a construgcdo do corpus da
pesquisa, a mesma possibilita por meio da adocdo de tais critérios compreender as mudancas de
paradigmas do setor.

A construcdo do corpus desta pesquisa seguiu o fluxo das perguntas que norteiam a
pesquisa. Neste processo, Paiva; Ledo e Mello (2011), argumentam que a validade e

confiabilidade de um corpus de pesquisa qualitativa assumem uma condicao particular, pois,
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como se refere a uma pesquisa social e politica, tem a subjetividade do pesquisador como um
condicionante de relevancia neste processo.

Outro ponto em questdo relacionado ao corpus, se volta para a quantidade dos dados.
Enquanto na pesquisa quantitativa normalmente as amostras apresentam medidas
quantificaveis, com o uso de medidas numéricas, pois caso contrario ndo possuem validade
(DIAS, 1999); a pesquisa qualitativa caracteriza-se pela auséncia de medidas numéricas e
analises estatisticas, examinando aspectos mais profundos e subjetivos do tema em estudo
(DIAS, 1999). Na ldgica dos estudos sociais se possui uma regra universal para a validacdo dos
dados.

A validade em pesquisa qualitativa € um tema explorado ha pouco mais de meio século,
cuja énfase encontra-se recente. Em pesquisas qualitativas, a concepcdo de validade assume
formas variadas, uma vez que, o debate sobre escalas de medicdo ndo se aplica a métodos
qualitativos, logo, se faz necessario compreender a validade em outra perspectiva (OLLAIR,;
ZILLER, 2012). A validade busca indicar o que constitui uma pesquisa bem feita, confiavel,
apta a tornar-se publica para a contribuicdo do conhecimento. Na concepgdo de Ollair e Ziller
(2012, p. 232), "verificar a validade de uma pesquisa seria determinar se ela de fato mede
verdadeiramente o que o pesquisador propds-se a medir, se seus processos metodoldgicos sao
coerentes e se seus resultados sdo consistentes”.

Para a validacdo de uma pesquisa qualitativa, se deve reconhecer que a realidade das
relagbes humanas é construida socialmente dentro de contextos historicos, desse modo, parte
das pesquisas sociais e humanas ndo se direcionam rumo a mensuragdo, mas a compreensao.
Consequentemente, se tem ampliado a utilizagdo de metodologias de pesquisa qualitativa, no
qual, seus dados partem da nocdo da construtividade (GUBA; LINCOLN, 1994; WAIR;
BRAUN, 1988). Assim como nas pesquisas quantitativas, existem tecnicas de validacao

aplicadas a pesquisa qualitativa.
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Dentre as técnicas estabelecidas para validacdo na pesquisa qualitativa, a considerada
mais completa € a proposta por Kirk e Miller.

Kirk e Miller (1986), apresentam o modelo de validacéo dividido em: validade aparente,
validade instrumental e validade tedrica. A primeira etapa consiste na validade aparente, que se
baseia na evidéncia dos dados da observacdo; a segunda etapa consiste na validade
instrumental, baseada na demonstracdo de que as observacdes recolhidas pelo pesquisador sao
semelhantes as reais e por fim a validade teorica, que consiste na legitimidade dos dados junto
a teoria. Em outras palavras, refere-se ao momento em que o procedimento indica claramente
que o quadro adotado corresponde efetivamente as observaces adotadas. Considerada o tipo
mais completo de validade na pesquisa qualitativa, pois, seu exame incide sobre outros dois
tipos de validade, bem como sobre 0 modo como € construida a ligacdo inferencial entre os
fatos alvos da observacao e os conceitos ou modelos teoricos a eles ligados (ULLRICH et al.,
2012).

Deste modo, todos os dados coletados para a construgcdo do corpus desta pesquisa
seguiram os critérios estabelecidos pelos autores acima. Assim como o cuidado na utilizacdo
das fontes de dados oficiais do governo, da agéncia nacional da aviacao civil (ANAC), as atas
de reunido, os relatorios da CPI da crise do trafego aéreo em 2007, os relatorios nacionais da
ANAC, Infraero, IPEA, BNDES, Ministério do Turismo, TCU, os relatérios internacionais,
entre outros. Uma vez que, se espera a predominéncia da idoneidade dos dados publicados no
ambiente virtual. Seguidos pelas leis e decretos. As reportagens, entrevistas e videos fecham o
ciclo de dados a serem validados, no qual, foram identificados cada ator discursivo relevante
para responder a pergunta de pesquisa, hipoOteses e objetivos. Com a utilizacdo de varios
métodos, como a pesquisa documental, coleta de dados digitais e atas de reunides, se conclui
que os dados coletados estdo sobre a influéncia da contemplagédo do pesquisador, guiado pelas

normas de uma pesquisa qualitativa na area das ciéncias sociais e politicas.
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A etapa final referente ao corpus corresponde a saturacdo dos dados. Diferentemente da
pesquisa quantitativa, no qual a saturacdo dos dados esta relacionado a um limite estatistico,
nas pesquisas qualitativas, o processo de saturacdo ocorre quando os dados ndo revelam mais
nada que venham a agregar na pesquisa, sejam eles qualquer tipo elemento na composicdo dos
dados que porventura se caracterizem como redundantes e repetitivos (DENZIN; LINCOLN,
1994).

Para Bauer e Aarts (2002), a saturacdo corresponde a Gltima etapa da construcdo de um
corpus da pesquisa, uma vez que, nesta fase a composicdo dos dados chega ao seu limite. A
saturacdo representa o fim do ciclo de composi¢do do corpus, no qual, ja foram extraidos o
maximo de informacdes relevantes dos dados para a analise. Segundo Strauss (1967), a
saturacdo dos dados corresponde ao fim da construcdo do corpus, pois, 0 mesmo ja possui um
aglomerado de informacdes suficientes para a construcao da andlise da pesquisa. No caso desta
pesquisa, 0 corpus possui as informacGes necessarias para compreender a ressignificacdo do
discurso da aeromobilidade no Brasil ap6s 0 Apagdo Aéreo, chegando ao seu nivel de saturagdo
a medida em que todos os sujeitos centrais do transporte aéreo foram analisados a partir dos

dados coletados.
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5 Analise

Este estudo se atém a investigar o discurso dos sujeitos que compdem o sistema de
aviacdo civil brasileiro ao longo dos anos, apos o "Apagdo Aéreo". Se torna extremamente
oportuno compreender como é composto o discurso dos sujeitos centrais do transporte aéreo no
pais e como estes significam o modelo do sistema de aviagdo civil antes e apds o Apagao
Aéreo, no qual, a crise aérea se instalou no cenario nacional.

Faz parte do processo de analise, entender como estes sujeitos ativos podem (re)definir
novos sentidos e papéis para o sistema. Ao trilhar esse campo da discursividade, se tem por
intencdo desvelar como o processo de (re)articulacdo produz novos discursos e
posicionamentos na aviacdo civil. A partir da abordagem da andlise do discurso, se possui a
capacidade de ndo apenas compreender a forma como a mensagem é transmitida, como
também explora seu sentido, uma vez que, as posi¢oes dos sujeitos ocorrem através das suas
praticas discursivas.

Apds a construcdo do corpus, para analise dos dados ocorreram 3 etapas: a preparacdo
dos dados para anélise; seguida por uma leitura exaustiva do material coletado para garimpar as
informacBes pertinentes aos objetivos da pesquisa, e por fim, a interpretacdo dos resultados
obtidos. Durante essas analises, cada parte da coleta foi tratada sob a forma do tipo de
documento descrito na constru¢do do corpus, identificado pelas iniciais do documento e a
numeracdo correspondente ao trecho extraido.

Desse modo, a anélise dos dados foi elaborada com base no estabelecimento de um
ponto de fixacdo discursiva envolta das cadeias articulatorias desenvolvidas, caracterizadas
pela construcdo de uma hegemonia discursiva que contempla o novo cenario na aviagéo civil

apos o Apagao Aéreo.
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5.1 Contextualizando o "'Apagao Aéreo"

"A crise do chamado apagéo aéreo, no decorrer de 2007, ndo possui sua origem em uma
causa isolada, mas em uma conjuncdo de fatores que contribuiu para o resultado cadtico, nunca
antes ocorrido na historia da aviagdo civil brasileira" (BARAT, 2012, p.175). Os efeitos dessa
conjuncdo de fatores foram amplificados pelas importantes mudancgas conjunturais do setor,
ocorridas ao longo do ano 2000 em diante, e que impuseram uma nova dindmica ao mercado,
sobretudo no &mbito doméstico.

Segundo Santana (2000), a fase de identificacdo de sinais, atua como um alerta para que
a organizacao ndo entre em uma fase de crise. Esta fase é a de maior importancia, pois pode
impedir uma grande crise organizacional ou acaso seja inevitavel, vem a auxiliar no desenho
das estratégias que podem minimizar 0s impactos decorrentes da crise, como no sistema da

aviacao civil brasileira, descrito a seguir.

Sinais de uma crise anunciada:

Foram varios os sinais do nascimento de uma extensa crise aérea. Os primeiros indicios
surgiram com o encerramento do patrimonio liquido da Varig, negativo na casa de meio bilhdo
de reais no ano 2000; os impactos negativos no mercado de viagens internacionais apds 0s
atentados de 11 de setembro de 2001; o peso da entrada de novas empresas aéreas e Seus novos
modelos de negdcios, estruturados na légica do enxugamento operacional, vislumbrando a
reducdo de custos, como a TAM e a Gol; a apresentacdo de indices de crescimento da TAM
em 2002 e o encerramento das operagdes da Transbrasil no mercado de transporte aéreo no
mesmo ano (BARAT, 2002; HELMS, 2010).

No ano seguinte, em janeiro de 2003, o pais iniciou um novo ciclo politico. Ao assumir

0 governo, Luis Inacio Lula da Silva, se manifestou favoravel a disponibilizar ajuda ao setor
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aéreo. Uma das suas primeiras medidas, foi o incentivo a formacdo de um acordo favoravel
entre a VVarig e a TAM para criacdo de uma nova empresa, com um protocolo de entendimentos
oficializado em fevereiro de 2003, pelo presidente da Varig Manoel Guedes. Para 0s
funcionarios da Varig, esta fusdo significou uma ameaca aos seus postos de trabalho e o0s
mesmos deflagraram varias manifestagdes em protesto nos diversos aeroportos brasileiros.

Seguido por novas leis, nos dias 13 de marco e 31 de julho de 2003, o Ministério da
Defesa langou as portarias 243/ GC5 e 731/GC5 respectivamente. As iniciativas apontaram
para uma reversdo do processo de liberalizacdo dos mercados de aviacdo civil que
caracterizaram o cenario da década passada. A portaria de marco determinou que o DAC
promovesse "a adequacao da industria de transporte aéreo a realidade do mercado”. A restricdo
a autorizacdo de importacdes de aeronaves prevista na portaria, de acordo com comprovada
necessidade pelo requerente, representou na pratica, um freio a expansdo de novas empresas ou
das recém-instaladas no mercado, como a Gol (SALGADO, 2003). Em paralelo, Varig e TAM
reduziram suas ofertas de voos.

J& a portaria do final do més de julho, representou uma inflexdo mais acentuada com
relacdo a trajetoria anterior. Ela alterou as “Diretrizes para o Transporte Aéreo Nacional”
estabelecidas em 1992, Tal proposicdo marcou uma ruptura com as premissas do processo de
desregulamentacdo até entdo em curso, ao substituir a dindmica do mercado pela decisdo
administrativa da agéncia reguladora na fungdo de promover o ajuste entre oferta e demanda
(BARAT, 2012; SALGADO, 2003). O sentido da substituicdo deveria se concentrar na
exclusdo das empresas ineficientes e apoiar a entrada de novos produtores mais competitivos.
Seguido por um marco regulatorio, no qual, as novas empresas ficariam condicionadas a

analise do 6rgdo regulador.

' Em particular no periodo de 1986 a 1992, a politica tarifaria para o setor foi estritamente subordinada aos
objetivos macroeconémicos de contencdo da inflacéo e cabia ao ministro da Fazenda ou da Economia autorizar ou
n&o reajustes para o setor (SALGADO, 2003, p. 18-19).
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No entanto, a consequéncia da substituicdo do mercado pela instancia administrativa, ao
invés de operar no sentido da constituicdo de uma estrutura produtiva eficiente, acabou por
assegurar a sobrevivéncia das empresas ineficientes existentes e preservou a estrutura
oligopolista da industria, reproduzindo o legado do marco regulatério extinto dos anos 90
(SALGADO, 2003).

No mesmo ano, no dia 22 de novembro, no auditorio da Associacdo Brasileira de
Imprensa, com o apoio da Comissdo Especial para a Crise do Setor Aéreo da Alerj (Assembleia
Legislativa do Estado do Rio de Janeiro), reuniram-se deputados estaduais, federais, o0 senador
Saturnino Braga (PT -RJ), representantes do DAC, do Clube de Engenharia e de associacdes de
pilotos e funcionarios da Varig no seminario "A aviacdo comercial e a soberania nacional - o
futuro da Varig, Tam, Vasp e Gol", onde discutiram o0 acesso ao crédito, a mudanca na
tributacdo, planos de recuperacao financeira e de reestruturacao operacional, e principalmente,
a participacdo do estado na busca de solucBes para a crise do setor, ao qual, em unamidade
afirmaram ser essencial a recuperacdo da aviacao civil brasileira para o desenvolvimento do
Pais. Assim como fizeram parte do debate, a fusdo da Varig e Tam, a total liberalizacdo do
setor, a abertura de linhas aéreas nacionais para a operacdo de empresas estrangeiras e 0 ndo
envolvimento do estado.

O seminério vislumbrou encontrar uma proposta que preservasse 0s interesses nacionais
e a conveniéncia da permanéncia da bandeira nacional nos céus abertos de todo o mundo.
Através de um projeto nacional desenvolvimentista, perpassando pela reestruturacdo das
compahias aéreas, principalmente a Varig, de acordo com as palavras do relator da comissdo
especial da Alerj, deputado Paulo Ramos.

A preocupacdo em especial com a Varig, consistiu no fato da empresa ser a maior do

setor aéreo brasileiro, empregando cerca de 12 mil funcionarios e que chegou
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a interligar 300 cidades brasileiras, mesmo em crise, a empresa continuou a operar cerca de 100
cidades. Segundo o representante na época das associacOes de trabalhadores da Varig, o
comandante Marcio Marsillac, a situacao se deteriorou pelas exigéncias que o estado brasileiro
imp6s a companhia nas Gltimas décadas e o acréscimo de uma divida avaliada em R$ 7 bilhdes.

Na opinido do presidente do Clube de Engenharia, o professor Raimundo de Oliveira, a
crise da Varig resultou da instabilidade do setor aéreo brasileiro; lhe parecia injusto a entrada
de novas empresas no setor, a concorréncia com linhas aéreas lucrativas, com facilidades
proporcionadas pelas evolucBes tecnoldgicas com empresas tradicionais como a Varig. Ja o
representante da época do DAC, o tenente-coronel Robson Fernandes Ramos, acreditava que a
crise da Varig e das demais empresas do setor aéreo brasileiro tinham por fio condutor a alta
carga tributéria.

Heranca de politicas de governos anteriores, 0 governo Lula assumiu um sistema de
transporte aéreo regular a beira da faléncia. A guerra tarifaria, o excesso de oferta e 0s prejuizos
crescentes explicitavam um quadro cadtico do transporte aéreo. A Varig, Vasp e TAM
trilhavam o mesmo caminho que a Transbrasil, falida em 2002. Diante da situacdo degradante,
o Sindicato Nacional dos Aeronautas (SNA), apresentou um projeto de reestruturagdo ao
presidente da Republica. O objetivo era evitar a faléncia geral e dotar o setor aéreo de um novo
marco regulatério, capaz de resgatar 0s instrumentos de monitoracdo eficaz do poder
concedente e, assegurar o equilibrio econémico e financeiro das empresas a partir do fim da
concorréncia predatoria.

Os trabalhadores, através de seus sindicatos, também propuseram medidas concretas
para reduzir o custo Brasil e melhorar as condi¢Ges de competitividade das empresas nacionais
frente as rivais estrangeiras. A proposta de reestruturacdo apontou, ainda, para alternativas

voltadas a massificacdo do transporte aéreo no Brasil, haja vista que apenas 5% da populacao
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era usuaria desse meio de transporte. Por fim, o sindicato defendeu o alongamento do perfil da
divida das companhias aéreas, que teriam trés anos de caréncia e quinze anos para amortiza-la.

O governo federal acatou a maioria das propostas apresentadas pelo SNA quando, ao
final de 2003, o Conselho Nacional de Aviacdo Civil (Conac) aprovou 18 resolucbes que
criaram novas regras para o transporte aéreo no Brasil. O impacto da implantacdo imediata de
algumas dessas medidas para a saude financeira do setor foi bastante positivo. O controle de
excesso de oferta, por exemplo, garantiu a volta do equilibrio operacional ao setor e permitiu a
Varig atingir, depois de quase uma década de resultados negativos, um resultado da atividade
positivo superior a US$ 130 milhdes.

Porém, boa parte das resolucdes, apesar de aprovadas, ndo foram postas em prética, e as
lacunas da regulacéo do setor aéreo se aprofundaram, no segundo semestre de 2004, agravando
a crise financeira da Varig. O SNA novamente apresentou um plano para reestruturacdo da
empresa e cobrou do presidente da Republica a efetivacdo das medidas ja aprovadas pelo
Conac. O pacote apresentado ao governo federal buscou a isonomia tributaria com as
congéneres estrangeiras e a equiparacdo do preco do combustivel aos niveis praticados no
mercado norte-americano. Com a ado¢do das duas medidas, a VVarig economizaria, anualmente,
pelo menos US$ 127 milhdes. Assim como foi sugerido um aporte de capital por parte do
BNDES de US$ 75 milhdes para a renovacao de toda frota da empresa, o que conduziria uma
economia anual de US$ 50 milh6es em combustivel e manutencdo, além de um ganho de
receita de US$60 milhdes.

Em resumo, com o fim da concorréncia predatéria, somado aos ganhos com a reducdo
do custo Brasil (tributos e combustivel) e a renovacéo da frota, a Varig poderia ter um saldo
estimado em US$ 400 milhGes. Com este valor, a empresa poderia conseguir honrar as suas
dividas desde que seu perfil fosse alongado e o governo federal promovesse 0 encontro de

contas sugerido pelo presidente do STF. Esse ganho de causa obtido pela Varig, em dezembro
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de 2004, fazia referéncia ao congelamento tarifario ocorrido na vigéncia do Plano Cruzado (R$
3 bilhdes). No entanto, as providéncias ndo foram postas em pratica, e com o fim da Vasp, a
situacdo critica da Varig acabou por ser potencializada.

No ano seguinte, em janeiro de 2005 a Vasp p6s fim as suas operacdes e em abril a
Varig foi ultrapassada pela Gol, passando a ocupar o terceiro lugar no ranking do mercado de
transporte aéreo. Em 2005, o estado da aviacdo civil brasileira continuou preocupante. Com a
posse do novo presidente Luiz Inacio Lula da Silva (Lula), se esperou uma renovacao na
politica do transporte aéreo. No entanto, a crise continuou a imperar 0 mercado, a esperanca
depositada por trabalhadores da aviacdo civil no novo governo para desatar os nés do setor,
caiu por terra, diante de um quadro de inércia e total despreparo governamental para lidar com
o setor. O resultado foi o fim da Vasp e uma novela interminavel com o caso da Varig que
possuia a maior fatia do mercado aéreo, correspondendo a quase 80% dos voos e gque veio a
decretar faléncia em abril de 2005. No ano seguinte, em julho de 2006 acabou por ser vendida
em um leildo judicial para a VOLO do Brasil (ja controladora da VarigLog), empresa
pertencente ao fundo de investimento americano Matlin Patterson.

Com o fim das operagdes da Varig, o mercado de transporte aéreo brasileiro revelou
ndmeros preocupantes que contrastavam com o cenario de expansdo da demanda na aviagao
civil. Um levantamento publicado pelo jornal do Senado em abril de 2006, revelou dados que
quantificaram a crise do setor. Enquanto o0 movimento de passageiros no pais cresceu em ritmo
acelerado nos trés altimos anos anteriores, a uma taxa de 19%, somente em 2005, o
investimento oficial em infraestrutura de controle aéreo, equipamentos e formacao de equipes
foi reduzido para quase a metade, por conta da politica de contingenciamento de verbas
orcamentarias.

Entre 2000 e 2006, o numero de passageiros transportados anualmente saltou de 41,7

milhGes para 57,6 milhdes, enquanto que a frota de avides despencou de 366 para 230,
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significando uma queda de 37%. Parte dessa reducdo foi atribuida a crise da Varig, que foi a
maior companhia aérea do pais e que possuia a maior participacdo no transporte aéreo
brasileiro. Sua saida drastica do mercado e "a consequente absorcdo da demanda por parte das
outras empresas geraram uma elevacdo geral dos niveis de aproveitamento™ (BARAT, 2012,
p.175).

Diante do desgaste da Varig e do aumento de passageiros, a TAM e a Gol, tornaram-se
as principais compahias brasileiras. Ambas passaram a operar no limite, inclusive para manter
suas margens de lucro. Como o crescimento do numero de assentos ndo acompanhou o
aumento do numero de passageiros, 0s avides, que no passado operavam com metade de sua
capacidade, no ano de 2006, passaram a ter 72% de ocupacdo em media. Este indice
inicialmente permanecia dentro dos parametros internacionais, porém, as projecoes alertavam
para um aumento de 89%, o que correspondia a inducdo de risco no setor.

O acidente da Gol em setembro de 2006 trouxe a luz o problema das caréncias da
infraestrutura aerondutica. As operacGes foram agravadas, sobremaneira, por uma reacdo
enérgica dos controladores de voo e as decorrentes discussdes sobre as falhas do controle do
espaco aéreo (BARAT, 2012). A repeticdo de cenas como as ocorridas em dezembro de 2006,
no qual, bastou a parada de seis aeronaves para que a TAM, em meio a Seu ganancioso
overbooking natalino, deixasse 340.000 passageiros sem embarcar, revelou que qualquer
irresponsabilidade ou problema da companhia reproduz efeitos em cascata sobre todo o
sistema. Uma vez que a empresa passou a ser a responsavel por 48% dos véos domésticos no
Brasil

A alta concentracdo de mercado tornou-se, desse modo, outro fator de preocupacao.
Juntas, a TAM e a Gol passaram a responder por 86% das vendas de bilhetes. Esse duopolio
proporcionou as empresas ganhos espetaculares, justamente em um dos periodos mais

traumaticos para os usuarios da aviacdo comercial brasileira, que teve seu &pice com a
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ocorréncia do tragico acidente da TAM em maio de 2007, menos de um ano ap6s o acidente da
Gol que vitimou 154 pessoas.

Se passou a operar um sistema contraditorio, onde de um lado empresas aéreas
passaram a operar com niveis elevados de produtividade para atender a uma demanda em
crescimento acelerado, e de outro, as infraestruturas apresentaram graves limitagdes
decorrentes de um sistema com gargalos fisicos, operacionais e de gestdo (BARAT, 2012).

Logo, o sistema de aviacdo civil brasileiro se encontrou em uma estrutura em crise, com
repercussao em cadeia nacional e internacional. Um sistema antes visto como eficiente e
elitista, transitou para um modal popular emaranhado de divergéncias. Foi ainda no ano de
2007, em junho, que se instalou a Comissdo Parlamentar de Inquérito (CPI). Motivada pela
maior crise do setor aéreo nacional vista até entdo, justamente no ano em que se deveria
comemorar o centenario da aviacdo. O embrido da crise surgiu a partir da criacdo de um
Ministério da Defesa institucionalmente fraco; na retirada do controle e fiscalizacdo da aviacao
civil da Aerondutica desacompanhada da formatacdo de um sistema de coordenacéo eficiente,
na criacdo da Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC); na corrupcao da Empresa Brasileira
de Infraestrutura Aeroportuaria (INFRAERO); na falta de investimento no setor e da
valorizacdo dos profissionais envolvidos na seguranca de voo. Se despe um sistema com Sérios
problemas estruturais e se destaca a incompeténcia e a inércia das autoridades para dispor de
solucBes. A expressdo “apagido aéreo” se estabeleceu definitivamente no vocabuléario nacional.
Em pouco tempo, um pais reconhecido pela qualidade de seu sistema de transporte aéreo
pareceu submergir a niveis que sé encontram semelhanca entre nagdes mais atrasadas.

Nos coube entdo, analisar as principais vozes do sistema de aviagao civil brasileiro, para
que se possa compreender as transi¢des do discurso do setor aéreo a luz da teoria do discurso
de Laclau e Mouffe e do modelo tedrico do objeto de estudo sobre a eégide de Santana apos o

"Apagao Aéreo".
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5.1.2 O caminho para analise do Discurso da Aeromobilidade no
Brasil sob a otica da Teoria do Discurso de Laclau e Mouffe apés o
Apagao Aéreo

Para compreender o atual discurso da aeromobilidade no Brasil ap6s o Apagdo Aéreo
em 2007, se tornou imprescindivel o0 acompanhamento da trajetdria do discurso do setor até os
dias atuais. A partir da abordagem teodrica da TD de Laclau e Mouffe, foi proposto uma
incursdo ao sistema de aviacao civil brasileiro, buscando averiguar os discursos dos sujeitos a
frente do transporte aéreo. Portanto, a aviacdo civil se configurou como a categoria politica
central. Tendo por base para esta incursdo um carater linguistico/discursivo, o que equivale em
outras palavras, a uma reflexdo da observacao das praticas discursivas de falantes em situacoes,
ou contextos em que a aviagéo civil esteve fortemente presente.

Ao longo dos ultimos anos, apds o colapso da estrutura do sistema de aviacéo civil, 0s
discursos dos sujeitos que o representam foram transformados de acordo com a ldgica
dominante do contexto - histérico. Tendo como norte, o conceito de discurso elaborado por
Laclau e Mouffe (1985), se contemplou todas as praticas e significados sociais. Por onde todos
0S objetos e acOes sdo significativos e significados de acordo com seus sistemas de normas
especificos, consequentes das interacbes sociais (HOWARTH, 2000; HOWARTH,;
STRAVAKAKIS, 2000; CORDEIRO; MELLO, 2010). Cada discurso possui um sistema de
relacOes entre diversos objetos e praticas, dispondo posi¢cdes com 0s quais 0s agentes sociais se
identificam (LACLAU; MOUFFE, 1985).

Tais posi¢des preenchem determinados significantes em detrimento do certo momento
historico em que se encontram. A partir da pratica discursiva, os elementos se articulam no
sistema discursivo. Logo, se torna possivel a construcdo de um discurso com posicdes

discursivas diversas (HOWARTH; STRAVAKAKIS, 2000).
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Entretanto, ressalta-se que o significante vazio estd sujeito a determinado
preenchimento em funcdo de dado momento socio-historico. Se determina este ato, como o
preenchimento do significante por determinado significado, estabelecido como o Real
Simbolico (PICCARDI, 2010).

O Real Simbdlico trata de um horizonte de significacdo que permanece sem um sentido
completo (PICCARDI, 2010). Caracteriza-se como significados passiveis para a construcao de
diversas identidades, a medida que seus significados sdo temporarios. Para que sejam fixados
estes significados, se tem como item fundamental, os chamados pontos nodais, no caso entdo,
se tem como representacdo desta categoria da TD na pesquisa, a aviagdo civil brasileira e 0s
pontos nodais decorrentes de momentos - chaves do sistema. Este significante possibilita uma
série de significados articulados em uma cadeia de demandas que possuem a intencdo de
construir um discurso sélido.

No entanto, se deve estar atento que esta solidez caracteriza-se como temporal,
transitoria (LACLAU; MOUFFE, 1985; HOWARTH; STRAVAKAKIS, 2000). Envolta deste
ponto nodal, sdo capturados varias identidades que disputam a possibilidade de preencher o
significado do significante. Esta luta de poder se caracteriza como antagonismos, ao qual,
ocorre a disputa de posicOes discursivas dentro de um determinado espaco discursivo.

No decorrer deste processo, surgem as logicas de equivaléncias e de diferenca. A
primeira corresponde a agregacdo de posic¢des discursivas distintas que possuem um objetivo
em comum. E a segunda composta pela I6gica da diferenca corresponde na aglomeracdo de
discursos divergentes (HOWARTH; STRAVAKAKIS, 2000).

Compreende-se segundo Mendonca (2007), que a hegemonia representa a propria
condicdo da relacdo politica, com base na disputa pelos recursos limitados, tendo por
pressuposto a referida diferenciacdo. Ela dispde que a condi¢do para que tal poder esteja em

mé&os de um determinado grupo depende da habilidade do mesmo em apresentar seus objetivos,
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inicialmente particulares, como acordados e representativos aos interesses de outros grupos.
Portanto, tais aspectos mais uma vez correspondem ao Viés politico e ao cenario de poder
especificos que se perpetram presentes nesta abordagem tedrica. Para se compreender o
discurso da aeromobilidade, se fez necessario uma volta aos momentos que trouxeram
mudancas e novas articulacfes ao sistema de aviacdo civil. Sem este percurso minucioso, se

perderia os pontos de ruptura e agregacgdo presentes no transporte aéreo.

5.1.3 As diversas vozes presentes na construcdo das causas da
crise do sistema de aviacao civil brasileiro

Se tem como marco inicial de todo o discurso da aeromobilidade no pais, 0 Apagdo nos
aeroportos, visto como o primeiro ponto que culminou em uma das maiores crises aéreas no
Brasil. Segundo o Dicionario Aurélio, a defini¢do de crise € a seguinte: “Momento perigoso ou
dificil de uma evolucdo ou de um processo; periodo de desordem acompanhado de busca
penosa de uma solu¢do” ou ainda "Momento critico ou decisivo; Situacdo aflitiva; fig.
Conjuntura perigosa, situacdo anormal e grave; Momento grave, decisivo".
Segundo o dicionario Michaelis, a etimologia da palavra permite se ter uma pista sobre o seu
significado atual. A Crise € uma mudanca, repentina ou gradual que resulta em um problema
urgente que deve ser abordado imediatamente. Para uma empresa, uma crise representa
qualquer coisa com potencial de causar danos subitos e graves a seus funcionarios, a sua
reputacao ou ao seu resultado financeiro (LUECKE, 2007).

Fendmeno complexo, de diversas origens possiveis, internas ou externas ao Pais,
caracterizado por um estado de grandes tensdes, com elevada probabilidade de agravamento — e
risco de sérias consequéncias - ndo permitindo que se anteveja com clareza o curso de sua

evolugédo (COUTO, 2003).
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Também definida como um periodo de instabilidade para uma organizacdo, com a
possibilidade de resultados ndo esperados. Este resultado vai interferir nas operacGes normais
de empresa causando prejuizos financeiros e de imagem (DEVLIN, 2007). Uma interrupcao do
estado normal de funcionamento que resulta em turbuléncia, instabilidade e perturbacéo
significativa de um sistema (LEWIS, 2006).

Com estas definicbes se compreende a magnitude da "Crise do Setor Aéreo” e 0s
impactos do seu despertar apds a ocorréncia dos acidentes aéreos em 2006 e 2007. O curso das
investigacbes da CPIl da crise do sistema aéreo iniciada em maio de 2007 e do grupo
Interministerial composto por representantes do governo (Ministério da Aeronautica, ANAC e
Infraero), empresas e controladores e aeronautas expuseram os fatores que trilharam o
desmonte da estrutura do discurso da aviacéo civil no pais e a significacdo de cada sujeito sobre
0 momento. Em maos dos relatorios e depoimentos, foi possivel acompanhar o debate entre as
diversas instancias dos que compdem o sistema de aviacdo civil e tracar as principais
deficiéncias que desestabilizaram os sentidos do mesmo.

Ostentado como um sistema cujo transporte era figurado como elitizado, eficiente e
visto como um dos mais seguros de acordos com padrdes internacionais da OATI, o momento
p6s Apagao Aéreo foi como um disparar de um gatilho para uma crise sem fim e, a quebra da
estabilidade e da capacidade de um sistema de transporte visto como referéncia. Termos como:
caos, problemas, escandalo, precariedade, descaso, erro, desarticulacdo e irregularidades se
tornaram presentes e constantes, na composi¢do do discurso da aviacao civil no Brasil, ao invés
dos termos seguro, eficiente, moderno, modelo, dentre outros.

E possivel dentro da fala de Constantino presidente da TAM em 2007, a identificacio
deste momento, no seguinte trecho: "é importante nos colocarmos de novo que nos temos um

sistema que até setembro do ano passado era reconhecido, inclusive por escrito, como modelo
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por 0rgaos internacionais, como exemplo de sistema ... de uma hora para outra passou a ser
um problema muito sério".

Ao longo da CPI, se observou trechos que configuram a articulacéo entre os discursos
de varios sujeitos que elencam os fatores que conduziram ao discurso de desestruturacdo do
sistema de aviacdo civil. A comecar pela articulagdo dos discursos individuais das empresas
aéreas e de seus respectivos sindicatos em responsabilizar o Governo pela crise do transporte
aereo.

Suas falas elaboraram uma denuncia, a ineficiéncia da acao estatal no setor. A intencdo
dessa prética articulatéria se revelou em uma clara tentativa de iniciacdo da recuperacdo de
imagem junto aos usuarios, e demais sujeitos e setores que impulsionam a economia e 0

desenvolvimento do pais.

O Governo, na sua histéria, ao longo do tempo, ndo se preocupou com 0
crescimento que nds tivemos e ele foi logicamente diferente do crescimento
gue se vé no mundo como um todo. Entdo, muitas vezes, as coisas nos
surpreendem no Brasil, e a gente vé que a gente quer crescer e falta infra-
estrutura [COJ.P.GL, 2007, p.56].

Na parte do Governo, ndo houve, por parte deste, 0 investimento necessario
para suportar o crescimento que ja houve, muito menos o crescimento que
havera nos proximos anos [JMMM. SNEA, 2007, p. 97].

O Governo brasileiro ndo fez absolutamente nada [JMMM. P.SNEA, 2007, p.
102].

O setor aéreo néo foi prioridade do Governo passado, como também néo era
do Governo presente. Infelizmente, nds precisamos ter uma derrubada de uma
aeronave com tantas vidas para chamar atencéo das autoridades de que alguma
coisa precisava ser feita. " [SB.P.SNA,2007,p.3]. Aviacdo nunca foi
prioridade do Governo passado e deste presente também nao foi. A gente nota
isso. E lamentavel" [SB.P.SNA,2007,p.8].

Se eu for enumerar as audiéncias com o Vice-Presidente da Republica, com o
Ministro da Defesa, com o Comandante da Aerondutica, foram muitas, foram
muitas. Perdemos muitas horas tentando convencer esses senhores de que
precisavam intervir. Ndo foi sé no caso VARIG, ndo; no caso VASP,
Transbrasil, e ndo adiantou. Eu me sinto frustrada, sinceramente; eu e muita
gente, por ndo ter convencido o Governo. N&o era prioridade. A aviagéo
brasileira nunca foi prioridade, nem do Governo passado e nem deste
[SB.P.SNA,2007, p.32].
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Eu acho que, se ndofosse a miopia do Governo passado e do presente, isso
com certeza ndo estaria acontecendo [SB.P.SNA,2007,p.73].

Em suas falas e acdes, as empresas aéreas buscaram enaltecer o quanto investiram e se
empenharam para atender a demanda do mercado, tecendo um discurso marcado pela sua
eficiéncia, em contrapeso com as ac¢Ges do governo. Enquanto o Governo era posto no centro
do caos, as companhias aéreas buscaram a articulacdo de seus discursos para a reducédo da sua
parcela de responsabilidade na crise. Ao destacar seus altos investimentos para o atendimento
das demandas e necessidades do setor, se posicionaram como "vitimas" da inércia do Governo

em relacdo ao sistema aéreo.

Nos temos cumprido o papel de alcangar reducdes de custo significativas e
temos repassado essas reducdes de custo ao mercado, levando o beneficio do
transporte aéreo para boa parte da popula¢do que nem sequer imaginava isso
ha 10 anos atrds. Nem sequer passava pela cabeca, ha dez anos atras. Este é o
papel da companhia: a democratizacéo do transporte [COJ, PGL, 2007, p.41].

No ano de 2006, nos tivemos um lucro operacional na faixa de 1 bilhdo de
reais, € a empresa com isso mantém uma posicao de reserva de caixa ao redor
de 2,5 bilhdes de reais. Lembrando que para esse setor sdo importantes 3
coisas. E importante ter uma capacidade de oferta, que é baseada num plano
de encomendas de avifes a longo prazo; uma capacidade de caixa para o
cumprimento desse plano de investimentos; e uma capacidade de custos
otimizados, para gque se tenha perpetuidade na proposta de produto. Entdo,essa
parte de frota mostra aqui que a frota vem se modernizando. Nés temos
trazido aeronaves em grande quantidade. N6s saimos de uma frota, em 2004,
de 83 avides,estamos hoje, no més de junho, com 105 avides e substituindo os
nossos avides menores, 0s avides mais antigos, pela familia Airbus, e, no caso
dos aviGes de mais longo curso, tanto Airbus quanto Boeing. Com essas
incorporacdes de novas aeronaves, isso € um dado bastante interessante, o
guanto que as companhias brasileiras se situam, quando comparadas com as
demais companhias [MAB, PTM, 2007, p. 7-8].

O setor vive um grande ambiente de expansdo. E eu mostrei aqui 0s
investimentos que as empresas brasileiras estdo fazendo, que sdo, realmente,
extremamente significativos: a TAM colocou a captacdo de um bilhdo e meio
na bolsa; a Gol botou 500; a VRG havia sido comprada pelos antigos
controladores por 307 milhdes; a BRA tem novos socios, que incorporaram
180 milhdes; a OceanAir, os seus proprietarios aportaram170 milhGes; a Trip,
que é uma empresa regional, tem um novo sécio, 40 milhdes; a Gol comprou a
VRG, a VARIG, agora, por 648 milhdes [MZ.DIANC, 2007, p.10].
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A situacdo das empresas aéreas brasileiras, hoje ... é considerada muito
boa,fruto da crenga no Pais, do pesado investimento realizado e a se realizar
[JMMM. P. SNEA, 2007, p. 94].

Esta fase condiz com o alinhamento das etapas (3) do modelo tedrico de Santana
(2000). Por onde a contencao/limitacdo de danos e (4) a recuperacdo da imagem sdo partes
constituintes das etapas que almejam legitimar as falas e transferir a responsabilidade para um
alvo.

Se pde em evidéncia o jogo articulatorio para apontar a infraestrutura como responsavel
majoritaria da crise aérea no pais. A construcdo deste discurso legitimou a imobilidade da
gestdo da estatal, e se fizeram presentes nas falas dos sujeitos que h& pouco tempo estiveram a
frente do setor. As empresas expuseram em seus discursos, dispor dos recursos para atender a
demanda do setor, mas que por razdo de uma infraestrutura ndo equivalente que corresponde a
uma contrapartida do governo, caminham em direcéo a crise no ambiente aéreo.

N&o somente as empresas, como ex- presidentes da propria Infraero e Anac, afirmaram
a necessidade de maior investimento em infraestrutura na aviacdo civil, para que a
operacionalizacdo entre demanda e oferta no cenéario do transporte aéreo caminhem lado a lado.
Ela ndo corresponde a causa de maior propagacdo da crise no setor, mas possui sua parcela,

como se consta presente nos trechos dos discursos destes sujeitos.

O que nds temos sdo problemas sérios na infra-estrutura, nos servigos, que tém
gue ser sanados. [MZ. DIANC, 2007, p. 10- 11].

Eu acredito que um maior investimento no sistema vai nos dar condi¢Ges de
crescer com tranquilidade, porque estamos prevendo crescimento da inddstria,
estamos prevendo que cada vez mais 0s precos baixos vdo gerar demanda, e 0
mercado deve crescer pelo menos 10% ao ano pelos proximos anos. 1sso
significa que nds vamos dobrar 0 mercado em poucos anos. O nimero de v00s
tem que aumentar. Entdo ha necessidade de investimento em infra-estrutura
aeroportuaria e de controle [COJ, P. GL, 2007, p.26].

Existe uma grande preocupacdo com as condi¢cbes da infra-estrutura
aeronautica e aeroportuaria brasileiras. Essa preocupacdo encontra sua
justificativa na falta de investimento ou no investimento equivocado, por parte
do setor publico, naquelas infra-estruturas que criaram e criardo enormes
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gargalos no setor, com sérios prejuizos para as empresas aéreas e também para
0s passageiros. Esses gargalos, que sdo a causa principal dos atuais problemas,
limitardo o crescimento do setor, com sérias consequéncias para o crescimento
econdmico do Pais [JMMM. P.SNEA, 2007, p.94].

Do ponto de vista das empresas, eles ndo estdo vendo crise no cenario futuro,
ndo; eles estdo vendo crescimento, muito crescimento. Esse crescimento s
ndo acontecerd se a nossa infra-estrutura ndo for capaz de dar vazdo, porque
ha vontade, desejo, busca de aeronaves para isso [MZ. DIANC, 2007, p.11].

Achamos que neste momento o Brasil precisa investir muito ainda em infra-
estrutura [SB.P.SNA, 2007, p. 104].

Temos empresas aéreas saudaveis e, por isso mesmo, requerendo espago para
continuar crescendo, mas sendo represadas pelo gargalo operacional
provocado pela falta de uma infra-estrutura setorial adequada [CEAJ.
CO.ASS. SNA, 2007, p.94-95].

A Aviacdo Civil esta sendo vitima de um hiato entre a gestdo publica e a
gestdo privada. A primeira ndo tem acompanhado o planejamento da segunda.
Nos ultimos anos, a atividade aérea tem registrado indices médios de
crescimento entre 13% e 22%. Entretanto, o déficit de investimentos em infra-
estrutura no setor aéreo, no que se refere a parte aeroportuaria quanto a de
navegacao aérea, € extremamente significativo [CEAJ. CO.ASS. SNA, 2007,
p.93].

Tado evidente quanto o discurso que apontou a conduta do Governo e o0
comprometimento do sistema pela auséncia de investimentos em infraestrutura, foi a ndo
coordenacdo de acOes dentro do sistema de aviagéo civil, em decorréncia da falta de gestédo no
modelo brasileiro. Foram diversos momentos, em que 0s sujeitos presentes no transporte aéreo,
construiram um discurso que ressaltou a desarticulacdo interna, a ineficiéncia de gestdo do

modelo de aviacéo.

De uns tempos para cé, a gente tem observado que o sistema se desarranjou,
gerando transtornos enormes ... para aqueles que atuam no sistema como
trabalhadores, como quem presta servi¢os, ou seja, os controladores das
companhias  aéreas, que também tém passado por  bastante
constrangimento,durante esse periodo, na medida em que, em funcdo desse
desarranjo do sistema [COJ. P.GL, 2007, p.6].

A sensacdo que tenho é de que aquela unidade, aquela gestdo que havia
antigamente, hoje aparentemente ndo ha. E se ndo ha gestdo, enfrentar as
questdes fica muito mais complicado. Quer dizer, a gente acaba tendo que
resolver problemas pontuais. E problemas pontuais continuardo a ser gerados
se ndo for sanada a questdo estruturalmente. E a meu ver precisa-se completar
esse processo de transicdo [FP.EXINFRA., 2007, p.70].
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Uma das coisas que nds estamos ja concluindo nesta CPI é que os 3 6rgdos e
mais a aviacdo, que deveriam permanentemente estar dialogando, ndo o estdo
fazendo. Ou seja, deveriam estar absolutamente integrados, conversando entre
si, porque hoje as informagdes sdo fundamentais nesse processo [MG. DP.,
2007. p.44].

N&o houve mesmo uma coordenacdo entre todos os entes do sistema. Quer
dizer, como o senhor colocou, deveria a Agéncia, a INFRAERO e as
companhias aéreas [MAB, P.TM., 2007 p. 59].

E preciso alinhar o planejamento dos principais 6rgdos que compdem o
sistema junto as companhias aéreas para que a gente ndo tenha amanha mais
atropelos” [COJ. P.GL., 2007, p.49].

Os recentes depoimentos nesta CPI tém confirmado que o fator contribuinte
mais significativo para a crise no espaco aéreo esta relacionado com a sua
gestdo. Um profissional conhecedor da estrutura do sistema, o Sr.Vinicius
Lanzoni Gomes, Analista de Sistema do ICEA, Instituto de Controle do
Espaco Aéreo, foi contundente quando aqui disse nesta Casa: As causas da
crise sdo a incompeténcia administrativa, a ma gestdo do dinheiro publico, a
falta de visdo estratégica e a inexisténcia de um planejamento sério a médio e
longo prazos. Isso foi transcrito do portal: www.globo.com, do dia 27 de
junho de 2007. Tudo que se relaciona com infra-estrutura na aviagéo brasileira
esta operando no limite da sua capacidade instalada [CEAJ.CO.ASS.SNA.,
2007, p.93-94].

Mais adiante na fala de alguns sujeitos do sistema de aviacao civil, se captou a caréncia
da sincronia da eficiéncia em transcender de um modelo sob o olhar militar para o civil, na
percepcdo de sujeitos a frente de drgdos e entidades inseridos no modelo institucional da
aviacao civil. Através da posicdo discursiva dos sujeitos coletivos, que representam as vozes
sociais de diversos setores interligados no sistema aéreo foi possivel externalizar o

descompasso de funcdo presente no sistema de aviacéo.

Eu acho que a Agéncia, ela veio para... Quando foi criada a agéncia, eu acho
que a idéia é que ela fosse a coordenadora de tudo. Tanto reguladora, como
fiscalizadora do sistema. Mas ndo aconteceu assim, e eu ndo saberia dizer qual
seria a melhor opgcdo para o sistema de transporte aéreo. Desde que o
COMAR, o sistema de transporte aéreo saiu da égide do Ministério da
Aeronautica, foi aquilo que o senhor falou: nds tinhamos reunifes de
coordenacdo no Estado-Maior da Aerondutica. O DAC — nds tinhamos
reunides no DAC —, o DAC participava do Conselho de Administracdo da
INFRAERO. O Estado-Maior da Aeronautica participava do Conselho de
Administracdo da INFRAERO. Entdo, era uma familia. Do jeito que foi
colocado agora, que 0 COMAER est4 no Ministério da Defesa, mas ndo esta
na ANAC, eu ndo sei como é que seria essa convivéncia, como € que seria
esse relacionamento.Eu, aqui de fora, eu ndo consigo enxergar como Se
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poderia fazer esse relacionamento, qual é a sugestdo para melhorar esse
relacionamento [EBP. MJ. EX.P. INFRA., 2007p.135].

Compreende- se que estas falas, contemplam a diversidade de olhares dos sujeitos e
seus discursos em um dado contexto do sistema de aviagéo civil brasileiro. A partir de 2007, se
formatou diversos significados a crise da aviacao civil no pais. Como discutido e analisado
acima, foram expostos diferentes visdes sobre os fatores que transformaram um sistema
eficiente e modelo a vista dos padr@es internacionais em um sistema instavel, marcado por
gargalos e colapsos. Um outro ponto que mais a frente levou a novas articulaces no discurso
da aviacdo civil correspondeu a percepcao de certos sujeitos a respeito da contextualizacdo da
crise e de novos cenarios para o sistema diante dos novos panoramas que iriam emergir. Estes
dois pontos, se tornaram evidentes nos trechos da fala do ex-pres. da Infraero e da representante

do Sindicato Nacional dos Aeroviarios:

Eu analiso que temos um movimento reivindicatério que s6 se expressou
depois do acidente e temos alguns problemas de infra-estrutura [Zuazanni .
[MZ. DIANC., 2007, p. 10- 11].

O Sistema Brasileiro de Aviacao Civil passa por tempos dificeis, na tentativa
de se recuperar dos efeitos nocivos trazidos no bojo do maior acidente de sua
histdria, de consequéncias ainda imprevisiveis. Mas, 0 que é certo, o préprio
sistema est4 clamando por ajustes e mudangas [SB.P.SNA., 2007,p. 79].

Logo, o fim do ano de 2007, fechou um ciclo da aviacdo civil, marcada pelo significante
da crise e pronta para uma nova discussdo no cenario do transporte aéreo. Com a oficializagdo
do Brasil como pais sede de megaeventos mundiais, com maior destaque para a Copa do
Mundo 2014, sob o olhares da FIFA, se abriu espaco para a exposi¢do de novas articulacoes e a
caminhada para um novo discurso da aviacdo civil com novos sentidos e légicas operantes. A
partir desse momento, novos termos passaram a ser incorporados e a serem Vvistos com

frequéncia nas falas dos sujeitos envolvidos com a aviagdo civil, como: planejamento,
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reestruturacdo, mudancas, investimento, estimulo, desafios. Ainda sob o governo Lula, o
planejamento aéreo para a Copa 2014 comecou a ser desenhado. E desde entdo, a mobilizacédo
entre os sujeitos envolvidos no transporte aéreo e a Copa se debrucaram em corresponder as

necessidades do evento e a demanda do pais.

5.1.4 Brasil: pais sede de novos cenarios e sentidos para a aviacao
civil

A proposta de um novo ambiente para o Brasil apresentado pelo governo federal esteve
pautado fortemente na oportunidade de tracar metas e objetivos para o incremento da
infraestrutura e servicos nos diversos setores que se relacionam com os megaeventos. Além dos
beneficios para a nagéo.

O governo reconheceu em seu discurso, 0 quanto a Copa e 0s demais megaeventos
mundiais, poderiam ajudar na estruturacdo do desenvolvimento local e nacional, antecipando
projetos e acdes, aliando esforcos divergentes e acelerando processos fundamentais que
deveriam ser executados.

Além disso, 0s megaeventos permitiram a incorporacao do planejamento a longo prazo,
para que fossem articulados em conjunto com as politicas publicas. A estas couberam a
construcdo de legados estruturais, sociais, culturais e econémicos.

Os investimentos conduziram a execucdo de projetos que levariam anos para serem
realizados. Mas com o carater de urgéncia dos megaeventos, as mudangas ocorreram a
velocidade luz dos sujeitos a frente do pais e dos eventos mundiais.

No setor da aviacgdo civil, novas articulagBes e sujeitos emergiram no cenario brasileiro,
em busca do fortalecimento do discurso de "mudancga™ para o setor. O sistema de aviagao civil,
simbolizo a porta de entrada para os visitantes e a entrada e saida dos que aqui habitam.

Portanto, novas articulagfes surgiram, antigas foram retomadas, rompimentos foram
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ocasionados, em prol de um objetivo maior, adequar o setor da aviacdo civil a demanda dos
megaeventos e das projecdes de deslocamentos no espago nacional. Era necessario deixar para
tras o fantasma do Apagdo Aeéreo e deslocar o sentido do transporte aéreo em crise para em
desenvolvimento. Na figura adiante é possivel ver a pluralidade de vozes presentes no sistema
de aviacdo civil, todos os agentes articulados na cadeia do setor aéreo brasileiro.

A aviacdo civil brasileira € marcada pela pluralidade de vozes e sujeitos que atuam de
forma direta e indireta dentro do sistema de transporte aéreo. Analisar tais agentes vem a tecer
novos olhares sobre o objeto de estudo em questdo como serd descrito na figura adiante. As
diversas vozes que representam o sistema de aviacgdo civil no Brasil é composto por 6rgéos
federais ligados a secretaria de aviacdo civil (SAC), outros a instancia militar, sindicatos
representam empresas e oficiais do setor aéreo e entidades comp&em servicos de base para a
estrutura do transporte aéreo. Todos eles desempenham uma atividade fim crucial para o

sistema de aviacdo civil. Portanto, a articulacdo entre eles se faz indispensavel



Figura 06 — Sujeitos relevantes relacionados ao Sistema de Aviacéao Civil
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5.1.5 A concepc¢do de um novo discurso para a aeromobilidade
no Brasil: além de um pais sede

Partindo da perspectiva da Teoria do Discurso de Laclau e Mouffe, a aviacéo civil se
revelou como o ponto nodal, ao qual, se articularam distintas posi¢cOes discursivas.
Compreende-se como ponto nodal, de acordo com Laclau e Mouffe (1985), um ponto
discursivo privilegiado, que consegue fixar, mesmo que temporariamente, parcialmente, a
propria articulacdo. Trata-se da referéncia em um discurso que une um sistema especial de
significado.

O discurso do modelo da aviagéo civil se configura como um significante vazio, objeto
de disputa de significacdo. No sentido estrito do termo, trata-se de um "significante sem
significados” (LACLAU, 2011, p.67). O significante vazio pode estar vinculado a diferentes
significados em diversos contextos. Pois, o significante ndo seria vazio, mas sim ddbio em cada
contexto, por onde a fungéo da significacdo viria a se realizar totalmente.

Neste caso, entdo, cada discurso relacionado a aviagao civil atribuiu um sentido distinto
ao novo cenario de elaboracdo a configuracdo do modelo da aviagdo civil no Brasil. Como o
discurso do sistema de aviacdo civil é socialmente construido, tras para a superficie os
posicionamentos antag6nicos, por meio das praticas sociais e politicas.

Se evidenciou a presenca de posi¢des divergentes referentes as mudancas propostas para
adequar o modelo do sistema de aviacéo civil aos padrdes impostos pelas entidades a frente dos
megaeventos mundiais e pela expansdo da demanda do pais. Entre os pontos que levaram as
oposicoes, foram: aspectos regulatérios, o0 modelo de gestdo, de controle do espacgo aéreo, de
investimento e de infraestrutura.

Enquanto certos grupos cultivaram a perpetuacdo de certos pontos do modelo de
aviacdo civil (a continuacdo da militarizacdo no controle do espago aereo, do vinculo do

sistema ao comando do ministério da Defesa, da esfera militar) outros grupos se uniram ao
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discurso da mudanca (gestdo civil, ministério especifico para tratar questdes do setor,
concessao, parcerias publico-privada, desmilitarizacao).

Se expds entdo, um jogo articulatorio para a concentracdo de forcas em busca da
prevaléncia de interesses, de um lado os sujeitos a favor de mudancas e do outro aqueles que
se articularam contra. Como em diversos setores estratégicos do Brasil, na aviagdo civil ndo
poderia ser diferente, o conflito de interesses é evidente. Revela-se um espa¢co marcado pela
disputa para a prevaléncia de objetivos de um grupo sobre o outro.

Para um grupo de sujeitos da aviacdo civil, o aumento do poder aquisitivo dos
brasileiros e a vinda de megaeventos mundiais para o pais, juntamente com o ambiente de
competicdo das empresas aereas conduziram a uma demanda crescente na avia¢ado civil no pais.
Portanto, investimentos em infraestrutura surgiram como uma medida urgente.

As projecdes do IBGE, da ANAC, Infraero e BNDES, asseguravam um crescimento
médio de 10% a.a. no mercado da aviacdo civil. De fato, a realidade superou em muito até as
melhores expectativas de 2008, quando estourou a crise econdmica internacional. Os analistas
acertaram a previsdo para outros lugares do mundo, onde a crise teve grande efeito negativo
sobre as empresas aéreas e 0 turismo. Mas ndo no Brasil. Em 2009, o pais registrou 11,6% de
aumento no ndmero de passageiros em comparagdo com 2008, enquanto que, no resto do
mundo, houve reducéo de 3,2%.

Em 2010, além das perspectivas animadoras para a economia brasileira, o pais ainda
vislumbrou o ganho de muita visibilidade e o grande nimero de visitantes por conta da Copa do
Mundo de 2014 e dos Jogos Olimpicos de 2016, onde, 0s aeroportos simbolizaram a porta de

entrada para turistas, atletas e dirigentes nacionais.
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5.1.6 Novos paradigmas da aeromobilidade no Brasil

Do governo Lula ao mandato de Dilma Rousseff a aviagéo civil ganhou novos discursos
e logicas. E interessante perceber que o discurso da aeromobilidade no Brasil foi ressignificado
e adquiriu novas sentidos, a partir da quebra de paradigmas do transporte aéreo brasileiro.
Como mencionado no capitulo tedrico que envolve o estudo, o0 modal da aviacao civil a cerca
de 10 anos atras, era um modal elitista. Viajar de avido era sindbnimo de luxo e poder.
Entretanto, a aviacdo civil quebrou este paradigma em conjun¢do com uma série de fatores
externos e internos a economia do pais. Como visto no trecho da fala de sujeitos - chaves pelo
modelo de aviacdo civil vigente no pais, eis a construcdo de um novo discurso para a aviagdo

civil, a partir de um novo paradigma:

Aviacdo civil deixou de ser um transporte de elite para se tornar de forma
definitiva um transporte de massa. Nos ultimos 10 anos a demanda de
passageiros, 0 numero de usuarios da aviagéo civil no Brasil triplicou, e cada
vez mais esse modal de transporte e a infraestrutura que o possibilita se
constituem em invaridvel chave de competitividade, ndo sé do Pais, mas de
cada regido ... A aviagdo civil é fundamental para o transporte de bens, de
pessoas e para o estabelecimento de negdcios, é dessa maneira que eu percebo
gue a sociedade cada vez mais enxerga o setor, e é dessa maneira que 0
proprio Governo e suas institui¢des, e também as institui¢cdes da sociedade
civil, organizam-se para que funcione... O fendmeno da transformagéo da
aviacdo civil brasileira em transporte de massa, no principal meio de
locomocao entre os Estados, veio acompanhado de um dado muito claro: uma
mudanga significativa na politica tarifaria que rege o setor, mudanca essa que
gerou uma queda acentuada dos precos médios praticados pelo setor [ G.R.
SECSAC, 2013, p.3].

Essa transformacéo ocorreu ao longo dos altimos 10 anos, quando houve uma queda da
tarifa média da passagem aérea até 2012, onde se chegou ao patamar de R$ 270,00. Do pico,
até 2004 em diante, ocorreu uma reducdo de mais de 50% do preco medio da tarifa aérea no
Brasil. A liberdade tarifaria foi a protagonista da vez. Sabe-se que no Brasil existe uma grande

variagdo de pregos praticados, que variam conforme a época do ano. E no mercado da aviagdo
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civil ndo poderia ser diferente: o fendbmeno da entrada de novos usuarios, da democratizacao do
acesso ao servico, a reducdo significativa do preco médio das passagens, as estratégias de
crescimento das empresas aéreas e 0 novo contingente populacional do Pais, contabilizando em
2013, 200 milhdes de habitantes sdo condicionantes determinantes para o setor (IBGE, 2013).

Portanto, a cojuncdo destes fatores ressignificaram o perfil do usuario do mercado
aéreo. Viajar, locomover-se de |4 para ca, se tornou préximo a viajar de onibus. Entretanto, o
setor caminha em um paradoxo, altas taxas de crescimento com problemas estruturais, caréncia
de infraestrutura e investimentos, aos quais, condutas de regulacdo, planejamento e politicas
publicas sdo determinantes para o setor.O que promoveu a partir de 2009, em uma série de
encontros entre governo, ministério e demais entidades do sistema de aviacdo a elencar 0s
pontos a serem re(discutidos) no setor aéreo.

Um ponto de grande debate no contexto da aviacdo civil, a regulacdo, o sistema de
aviacdo civil, anda em descompasso, com certas diretrizes que ndo comportam esta
transformacdo de um modal de elite para massa. E consequentemente, recaiu sobre a
infraestrutura. A pressdo da demanda em crescimento e 0s megaeventos, levaram o governo a
correr contra o tempo. Como as politicas focadas em infraestrutura de base foram colocadas em
segundo plano por mais de 30 (trinta) anos em razdo de outras prioridades do governo, como
estabilizacdo monetaria (Barat, 2012); 06 (seis) anos se tornaram muito pouco para preparar 0
pais para 0s grandes eventos mundiais e atender as demandas do setor.

Para atender as pressdes internacionais e nacionais, o governo estipulou um plano de
adequacdo do setor aéreo para estes contextos com a concessdo de aeroportos com a insercdo
de investimentos de capital privado no setor. Segundo Forsyth, Gillen et al. (2004), nas ultimas
décadas, em varios paises ao redor do mundo, houve um processo de reforma no sistema
aeroportuario onde, em muitos casos, 0s aeroportos foram totalmente ou parcialmente

privatizados ou foram reestruturados para a busca de maior eficiéncia produtiva.
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Paises como os Estados Unidos, possuem uma grande tradicdo em privatizar setores
estratégicos para o pais, 0 mesmo foi marcado por um movimento de oposi¢do a privatizacéo
dos transportes. No entanto, a privatizacdo foi mais forte nos paises do Reino Unido e na
Europa continental se prevaleceu um modelo de privatizacdo parcial, pelo qual o setor publico
mantém a maioria do capital (FORSYTH, GILLEN et al., 2004).

No cenério brasileiro, o discurso em favor da eficiéncia do setor privado prevaleceu. O
tempo curto, as necessidades urgentes foram argumentos que se repetiram e que por conta da
pressdo de um més de competicdo, ocorreu a transferéncia de toda a operacdo de varios
aeroportos considerados os mais rentaveis para as maos da gestdo do capital privado por
décadas. Mas para evidenciar o ato como medida positiva para o setor e o pais, em diversos
trechos dos discursos do governo, se reforcam a privatizagdo como algo emergente e

necessario.

Vamos articular a expansdo de aeroportos com recursos publicos e fazer
concessdes ao setor privado. Ndo temos preconceito contra nenhuma forma de
expansdo do investimento nessa area, como ndo tivemos nas rodovias [DH,
JE, 2011].

Seguranca e conforto do usuario tém que ser a prioridade. Como em Vvarios
aeroportos, o esforco que se faz com concessdes dos que ja foram e dos dois
novos que serdo concedidos a partir de setembro quando sera langado o edital,
é para garantir a seguranca e qualidade de servico com preco praticavel para
0s usuérios [MF, SEN. 2013].

A estratégia de parceria com a iniciativa privada, contando com grandes
empresas brasileiras e com parceiros internacionais é muito importante" [DH,
AEROBRA, 2014].

A ideia dessas concessoes € de que, até a Copa de 2014, os aeroportos ganhem
investimentos em infraestrutura e operem com capacidade para receber
0 contingente de turistas que virdo ao pais nos megaeventos dessa década. A
concessdo seria interessante para desburocratizar e, portanto, acelerar o
processo, uma vez que dispensaria 0 processo de licitacbes e concorréncia
para a contratacdo, além de outros entraves da administragéo publica. O Brasil
ndo podia mais perder tempo: a Copa do Mundo esta ai [ESP, CC, 2012].
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As empresas aereas estiveram de acordo com a privatizacdo dos aeroportos, tanto em
seus discursos individuais como pela representacdo de entidades que fazem voz a seus
interesses como SNEA e ABEAR, discursando em favor a privatizacdo ao vé-la como
investimento para o setor. Ja distintamente das empresas que significavam a privatizacdo como
um ponto positivo para o setor, que carece de constante investimentos, os sindicatos dos
aeroviarios, aeronautas, funcionarios da Infraero e a Federacdo Nacional dos Trabalhadores em
Aviacdo Civil (Fentac/ CUT), enxergaram a privatizacdo como uma ameaca a Seus postos de

trabalho, a suas funcdes:

Essa proposta significa elitizar os aeroportos, aumentar tarifas aeroportuérias e
entregar o patriménio nacional ao interesse privado. E inaceitavel que isso
esteja sendo promovido por um governo dos trabalhadores [CK, FNCT, 2011].

A Central ird liderar no proximo periodo, questionando as politicas

econdmicas do governo federal e, principalmente, apoiando a luta contra a
privatizacdo dos aeroportos[CK, FNCT, 2011].

A fala dos trabalhadores da aviacdo civil quando referidas ao governo, refletem a marca
de que ha anos atras, o atual governo dos trabalhadores (PT), se posicionou contra 0s
programas de privatizacdo do governo Collor e FHC. Porém, anos depois acabou por aderir a
inimeras privatizacdes, entrando em divergéncia com os ideais do proprio partido.

Entretanto para o governo, as medidas simbolizaram conduzir o pais ao
desenvolvimento. E dando continuidade ao ciclo de mudancas, 0 governo criou a Secretaria de

Aviacdo Civil (SAC) em 2011 pela Lei n°® 12462/2011, com status de ministério e ligada a

Presidéncia da Republica, cujo proposito esta centrado em coordenar e supervisionar as a¢ées
voltadas para o desenvolvimento estratégico do setor da aviacdo civil e da infraestrutura
aeroportuaria e aeronautica no Brasil. Posteriormente, em 2014, a SAC se tornou um ministério
apos o decreto da presidenta Dilma, que transferiu o setor da aviacdo civil do Ministério da

Defesa para a SAC, agora subordinada a Presidéncia da Republica, e responsavel pelo comando


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2011-2014/2011/Lei/L12462.htm
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da Anac e da Infraero. Medida esta que acabou por significar a totalidade do controle civil
sobre os processos decisérios da aviacdo civil, o fim do elo com o comando militar em
correspondéncia ao planejamento e as estratégias do setor.

Esta acdo, fechou um ciclo da aviagdo civil sob a sombra do poder militar e pos em
curso novos direcionamentos para a historia da aviacgdo civil. Ao mesmo tempo que colocou em
debate o vinculo que a aviacdo civil ainda possui com a esfera militar, ao ter o controle de
trafego aéreo sob o comando da Aerondutica.

Ha tempos que o plano de desmilitarizacdo do controle de trafego aéreo ja vinha sendo
discutido. Em 2006, o Grupo de Trabalho Interministerial (GTI), composto pelo Ministério do
Planejamento, Fazenda, Comando da Aeronautica, Advocacia Geral da Unido (AGU), Infraero,
Anac, sindicatos do Trabalhadores na Protecdo ao V6o, dos Aeronautas e das Empresas
Aeroviarias, ja havia proposto como solucdo para o setor a desmilitarizacdo. Dos presentes no
encontro, 0 Comando da Aeronautica e o Ministério da Fazenda se posicionaram contra, como

observado nestes trechos de seus discursos:

O Comando da Aeronautica ndo concorda com a criacdo de uma nova
organizagdo vinculada ao Ministério da Defesa, porque ndo € solucdo para o
problema e implica em maiores custos e no prejuizo a eficiéncia do sistema
integrado [CA, VL, 2006].

Né&o podem ser tomadas como diretivas absolutas até que sejam devidamente

guantificados seus custos vis-a-vis outras alternativas ainda nao apresentadas
[MF, VL, 2006].

As posiges discursivas a respeito da desmilitarizagdo séo diversas, assim como 0
debate sobre a questdo. Desde o "Apagdo Aéreo" e a deflagracdo de protestos da classe de
trabalhadores do setor que evidenciaram os conflitos da classe militar x civil, que o termo
desmilitarizag&o se tornou frequente na pauta do governo. Com a transferéncia de poderes para

a SAC, que compete ao comando de Moreira Franco, o discurso da desmilitarizacdo se tornou
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constante. No entanto, a desmilitarizacdo ndo é um ato emergencial do governo, uma vez que,
por se tratar de um sistema integralizado a defesa do espaco aéreo, se torna inconcebivel uma
ruptura imediata. E por uma Idgica politica que predomina no sistema de decisdes da aviagdo
civil, o processo de desmilitarizagédo s6 vira a ocorrer em 2017. Nada por acaso, a partir do ano
de 2017, o controle aéreo mundial sera feito por satélites e o Brasil € signatario do acordo de
implantacdo do sistema de ComunicacGes, Navegacdo, Vigilancia e Trafego Aéreo
(CNS/ATM).

Como observado, o plano de mudancas da estrutura do modelo do sistema de aviagédo
civil partiu de um jogo de articulacdo entre os sujeitos que compdem o transporte aéreo. Por
onde novos discursos emergiram e foram se moldando e concebendo novas logicas, sentidos e
significados de acordo com o contexto - historico.

Mas, para que estes discursos sejam compostos, diferentes posicdes discursivas que
orbitam ao redor do sistema de aviacdo civil se articulam e formam cadeias de equivaléncia que
ddo origem ao antagonismo central na formacdo do discurso da aeromobilidade pds - Apagédo
Aéreo, através do embate entre a tradicdo de certas posi¢des estruturais do sistema de aviacdo
civil e a mudanca do novo contexto paradigméatico do transporte aéreo. Enquanto algumas
posicOes discursivas buscam defender a valorizagdo de certos sujeitos, entidades e ordem
dominante a frente das decisdes e acbes do sistema de aviagdo civil, lutando contra a mudanca
e a consequente reestruturacdo do modelo do sistema de aviagéo civil, formando uma cadeia de

diferenga.
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Figura 07 — Antagonismos presentes no discurso da aeromobilidade

Critica as mudancas institucionais \

Tradicdo/

Valorizacao de posicOes historicas

A

Discurso da
Aeromobilidade

Valorizacdo da ordem civil no sistema

Mudanca/

reestruturacdo

Valorizacao das novas posigdes
estruturais do sistema

Fonte: Elaboragéo da autora

5.1.7 Retrabalhando as hipdteses

Nesta secdo sdo retrabalhadas as hipéteses lancadas no inicio do trabalho. Com base em
todas as andlises feitas do processo de ressignificacdo do discurso da aeromobilidade no Brasil
pos - Apagdo Aéreo ocorreu a compreensdo dos sentidos presentes no objeto de estudo. A
primeira hipotese foi em relagdo a articulagéo vista nas falas dos sujeitos do sistema de aviagdo
civil brasileiro que tecem o discurso do setor como difuso.

Se identificou através das pesquisas empiricas que, de modo geral, os dados

evidenciam por meio das falas e das posi¢des dos sujeitos, um discurso de anatomia difusa a
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medida em que aqueles que estdo a frente do setor aéreo brasileiro, apresentam posicoes
discursivas que caminham para interesses particulares ao invés de se trabalhar a convergéncia
de interesses da totalidade do sistema.

Ja a segunda hipotese revisitada estd envolta do agravamento da percepcdo da crise no
sistema a partir de algumas instituicGes presentes no setor aéreo. Através da analise do desenho
dos papéis designados para cada instituicdo presente no setor e suas acdes, se observou que
certas instituicdes potencializam o efeito da percepcao da crise do sistema aéreo ao ndo haver
uma linha de delimitacdo clara de sua funcdo, do seu papel e, consequentemente, veio a
comprometer certas articulacdes a outras institui¢des, agentes e ministérios que poderiam vir a
reestruturar as bases do sistema de aviacao civil brasileiro.

Por se tratar de uma dissertacdo de mestrado e dada a extensdo do objeto de estudo
houve uma limitacao temporal, logo, o trabalho de retroducéo ndo pode ser concluido em toda a
sua grandeza de dados. Como o objeto empirico é de natureza ampla, se fez necessario um

recorte para analise em virtude do tempo de pesquisa.
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6 Conclusao

Revela-se entdo, a disputa pela hegemonia como o ponto marcante que conduz ao
processo de ressignificacdo do discurso da aeromobilidade em um contexto marcado pela crise.
A partir da oposicao entre sujeitos estruturados historicamente no setor (militares, entidades do
setor) versus as novas entidades a sua frente e que vem a representar novos cenarios para a
aviacdo, ocorreu entdo a disputa da prevaléncia de um discurso na ldgica da estrutura do
sistema sobre 0s demais (novo ministerio, plano de concessdo, megaeventos).

Para certos sujeitos, a aviacdo civil € acima de tudo, a aviacdo comercial, o mercado de
voos domeésticos, ligando o pais de ponta a ponta, que emprega e movimenta milhdes de
pessoas anualmente, visto como um setor estratégico para o desenvolvimento do pais. Para
outros sujeitos, um campo de interesse politico, ao qual, governo, militares, empresas,
entidades do transporte aéreo e sindicatos buscam a manutencdo da sua posicdo em razdo de
seus interesses.

Dentro do campo discursivo, a aviagdo civil promoveu a interacdo entre diversos
sujeitos do transporte aéreo, e a partir do Apagdo Aéreo levou a abertura da construcdo de
novas relacdes, agregando novas significacbes para o0 seu conceito e permitindo a
operacionalizacdo de novas légicas dominantes no discurso do sistema aéreo.

Novos sujeitos ocuparam antigas posicdes de sujeitos que compdem a estrutura do
modelo institucional da aviacdo civil. Consequentemente, se passou a operar uma ldgica
econdmica e politica, ao qual, os sujeitos construiram novas relacbes voltadas aos seus
interesses. Se antes a aviagao civil era vista apenas como um meio de transporte e marcado pela
autonomia militar, hoje, se encontra sob o poder civil e é significado como um objeto de

extensdo do desenvolvimento nacional.
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O setor passou a ser pensado a longo prazo, novos planos e discursos foram construidos
de acordo com 0s contextos e novos sujeitos adquiriram relevancia. Com o crescimento do
mercado, o discurso da aeromobilidade passou a articular diversos discursos e interesses que
passaram a operar por uma nova configuracdo pensada por uma perspectiva de ordem politica.

Esta logica politica é a protagonista das decisdes do setor. Ao se revisitar 0 modelo de
aviacdo civil brasileiro desde & sua concepcao, é a politica do estado que direciona as a¢des do
setor, mesmo quando outras I6gicas como a de mercado parecem ter mais espago, € 0 governo
que decreta 0os caminhos da estrutura da aviacao civil.

Por anos se prevaleceu o poder militar sobre o sistema de aviacdo civil e sua conduta
pautava-se na logica da estrutura dos servicos militares, porém, o estado moveu o setor para um
gestdo civil, mobilizando posicdes historicas do setor como o Comando da Aeronautica para a
concentracdo da defesa nacional. A aviacao civil passou a ser tratada como um servico publico
e passou para as maos do comando civil, sendo incorporado a pastas estratégicas de interesse
do estado. Com as decisbes em maos dos civis, 0 governo possui mais autonomia no
direcionamento das acbes da aviagdo civil, conduzindo a estrutura do modelo aos seus
interesses.

Portanto, as transformacdes ocorridas no modelo do sistema de aviagéo civil, trazem a
luz novos objetos de estudo. Como o0 tempo para a pesquisa se torna curto diante do objeto,
recomenda-se o estudo futuro da construcao do perfil e do discurso do novo usuario da aviacao
civil, que passou de um transporte de elite para um transporte de massa. Compreender 0s
fatores que construiu este novo usuério e como o0 mesmo legitima sua existéncia no contexto
do mercado da aviacgdo civil, se faz de grande curiosidade e valor para a academia e para o

mercado.
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