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RESUMO

Equipamentos urbanos como aeroportos constituem-se como espacos de fluxos, transicdo e
circulacdo de pessoas e mercadorias. A operacdo didria de vazdo desses fluxos é bastante
complexa sob vdrios aspectos, dando a esses espagos a conotacdo de ‘“‘sistemas peritos”, ou
seja, sua organizacio passa pela competéncia e exceléncia de suas institui¢des € tem como
principal objetivo a garantia da seguranca. O objetivo desta pesquisa foi analisar como as
relacdes sociais se estabelecem e se mantém no contexto dessa dinamica e como os individuos
ali presentes realizam “préticas de tempo e de espaco”. Essas praticas resultam em processos
de “territorializacdo” que em alguns casos assumem fei¢des de “rituais”, principalmente em
suas fungdes “plésticas” e de simbolizacdo da experiéncia compartilhada. Tais processos de
“territorializacdo” no ambito do aeroporto resultam em relacdes marcadas pela pressa e pela
espera, sem, contudo, inviabilizar sentimentos de pertenca. O aeroporto internacional de
Fortaleza foi o campo desta pesquisa e os passageiros, acompanhantes, funciondrios e
comercidrios foram seus principais interlocutores. Metodologicamente, a pesquisa questiona o
formato cldssico de observagdo participante, na medida em que hd uma suposta inversao entre
pesquisador e pesquisados no tocante as suas localizagdes no tempo e no espago: o pesquisado
ndo se encontra estdtico espdciotemporalmente, ao contrdrio, circula e o pesquisador se
encontra tempo-espacialmente restrito. E da friccdo entre as estratégias e procedimentos
estabelecidos e executados pelas institui¢des de controle e organizacdo desse espago € 0s
processos criativos provenientes das priticas de tempo e espaco dos demais usudrios e
frequentadores que se constituem espacos de fluxos como aeroportos.

Palavras-chave: Territorialidade; Praticas espaciotemporais; Espago de fluxos.
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ABSTRACT

Urban devices as airports are spaces for flux, transition, and people and goods circulation.
Daily flow operation for such flux is in varied aspects complex, settling the spaces as “expert
systems’, that is, their organization involves its institutions™ performance and excellence, and
it searches mainly the safety assurance. This research aimed at analyzing the way how social
relationships are established and kept within the context for such dynamics, as well as how
individuals there perform “space/time practices’. Such practices bring into light
“territorialization™ processes that in some cases take ‘ritual® facets, primarily within their
“plastic functions, and within the functions of shared experience symbolization.
Territorialization processes in airports result in relationships based on hurry and delay;
nevertheless, it keeps pertaining feelings viable. Fortaleza International Airport was the field
for this study, and its main interlocutors were passengers, accompaniers, staff and merchants.
Methodologically, the study questions the classic format for participative observing, since
there seems to be a supposed inversion between researcher and subjects in the concerning to
their place within space and time: subject is not space-temporally static, for the contrary,
he/she walks around, and the researcher, for his/her turn, is space-temporally restrict. It is
from the friction of strategies and proceedings institutions that organize and control this space
settle and execute with creative processes from additional users™ time/space practices that flux
spaces as airports are constituted.

Key-words: Territoriality; space/time practices; flux spaces.
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1 INTRODUCAO

Lembro-me de que, quando era crianga, um dos passeios prediletos acontecia quando
meu pai resolvia nos levar ao aeroporto de Fortaleza. Era um grande fascinio ver os
procedimentos de decolagem e aterrissagem, notar aquelas mdaquinas enormes e pesadas
aparentemente atentando contra a Fisica segundo, ainda, as parcas no¢des que possuia sobre
esta ciéncia.

Além disso, a cada avido que partia ou que chegava, via-me em um mundo de
fantasias, tentando imaginar de onde vinham, para onde iriam; quais eram as histérias de vida
e origens daquelas 200 ou 300 pessoas que os avides levavam ou traziam? Para onde elas
iriam e por qué?

A mente viajava junto com aquelas pessoas € 0s momentos NoO aeroporto
transformavam-se em ocasides de muito prazer nesses exercicios imaginativos. O fato é que a
crianca cresceu, mas o fascinio apenas se modificou, adaptou-se a outras realidades e
conhecimentos, mas manteve-se firmemente.

Agora apresento o resultado de uma pesquisa para a obtengdo do titulo de mestre
pelo Programa de Pds-Graduagdo em Sociologia da Universidade Federal do Ceara — UFC,
onde foi dada vazdo a estes interesses, que deixaram de ser somente pessoais € passaram a ser
também curiosidades socioldgicas. Antes, porém, é de suma importancia explicar melhor os
caminhos desta pesquisa.

Ela ¢ o desdobramento direto de outra realizada ainda na graduacdo em Ciéncias
Sociais, na Universidade Estadual do Ceard — UECE. No contexto desse fascinio por voar,
pela aviacdo, estava a curiosidade pelos deslocamentos humanos. Vérias vezes me peguei
curioso ao observar as pessoas que também se deslocavam na rodovidria ou no cotidiano dos
terminais de 6nibus de Fortaleza. Na primeira pesquisa, portanto, dei vazao a essa curiosidade
e realizei um estudo sobre o terminal de dnibus do Papicu localizado na cidade de Fortaleza.
Essa Cidade possui sete terminais situados em diferentes pontos, lugares onde o passageiro
pode realizar a passagem de um Onibus para o outro sem ter que pagar nenhuma tarifa. Trata-
se do sistema integrado de transporte de Fortaleza.

Naquele ensaio, procurei compreender como as pessoas se relacionavam entre si no
terminal em meio a tanta correria, a tamanho barulho, polui¢do. O olhar inicial em relagdo ao
terminal de Onibus era o de um usudrio insatisfeito, cansado de esperar tanto entre grandes

filas pelo Onibus que parecia nao chegar nunca.
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Nesse momento, tive contato com um sistema tedrico que teria grande influéncia sob
a forma como iria pensar toda a organizacdo dos terminais de Onibus. Se a pergunta inicial era
sobre como as pessoas se relacionavam no espaco corrido do terminal de Onibus, ela me
oferecia uma resposta, na aparéncia, pertinente, e orientava a centrar o olhar sobre um ponto
que abria caminho para outras questdes e respostas: o espaco.

Segundo a teoria dos “ndo-lugares”, do antrop6logo Marc Augé (1994), espacos de
rapida circulagdo, como shopping center, aeroporto, terminal de metrd, trem e Onibus, hotel
etc. se caracterizam pela auséncia de vinculacdo intima, histéria e identidade em relagao aos
seus frequentadores. Para o autor, a excecdo daqueles que neles permanecem e que por iSso
mantém com o espago uma relacio diferente da maioria de seus frequentadores, os individuos
que nele circulam sentir-se-a0 sozinhos mesmo em meio as multiddes caracteristicas desses
espagos.

O nao-lugar, portanto, estd diametralmente em oposi¢do a casa, ao aconchego e a
intimidade do lar. As relagdes entre os individuos frequentadores desse espago sdo fugidias,
fragilizadas e ndo perduraria no tempo. Convencido da pertinéncia do conceito, o problema
dessa pesquisa situou-se no ambito da seguinte pergunta: o terminal de 6nibus do Papicu é um
nao-lugar?

A pesquisa de campo me mostrou foi que, por tras dessa aparéncia de corre-corre, ha
um espaco onde é possivel o estabelecimento de uma série de rotinas, habitos, o que se
reverbera ainda em relagdes de amizade, paqueras, freguesia etc.

Haja vista as vdrias lacunas que a primeira pesquisa deixou ou proporcionou em
relac@o ao tema, resolvi dar continuidade a andlise. Que campo, porém, iria ser utilizado como
“palco” para a realizacdo de outra investigacao?

De certa feita, conversando com um amigo, professor Dr. Ubiracy de Souza Braga,
este me indagou: “vocé€ ja parou para pensar como deve ser complicada a vida dessas
aeromocas? Fusos hordrios, culturas, sotaques, climas diferentes, indo e voltando de uma
ponta a outra do pais, quando ndo fora deste?”. Nesse momento, escolhi 0 campo onde daria
continuidade a esse estudo sobre as relagdes sociais nos espacos de fluxos, e este seria o
aeroporto internacional de Fortaleza.

Ainda convencido de que espagos como aeroportos representam ndo-lugares, a
problematica inicial visava a responder sobre se era possivel a constituicdo de amizades entre
os frequentadores desse espago, no caso, os passageiros, os acompanhantes que vao deixar ou
buscar os passageiros e os funciondrios das diferentes lojas, componentes da parte comercial e

de servicos. Perguntava-me se, estando obrigado a submeter-se a uma série de procedimentos
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burocraticos, o passageiro seria capaz de enxergar os individuos por tras desses. O reflexo
dessa forma de perceber o objeto pode ser observado nessas trés perguntas que compunham
parte do roteiro de entrevistas a serem direcionadas aos passageiros: vocé ja fez amizades no
aeroporto? Com quem? Como vocé classifica essa relagdo?

No primeiro momento, ia ao aeroporto para realizar um mapeamento das dreas as
quais deveria dar maior aten¢do e prospectar sobre como iria fazer para me aproximar das
pessoas e de que pessoas, jd& que me propunha realizar um estudo etnografico, ou seja, um
trabalho de campo, com um periodo de intensa permanéncia no local de pesquisa,
considerando como importantes ndo apenas os dados dos questiondrios e entrevistas formais,
mas os indicativos de observagdo e entrevistas informais coletados durante a permanéncia em
campo'.

No segundo momento, travei contato com o corpo burocriatico do aeroporto —
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria (INFRAERO), Policia Federal, Receita
Federal etc. Feito isso, comecou a pesquisa propriamente dita.

Ap6s um periodo mais intenso de realizacdo de entrevistas e de andlise dos dados
coletados em campo, comecei a repensar o referencial tedrico que havia balizado a pesquisa
anterior e que direcionava a atual. Embora esse questionamento j tivesse surgido ao final do
trabalho de graduacdo, ele ndo havia ainda sido amadurecido e, como relato, continuava a
orientar o olhar da pesquisa.

Conforme estd no segundo capitulo, a experiéncia de campo aliada ao contato com
outras teorias deu outro encaminhamento a problematica geral da pesquisa, haja vista algumas
falhas que foram sendo percebidas: a primeira delas, e mais importante, dizia respeito ao fato
de que os processos analisados estavam superdimensionando o espagco em detrimento da agcdo
dos individuos. O espaco se constitui com base na relagdo, em muitos casos, tensa entre
individuos e instituicdes sociais, de forma que as acdes de uns e de outros tém que ser
consideradas em concomitancia, relacionalmente. As entrevistas e o estudo de periodos como
o chamado “caos aéreo” passaram a revelar um ror, préximo ao infindavel, de possibilidades e
modalidades de relagdes.

O segundo aspecto, também importante, dizia respeito ao fato de que estavam
praticamente sendo quase desconsideradas as praticas temporais dos frequentadores do

aeroporto. Na mesma medida em que realizam praticas de espago, os individuos também

! Sobre o exercicio do trabalho de campo ver: Malinowski (1984), Da Matta (1974) e Cardoso de Oliveira
(2007).
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realizam praticas temporais, de forma que ndo hd como analisar somente esta ou aquela, mas
sim se faz necessdrio analisar ambas.

Ainda a respeito de espaco, um conceito que se mostrou importante, com suporte em
tais reformulacdes, e que pareceu ser mais producente para um melhor entendimento da
questdo geral da pesquisa, foi o de territorializagdo, pois trata-se de um fendmeno que
privilegia seus ambitos concretos e simbdlicos, além de estar sempre se realizando nessa
dinamica ininterrupta de negociagdes que tecem as relagdes sociais.

Serd, portanto, no segundo capitulo que todo esse trajeto vai ser exposto e debatido.
Com esse debate, o problema da pesquisa se alterou. Posto isso, ela passou a ter como questdao
de fulcro compreender as préticas temporais e de espaco dos individuos, bem como seus
processos de territorializacdo?, em circunstancias de circulacio e trinsito de espacos de fluxos
ou diretamente influenciados por esses.

Fazia-se necessdrio, primeiramente, compreender o que € o aeroporto para oOs
interlocutores da pesquisa; quais eram os usos, sentidos, simbolos e significados atribuidos e
produzidos como arrimo nos tais processos de territorializacdo e das préticas de tempo e
espaco de seus frequentadores. Isto esta descrito no terceiro segmento.

O aeroporto é compreendido como um sistema organizado e controlado por
processos de grande complexidade — nos dizeres do soci6logo Anthony Giddens (1991), trata-
se de um “sistema perito”. Desta forma, os significados atribuidos e produzidos por seus
usudrios cotidianamente passam por idéias como modernidade, eficicia, risco e confianga no
sistema.

No primeiro momento, € feita uma abordagem histérica sobre o surgimento da
empresa publico-privada que administra a maioria dos aeroportos do Brasil e que é parte
integrante da gestdo do sistema aéreo — a INFRAERO, mostrando que seu surgimento
respondia, dentre outros fatores, a um anseio de modernizagao do sistema aéreo brasileiro, de
forma que passasse a ser referéncia de confianca por parte de seus usudrios. Mostra-se, ainda,
em que contexto surgiu o atual aeroporto de Fortaleza, reinaugurado em 1998. A constru¢do
do atual aeroporto também se deu num momento de busca pela moderniza¢do, no caso
especifico, do Estado do Ceard e da maquina publica, para sua administracao.

Noutra ocasido, procuro expor uma das questdes mais importantes no tocante ao uso

de equipamentos modernos como aeroporto: a busca pelo equilibrio da equagdo que situa em

lados opostos confianga e risco. Como se reflete no cotidiano dos usudrios dos aeroportos

* Sobre os processos de territorializacdo e as praticas de espaco relacionados ver, Haesbaert (2005, 2006) e
Certeau (1994, 1996).
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acontecimentos que aparentemente abalam a confianca no sistema, como acidentes aéreos ou
ataques terroristas, como o exemplar episddio da derrubada das torres gémeas do World Trade
Center por avides pilotados por terroristas em 11 de setembro de 2001 nos Estados Unidos?
Como o sistema responde a esses acontecimentos? Essas foram algumas perguntas que
procurei responder neste modulo.

No quarto capitulo, as observacdes advindas da pesquisa de campo auferem maior
espaco, quando procedido ao acurado exame dos processos de praticas espaciais e temporais
dos usudrios do aeroporto. Tais préticas se concretizam, nos dizeres de Michel de Certeau
(1996), em processos de “criatividade” e “resisténcia”. O exame de tais préticas revelou,
dentre outras coisas, que os comercidrios, prestadores de servico e funciondrios do aeroporto
desconhecedores de outros idiomas diferentes do portugués sdo obrigados a “produzir” ou
“inventar” uma forma de comunica¢do que chamei de “idioma da bricolagem”.

Nessa parte, hd comentarios, relativos as principais percepgdes dos passageiros sobre
o tempo e o espago vivenciado no aeroporto; o que fazem durante a espera para o embarque,
que tipos de relagdes constituem etc., bem como a percepcao dos comercidrios e serventudrios
no tocante as suas relacdes com os passageiros e entre eles proprios. Quanto a esse aspecto, o
capitulo aborda uma territorializagdo muito interessante que pode ser distinguida nas rela¢des
sociais dos comercidrios e prestadores de servico do aeroporto: a percep¢ao de existéncia de
uma ‘“‘comunidade aeroportudria”.

No quinto capitulo, encontra-se a descri¢ao e o entendimento de duas outras facetas
importantes da dindmica do aeroporto e das praticas de territorializacdo de tempo e espago de
seus usudrios: os procedimentos de verificagdo de documentos e bagagens dos passageiros e
as performances de recepg¢ao e de despedida aos viajantes.

H4 ainda dois acontecimentos de destaque e que merecem estudos especificos. O
primeiro diz respeito aos momentos em que o passageiro € obrigado a demonstrar sua aptidao
para seguir viagem: obediéncia aos horarios, comprovacdo de estar portando todos os
documentos, a validade das referidas pecas documentais, a comprovagdao de que nio esta
portando objetos que representem perigo ou que sdo proibidos na bagagem etc.

Neste segmento, esses processos sao interpretados como rituais de ‘“prova da
inocéncia”, ou seja, momentos em que o passageiro demonstra ndo representar nenhum perigo
para o sistema. O percebido é que todos os procedimentos descritos se remetem a garantia e
manutencdo da seguranga no processo de embarque e desembarque de passageiros e cargas,
seguranca essa que, como sera exposto, diz respeito ao voo, mas também a sociedade como

um todo.
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A importancia desses procedimentos pode ser percebida, por exemplo, pelas
constatacoes de que o aeroporto de Fortaleza é ponte ou canal de entrada e saida de drogas do
pais para os mercados europeu e africano.

Outros acontecimentos, também metodologicamente analisados como ritualisticos,
sdo as performances de recepcdo e despedidas ocorrentes nos embarques e desembarques.
Destacam-se pela intensidade do barulho, das emoc¢des demonstradas, pela diversidade de
formas de manifestacdo. Embora nem todas as recepcdes e despedidas a passageiros no
aeroporto sejam feitas da mesma forma, a frequéncia em que hd manifestacdes desse tipo no
dia-a-dia do aeroporto chama a atencgdo.

Afinal, por que as pessoas se organizam, em grupo ou sozinhas, e planejam todo um
“ritual” para receber alguém no aeroporto? Qual o sentido dessa manifestacao? Essas foram as
perguntas que tentei responder nesta parte do ensaio.

Outro tipo importante, e mais especifico de recepcdes, ocorre em relagdo aos artistas
por partes de seus fas e das torcidas de futebol por ocasido do embarque ou desembarque dos
jogadores de seu time no aeroporto.

Sao também de momentos que produzem uma série de questdes e possibilidades de
respostas. Serd que a ida ao aeroporto para o torcedor cumpre alguma funcdo? Qual a
importancia de sua presenca ali? Como o aeroporto constitui espaco de manifestacdo da
alegria e a decepgao dos torcedores com o seu time?

A tentativa foi de mostrar que o lugar se configura como um espaco onde ocorrem as
mais variadas manifestagdes socioculturais, que se trata de um microcosmo da sociedade, nos
dizeres do cineasta Steven Spielberg, e que, por isto mesmo, é um lugar privilegiado a
discussdo de questdes socioldgicas relevantes para o entendimento do mundo contemporaneo:

foi esse 0 microcosmo buscado na pesquisa.



2 FLUXOS TEORICO-METODOLOGICOS

2.1 Transitoriedades metodolégico-tedricas

2

O ‘campo’ ndo é somente a nossa experiéncia concreta (mesmo se esta fosse
mensurdvel de forma tdo objetiva) que se realiza entre o projeto e a escrita
etnografica. Junto a essa experiéncia, o ‘campo’ (no sentido amplo do termo) se
forma através dos livros que lemos sobre o tema, dos relatos de outras experiéncias
que nos chegam por diversas vias, além dos dados que obtemos em ‘primeira-mao’.
(SILVA, 2000, p. 27).

Se existe algo na vida de um cientista social pelo qual ele se desloca constantemente
sdo suas elaboragdes ou suas “certezas” metodoldgico-tedricas. Se esta pesquisa tem como
principal problemdtica compreender o deslocamento e o fluxo, do ponto de vista

metodoldgico, € também reflexo desse fato.

A sala de aula, os trabalhos confeccionados como requisitos para obtencdo dos
créditos, as conversas, tanto com orientadores quanto com demais colegas de curso, as
leituras, os encontros e apresentacdes académicas, a pesquisa de campo ora mostram, ao seu
autor, um norte, ora o desnorteiam na desafiadora caminhada que € a escrita de uma peca

académica.

A prética de atualizacdo incessante que as experiéncias obtidas em ‘“primeira-mao”
exigem dos referenciais metodoldgicos e tedricos foi um exercicio bastante praticado em
pesquisa anterior (ROGERIO, 2005)” sobre o terminal de 6nibus do Papicu em Fortaleza.
Trata-se de algo intrigante e rico, em que se vive a dialética do conhecimento numa dindmica

de teses, antiteses e sinteses.

Em ambas as pesquisas, alguns referenciais tedricos se confirmaram quando
confrontados com o campo, e um deles teve presenca muito marcante: espacos de circulagdo
como estac¢des rodovidrias, terminais de dnibus e metrd, bem como aeroportos, configuram-se
como organizagdes burocriticas, marcadas tanto pelo controle dos registros documentais,

quanto pela preocupagdo com a seguranga.

? Trata-se de pesquisa monogréfica apresentada como cumprimento de requisito para obtencdo do grau de
bacharel em Ciéncias Sociais pela Universidade Estadual do Ceard — UECE, que objetivava analisar se o
terminal de 6nibus constituia espaco de relacdes fugidias produtoras de “soliddo”, tendo como referéncia tedrica
principal a categoria “ndo-lugar” de Marc Augé (1994, 1998a e 1998b). Cf. ROGERIO, Radamés de Mesquita.
O sistema integrado de transporte como producio de nao-lugares: terminal do Papicu, um estudo de caso em
Fortaleza/CE. (Monografia de Graduacdo em Ciéncias Sociais), Fortaleza: UECE, 2005.
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Naquele trabalho foi preciso estreitar lagos com a Empresa de Transito e Transporte
Urbano S.A. (ETTUSA), responsédvel pela manuten¢do do Sistema Integrado de Transportes
de Fortaleza. Na presente investigacdo, a lista de 6rgdos administrativos a quem recorrer
aumentou na mesma propor¢do das suas exigé€ncias. Desse modo, uma das primeiras
providéncias adotadas no sentido de viabilizar a autorizacio da Empresa Brasileira de
Infraestrutura Aeroportudria (INFRAERO) para a realizagdao da pesquisa no aeroporto foi a
apresentacdo do autor junto ao escritério da Agéncia Nacional de Saide (ANVISA), com o
intuito de ser vacinado — foram duas vacinas, uma contra a febre amarela e outra contra o
sarampo, exigidas de todos os que trabalham no aeroporto ou tém contato direto e constante

com 0s passageiros, principalmente no desembarque.

Aliado a essa, havia ainda a de “provar inocéncia4”, na medida em que outra
determinacdo da organizagdo burocrética era a apresentacdo de documentos expedidos pelas
Policias Militar e Federal comprovando que a ficha policial do pesquisador “estava limpa”, ou

seja, sem antecedentes criminais.

Ambas as observacdes podem ser comprovadas quando se examina a lista de
documentos exigidos pelo Servico de Cadastro de Identificacdo (SERCI) do aeroporto de
Fortaleza: carta/oficio da institui¢do requisitante — ver anexo; requisicdo de credencial
preenchida com letra de forma; copia de carteiras de identidade e CPF; certificado de
vacinagdo contra febre amarela e sarampo; atestados de antecedentes criminais fornecidos

pelas Policia Militar e Federal, além de uma foto original em tamanho 3x4.

Cumpridos os tramites burocraticos, era hora de partir para a pesquisa propriamente
dita. Nesse sentido, os primeiros passos consistiam em me fazer conhecido dos funciondrios
do aeroporto. Dessa forma, a busca se iniciou pelo escritério da INFRAERO, onde se
estabelecem conversa com alguns de seus funciondrios, verificando, rapidamente, nao
consistir em um espaco adequado a realizagdo da pesquisa, por se tratar de area reservada,
sem circulacdo de passageiros. Entdo o foco passou para os funciondrios da parte comercial

do aeroporto e, consequentemente, as dreas nas quais esses podiam ser encontrados.

Norteado pelo projeto de pesquisa que apontava como objetivo compreender os
processos de socializagdo dos passageiros, funciondrios e comercidrios do aeroporto, a

atencdo foi se orientando para a comunicagcdo e a relacdo entre os funciondrios consigo

* Baseio-me nos argumentos do antropélogo Marc Augé (1994), quando este descreve a experiéncia dos usudrios
que circulam em espagos de rdpida circulacdo, como aeroportos, conforme explicitarei detalhadamente mais a
frente.
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mesmos € com 0s usudrios, principalmente passageiros, mas sem esquecer os acompanhantes,

bem como as pessoas que vao eventualmente ao aeroporto somente para passear.

Na primeira oportunidade que surgiu de conversar com um funciondrio, as perguntas
foram centradas no problema das barreiras de comunicacdo que poderiam existir em razao de

se tratar de um aeroporto internacional, portanto, frequentado também por estrangeiros.

3 . ~ . , + 5 . .
Numa conversa na “praga de alimentacdo” com uma funciondria” da livraria La
Selva, esta revelou a esse respeito que somente uns 40% dos atendentes que trabalham no

aeroporto falam inglés: - “isso aqui € uma torre de babel”.

Na propria livraria, segundo ela, quase ninguém fala o idioma, mas todo mundo
“desenrola”, - “por ser um aeroporto internacional, os ‘gringos’ acham que nds temos a
obrigacdo de saber italiano, inglés, francés e eles nao sabem nada de portugués”. Perguntada
sobre se os garcons falavam inglés e como faziam para compreender o cliente e se fazerem
compreendidos no caso de ndo falarem, ela respondeu: - “se tivesse um garcom que soubesse
falar inglés ele iria querer ser garcom? Ele iria querer trabalhar na TAM, na INFRAERO e

nao de garcom”.

Esse tema efetivamente se tornou algo intrigante e me levou a pensar naquilo que
Michel de Certeau (1994) chama de “bricolagens” ou “artes de fazer”, no caso, no tocante a
producdo de uma comunicacdo, sem que a mediacdo se dé prioritariamente pelo idioma, mas
sim pelo conjunto de gestos e usos “personalizados” da lingua de um e de outro. Além disso,
surgiu ainda a hipdtese, naquele momento, de que houvesse dentro do aeroporto certa
hierarquia de status ou divisdo que tivesse como referéncia quem fala ou nio outros idiomas,

em que empresa trabalha, qual o salario etc.

Nao havia dividas de que muitos temas surgiriam da conversa com os funciondrios e
comercidrios, assim como de que, para auferir o que vinha sendo pensado anteriormente no
projeto, seria mister a aproximacdo com esses. E assim foi feito. As atencdes, entretanto,
foram dadas a dois pontos que se confirmariam no decorrer da pesquisa como ‘“‘chave” para a
andlise da dinamica do aeroporto: as dreas de embarque e desembarque. Para tal, “foi

montado acampamento” junto as funciondrias da loja de telefones celulares (localizada no

> Foi a primeira funciondria do aeroporto com quem conversei. O contato ficou facilitado porque ela me
reconheceu na livraria quando de uma de minhas investidas no campo. Eu havia sido seu professor em um
cursinho pré-vestibular. Essa conversa/entrevista ocorreu no dia 16 de junho de 2007 na praga de alimentagdo do
aeroporto de Fortaleza em frente a livraria La Selva.
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segundo andar em frente ao portdo de desembarque de passageiros) e do quiosque de

sanddlias (localizado no terceiro andar em frente ao portdo de embarque de passageiros).

Na loja de venda de telefones celulares e com a cumplicidade de suas duas
servidoras, fui apresentado a muitos outros funciondrios, o que ratifica a percepcao acerca do
quanto aquele espacgo representava confluéncia desses, haja vista os constantes bate-papos e

conversas descontraidas durante o expediente.

Ladeando essa loja, estavam as de aluguel de carro e o espaco reservado ao escritério
de informacodes turisticas da Secretaria de Turismo do Estado do Ceara. Talvez a falta de um
espaco especifico para o descanso e bate-papo, aliada a facilidade de fazer amizades de uma
das funciondrias da loja de telefones celulares, transformasse o pequeno espago reservado a
sua loja num lugar de convergéncia. Dessa forma, ali permanecendo, pude conhecer e
entrevistar muitos funciondrios (das lojas de aluguel de carro, de empresas aéreas, dos

servicos gerais etc.), além de ter acesso visual aos desembarques doméstico e internacional.

Inicialmente, as conversas ou entrevistas tinham como norte servir como uma
espécie de sondagem geral sobre o trabalho no aeroporto ou acerca do proprio, considerando
as atividades dos funciondrios. A intencdo era conhecer as peculiaridades do aeroporto, ou
seja, saber o que era especifico, o que sO encontraria naquele espago, ou pelo menos o que no

aeroporto ocorria de modo mais exacerbado do que em outros aparelhos urbanos de Fortaleza.

Além disso, caminhando de acordo com o primeiro projeto, as atencdes foram
centradas também sobre como se dava a relagdo entre os funcionarios dentro do aeroporto, e
desses com o0s usudrios (passageiros, acompanhantes, torcedores, jogadores, politicos, artistas,

prostitutas etc.).

Com efeito, foi elaborado um roteiro de perguntas que procurava dar conta dessas

questdes (ver anexo). As perguntas podiam ser agrupadas em trés grandes temas:

1. a relagdo dos funciondrios com o aeroporto, suas percepcoes, representacoes,
significados e sentimentos no que concerne a esse espago € ao seu trabalho. De forma geral, o

objetivo da primeira parte era auferir o uso do espaco e como o individuo se via nele;
2. arelacdo com os colegas e com os passageiros; e

3. a comunicag¢do com os passageiros de outras nacionalidades sem saber falar seu

idioma.
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Essas foram as perguntas bésicas feitas a todos os funciondrios entrevistados, embora
outros questionamentos tenham surgido em meio a essas, em razdo da demanda criada por

alguma resposta ou fato ocorrido durante a realiza¢do da entrevista.

Um fato que se repetiu algumas vezes e que inevitavelmente aparecia nas entrevistas
era a presenga de mulheres apontadas pelos funciondrios e funciondrias entrevistados como
(13 : 29 N P . . .

prostitutas” a espera de seus proximos clientes. Embora em nenhum momento tenha tido a
intencdo de estudar tal movimentacdo dentro do aeroporto (por considerar que demandaria
outra pesquisa com especificas intengdes de estudar esse fendmeno) saltava aos olhos a

presenca daquelas pessoas.

Ressalvo que a percepcao acerca da presencga de possiveis “prostitutas” ndo tem base
cientifica, pois nao busquei compreender de forma especifica esse universo, por intermédio
das entrevistas ou de outras formas de percep¢do. O olhar, talvez preconceituoso, captava
mulheres vestidas com roupas bastante curtas e/ou muito coloridas, sistematicamente andando
em grupos de trés a cinco, por vezes acompanhadas de um homem com padrdes fisicos que
me faziam pensar tratar-se de um estrangeiro, com frequéncia presente nas imedia¢des do
portdo da sala de desembarque internacional quando da chegada de voos, principalmente da
Holanda e Itélia, conforme foi observado, repito, sem a intencdo de elaborar um “mapa” a

respeito disso.

O objetivo, ao perguntar aos funciondrios e comercidrios do aeroporto a seu respeito,
era saber se, haja vista a experiéncia didria deles, havia como identificar a presenca de
prostitutas no local e se o fato influenciava no trabalho deles. Desta forma, tal curiosidade de
pesquisador impeliu-me muitas vezes a inserir em meio ao roteiro de perguntas previamente
elaborado essas indagacdes: como vocé sabe que se trata de uma prostituta? Que elementos e
atitudes dizem respeito, aos seus olhos, a esse perfil? E frequente a presenca dessas? O que

vocé acha delas no aeroporto? Em que medida influencia em seu trabalho?

Como afirmado, muitas entrevistas ocorreram em frente ao portdo de desembarque
(em frente também a loja de telefones celulares), com a intermediacdo da funciondria dessa
loja, que conseguia condensar junto a si muitos funcionarios (as) de procedéncias diferentes
no aeroporto. Um fato peculiar, porém, é que tais procedéncias eram diferenciadas no tocante
a funcdes ou vinculos (servicos gerais, vendedoras de doces, roupas, atendentes das locadoras
de automoveis, agéncias de viagem etc.), mas praticamente se limitavam aqueles que
trabalhavam no lado esquerdo do aeroporto e daquele andar (tendo como referéncia quem esta

entrando ali). Uma das funciondrias da loja de telefones celulares chegou a levantar a
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interessantissima hipdtese de que havia uma forte separacdo entre “os dois lados” do
aeroporto, tendo como fronteira delimitadora a escada rolante, de forma que os funciondrios
que trabalhavam de um lado ndo se misturavam com os que mourejavam no outro, até porque
“do outro lado” estavam as empresas dreas e os funciondrios dessas sentem-se, segundo ela,

superiores aos demais.

Posteriormente, procurei verificar se essa visdao era compartilhada pelos funciondrios
das empresas aéreas (‘o outro lado da escada rolante”), mas tal ideia ndo encontrou
ressonancia no discurso destes. Pelo contrario, se houve um elemento recorrente no discurso
dos funciondrios de ambos os lados foi o do aeroporto como uma espécie de “comunidade”,
onde ha intensa troca de favores, de cuidados, assim como uma interdependéncia, como
podemos observar na fala da funciondria da empresa aérea TAF: “na verdade uma divisao

ndo, todos precisam um do outro, € uma sequéncia”6.

A loja de telefones celulares, portanto, parecia configurar uma espécie de point para
muitos daqueles funciondrios, um lugar de parada ou de quebra de ritmo do dia, intervalo para
uma dgua (a funciondria da loja servia dgua para aqueles que pediam numa constante
demonstracdo de simpatia e amizade) e uma boa conversa, onde podia ouvi-los ou participar
das conversas na tentativa de ganhar intimidade com aqueles que se tornavam os

interlocutores da pesquisa.

Além disso, o servigo oferecido ali também era bastante requisitado pelos usudrios
do aeroporto, afinal pude observar que uma das primeiras preocupacdes de quem desembarca
ou embarca € comunicar-se com os seus a fim de registrar a chegada ou partida, o que

potencializava em muito a venda de cartdes telefonicos, por exemplo.

A presenca ali permitia, ainda, a observacdo de como se dava o contato entre
funciondrios e usudrios, muitas vezes por meio de uma linguagem que se colocava acima dos
idiomas nao compartilhados por ambas as partes, nos casos em que o didlogo se estabelecia
entre pessoas de nacionalidades diferentes, como também a prépria constru¢do de intimidade
desde compartilhar de histérias daqueles que estavam ali em momentos muitas vezes de

angustia ou de entusiasmo, na espera pela pessoa amada ou pelo negdécio a se concretizar.

Nao era pouco comum o fato de passageiros ou pessoas a espera de alguém que iria
desembarcar encostassem junto a loja de telefones celulares e puxasse conversa com suas

funciondrias sobre os mais diversos temas. Uma delas revelou que considerava o aeroporto

® Entrevista concedida ao autor no aeroporto de Fortaleza, em 04 de janeiro de 2009.
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um ‘“‘verdadeiro diva”, pois, segundo ela, as pessoas ficam conversando, “contando coisas
pessoais”. Certa vez, “uma sr”. estava depressiva e eu fiquei aconselhando ela, tanto eu fiz

companhia para ela e ela para mim'”.

Na parte de cima, no segundo andar, em frente a drea de embarque, hd também uma
concentracdo de funciondrios entre o quiosque de venda de sanddlias e o de comercializagdo
de produtos heraldicos. Desde o momento em que me tornei frequentador daquele espaco,

passei também a ter acesso a varios funciondrios e prestadores de servi¢o daquele andar.

Parece também se tratar de um ponto de convergéncia onde frequentemente se
podem encontrar as quatro vendedoras do quiosque de sandélias, a vendedora do quiosque da

8 . . .
HRC", os engraxates, vendedoras de loja de roupas, servicos gerais, segurancas etc.

Permanecendo ali, foi possivel conhecer algumas pessoas e descobri, por exemplo,
que um dos engraxates € o “presidente aclamado” da AFA (“Associacdo de Fofoqueiros
Aeroportudrios”), uma brincadeira das vendedoras de sandalia com um dos engraxates, que

estd no aeroporto hd mais de trinta anos e “conhece tudo e todos”, segundo elas.

Estrategicamente, assim como foi feito com a loja de telefones celulares, a atengao
foi centrada naquele espaco e passei a desfrutar da intimidade dos interlocutores que ja
passavam a questionar quando me ausentava por mais de uma semana do aeroporto, ou ja

acompanhavam as entrevistas, enfim, todos os passos da pesquisa.

Logo algumas descobertas interessantes foram sendo feitas em relacdo ao cotidiano
daqueles que estdo diariamente no aeroporto. Considerando os pregos praticados em relacdo a
alimentacdo (tidos por muitos funciondrios - por mim também - como “salgados”, conforme
se verd mais a frente), havia a curiosidade de saber como faziam para almocar e merendar
nesse contexto. Ressalte-se que esse interesse ndo era somente da pesquisa, mas pessoal
também, na medida em que era imperativa a permanéncia no aeroporto durante varias horas.
Os funciondrios revelaram como almogar ou lanchar a precos bem mais baixos do que os
praticados no aeroporto € que a maioria almoca “quentinhas” pedidas pelo telefone aos

fornecedores de marmita de pequenos restaurantes situados na circunvizinhanca do aeroporto.

H4 também uma senhora que traz salgados e sucos todos os dias, que pode ser
encontrada por volta das dezesseis horas no refeitério destinado aos funciondrios da

INFRAERO e terceirizados que fica no térreo do aeroporto.

7 Entrevista concedida ao autor em 17/07/2007.
¥ Sigla que designa o nome da empresa Historical Resort Center, de produtos heraldicos.
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Desses dois pontos estratégicos, portanto, pude visualizar um pouco do mundo dos
“aeroportudrios”, como diziam as vendedoras, e, nesse contato maior, percebi que as pessoas
de um andar, pelo menos aquelas com quem conversei, praticamente ndo conheciam as dos
outros, ou seja, embora algumas caracteristicas fossem comuns, para uns e para outros, o
aeroporto era um ambiente de socializacdo diferente. Ndo eram as mesmas amizades,
semelhantes fofocas, iguais histérias, ainda que algumas opinides surgissem em andares

3 (Y3 ’79 3
diferentes, como a de apontar o aeroporto como uma “vila””’, por exemplo, no sentido de

tratar-se de um espaco onde “todo mundo” se conhece.

De forma bastante geral, sem nenhuma preocupacdo ou intencdo de obter dados
quantitativos, era possivel elaborar um perfil do comercidrio pelo menos em relacdo aquilo
que contribufa ou limitava a comunicacdo, a rela¢do, a socializagcdo e o contato entre o

comercidrio e o usudrio e entre os proprios comerciarios.

A referéncia ao excesso de fofoca entre os comercidrios, de que a INFRAERO vigia
o trabalho de cada um, de que muitos deles ndo falam outro idioma, embora tenham que
atender estrangeiros, de que faltam espagos especificos para o lanche ou parada para um cafg,
de que hd pontos de condensacdo (encontros fortuitos ndo combinados), dentre outros,

chamou a atengao.

Ja em relacdo aos passageiros, foi dada preferéncia a entrevistd-los na “praca de
alimentacdo” e sala de embarque, pois sdo dois espagcos onde hd uma grande concentracdo
desses e porque neles os passageiros estdo numa situacao de espera e estdo fazendo algo para

preencher esse tempo.

Interessava saber exatamente o que o usudrio (principalmente o passageiro) do
aeroporto faz enquanto espera a hora de embarcar na aeronave, estando esse fato diretamente
ligada ao tema norteador do projeto inicial que foi se modificando com o caminhar da
pesquisa: como se dao os processos de socializagdo ou como se constituem as relacdes sociais

entre todos aqueles que fazem o aeroporto (funciondrios, passageiros, acompanhantes etc.).

Assim como em rela¢ao ao roteiro de perguntas aos comercidrios € possivel também
visualizar, nas perguntas direcionadas aos passageiros (ver anexo), um agrupamento dessas

em subgrupos tematicos:

® Como afirmou o funciondrio de uma empresa holandesa (Martiner) de despacho de mercadorias: “Isso aqui é
uma vila. Ou vocé se d4 bem ou vocé vai sair”. Entrevista concedida ao autor em 18/07/20009.
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1. como o passageiro percebe o aeroporto, quais sdo suas praticas temporais e de

espaco e como ele as sente e as realiza;
2. de que modo ele vive a sensacdo de voar, quais os sentidos da viagem; e

3. de que maneira ocorre sua relacdo com os comerciarios, bem como com os demais

passageiros.

Na pesquisa foi buscado o equilibrio em relagdo a faixa etdria, sexo, classe social etc.
dos entrevistados. As abordagens, portanto, ndo procuravam uma faixa etdria especifica ou
sexo, embora tencionassem realizar uma distribui¢do igualitdria entre tais classifica¢des, de
forma a evitar qualquer possibilidade de padrio nas respostas com base em qualquer
segmentacdo; ou seja, se entrevistava um senhor de mais idade, buscava nas proximas
abordagens alguém mais jovem, o mesmo ocorrendo para homem e mulher, mas, ratifique-se,

sem seguir nenhum padrio quantitativo ou estatistico.

Além disso, o roteiro de perguntas servia mais como um guia do que como
propriamente algo a que estava preso ou devia obediéncia, de forma que, assim como
aconteceu nas entrevistas com os funciondrios, alguns temas iam surgindo e engendrando
novas perguntas, e alguns até se tornaram tema recorrente ou se transformaram em “motivo”
para comegar uma conversa.

10
”  embora se trate de assunto

Um claro exemplo foi o chamado “caos aéreo
realmente relevante ndo sé do ponto de vista geral, como também a pesquisa e ao pesquisador.
Considerando tratar-se de um tema polémico que normalmente traduz indignacao nas pessoas,
seja pela inseguranca ou pelos atrasos dos voos, passei a usd-lo como uma espécie de
(13 2 . (13 29 1 N : ~ .

entrada”, chamariz, “quebra-gelo”, para facilitar o acesso as informa¢des mais relevantes que

viriam depois ou que gravitavam ao redor dessa.

Naio obstante, o assunto também era muito relevante (como se mostrou no caminhar
da pesquisa) no tocante as praticas dos usudrios no momento em que tinham que estar a
espera, durante horas, de seu voo dentro do aeroporto. Assim, quase sempre era perguntado ao
entrevistado se esse havia passado por situacdes desconfortdveis nos aeroportos naquele

periodo e, em caso afirmativo, o que fizera para “enganar” o tempo, se os acidentes com 0s

' Como se convencionou chamar na midia brasileira o periodo em que uma série de acontecimentos e falhas no
sistema aéreo brasileiro ensejou atrasos, adiamentos e cancelamento de voos em todo o Pais, trazendo uma
sensacdo de que o sistema ndo era seguro, tendo inclusive implica¢des reciprocas com o j4 citado acidente com o
avido da companhia aérea GOL em setembro de 2006.
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avides das companhias aéreas GOL e TAM - 2006 e 2007 — haviam causado alguma

apreensao, gerado medo, se tinha mudado alguma coisa etc.

Outro mote que também aparecia com frequéncia, embora nio fosse objetivo central
da pesquisa, eram as avalia¢des do aeroporto no que diz respeito aquilo que deixava ou nao a
desejar em termos de equipamentos, servigos disponiveis etc. Se o objetivo fosse realizar uma
pesquisa sobre a opinido do usudrio sobre os equipamentos do aeroporto de Fortaleza, havia
grandes chances de éxito, pois por vdrias vezes foi citada a auséncia, por exemplo, de um
restaurante fechado, de um cinema, a falta de manuten¢do nas poltronas da sala de embarque,

dentre outros.

O fato € que a medida que a pesquisa ia ocorrendo, o olhar ia sendo seduzido por
novos temas e cada vez mais a “babel” se concretizava. A multiplicidade revelada pela
situacdo de campo era desafiadora. Além disso, as novas leituras associadas as releituras
foram propondo novas abordagens e inevitavelmente um desvio do projeto inicial ocorreu.
Afinal, como discute Silva (2000), os diferentes momentos da pesquisa, como 0 projeto, o
campo e a confeccdo do texto, sdo fases que, embora diretamente conectadas, nao o estdao
necessariamente nessa mesma ordem nem de forma linear. Em vez de uma linha reta, ha
espirais ou circulos concéntricos, de forma que pode ocorrer de somente ao final de pesquisa
se encontre 0 que se intenta encontrar no comego, o que for¢ca o autor-pesquisador a

“remodelar” ndo s6 o préprio texto, como também o projeto ou a propria pesquisa.

Sem didvida que o campo fornece uma série de acontecimentos niao previstos no
projeto e, com esta busca nao foi diferente. Um desses acontecimentos passa pelas recepcoes

e despedidas.

Desde o primeiro dia de pesquisa em campo, a movimentagdo das pessoas que
vinham receber alguém chegando de viagem no aeroporto chamou a ateng¢ao. Posteriormente,
conhecidos melhor o aeroporto e algumas de suas logicas de organizagdo e dinamica de
funcionamento, esse aspecto passou a ganhar uma atencdo muito maior por parte da

investigagdo, inclusive a nortear novos objetivos.

As pessoas se utilizam de vérios expedientes para receber quem estd chegando, com
grupos com apitos, faixas, camisas com a foto da pessoa esperada, flores e, principalmente,

maquinas fotograficas, telefones celulares com camera, filmadoras etc.

Além disso, o que salta aos olhos ndo € s6 com quais aderecos as pessoas se

manifestam, mas como o fazem: é comum nos desembarques que haja muito barulho, as
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pessoas gritam, emocionam-se, aplaudem, propiciando momentos semelhantes aos de uma
torcida de futebol em um estddio. A propdsito, outras recepcdes e/ou despedidas marcantes
para o aeroporto dizem respeito as torcidas dos dois principais times de nossa Capital —

Fortaleza Esporte Clube e Ceara Sporting Clube.

A presenca dos jogadores desses tem especial capacidade de mobilizagdo, porque
inclui a presenga sempre constante da imprensa esportiva, bem como de um publico mais
especifico (torcedores) com objetivos de buscar contato com o idolo, o autdgrafo, a fotografia

ou ainda a cobranga ou o apoio, considerados os desafios vencidos ou por vencer.

Movimentacdo parecida, em termos de mobiliza¢do, produz a chegada de algum
artista famoso que venha realizar ou participar de algum evento ou show em Fortaleza.
Normalmente, sdo esperados no aeroporto por fas que lotam a drea de desembarque e ensejam
um grande frisson quando da chegada do idolo esperado, tornando-se também um

acontecimento especial a pesquisa.

Sobre a pesquisa propriamente dita, destaque-se o fato de que, das primeiras idas a
campo em novembro de 2006, passando pela primeira entrevista em junho de 2007, foram
entrevistados 35 usudrios do aeroporto (a maioria de passageiros, mas inclusos aqui também
acompanhantes a espera da chegada de alguém, torcedores de time de futebol, técnico de time
de futebol, um deputado federal e um senador). 40 funcionarios foram entrevistados, a
maioria da parte comercial do aeroporto: livraria, loja de telefones celulares, quiosque de
venda de sanddlias, locadoras de carros, companhias aéreas, mas também agentes da Policia

Federal, funcionérios da INFRAERO, do Ministério da Agricultura e Abastecimento etc.

z

A denominacdo “comercidrio” € usada para designar os funciondrios da parte
comercial do aeroporto de forma a diferencid-los dos demais. Embora o termo funcionério
seja comum em ambos 0s casos, a op¢dao leva em conta o uso consagrado no cotidiano
brasileiro dos termos: “funciondrio-ptiblico” — apropriado aos agentes da Policia Federal,
funciondrios da INFRAERO etc., e “comercidrio” — apropriado as pessoas que vivem do
comércio, da venda de produtos e servicos. Entretanto, o termo funciondrio continuard sendo
usado para designar comercidrio desde que na mesma sentenca niao haja referéncia aos

funciondrios-publicos supracitados.

Na maioria das entrevistas, foi empregado gravador (aparelho mp3). Ele s6 ndo foi
utilizado em alguns casos quando as conversas eram mais informais ou ocorriam em lugares

onde ndo havia a possibilidade de se fazer algo mais do que simplesmente conversar, como,
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por exemplo, quando obtive informacdes interessantes de duas funcionarias de companhias
aéreas no Onibus, em um caso indo para o aeroporto, em outro caso retornando para casa.
Além disso, os agentes da Policia Federal ndo quiseram que eu fizesse o registro de seus

depoimentos com o gravador.

Ressalte-se que, para eles, foi elaborado um novo roteiro de perguntas, tendo em
vista a especificidade que a atividade dos agentes de imigracdo possui. O universo no qual
eles se encontram, bem como os estagidrios da INFRAERO que trabalham diretamente com o
desembarque internacional, diz respeito a fronteira, a seguranca nacional, a situacdo de

11

“liminaridade” ", conforme tratarei especificamente no quinto capitulo.

Para acessar a aérea de desembarque internacional, tive que procurar a
Superintendéncia da Policia Federal e pedir permissdao por meio de oficio para realizar as

entrevistas, bem como fotografar a drea (ver anexo).

Na entrevista aos agentes da Policia Federal e estagidrios da INFRAERO, foi
necessario averiguar em que medida o passageiro representava “perigo” para o sistema de
seguranca, como era a relacdo com este, que critérios sao levados em conta para se qualificar

um passageiro como suspeito etc.

Quanto a duragdo das entrevistas, houve grande variacdo, porquanto, muitas vezes,
era preciso primeiro ganhar a confianca do interlocutor conversando antes de ligar o gravador

e recorrer ao roteiro de perguntas.

Houve, por exemplo, dois casos nos quais acompanhei os interlocutores do momento
em que adentraram o aeroporto, até praticamente a hora de entrarem na sala de embarque,
totalizando mais de duas horas de conversa. Em um dos casos, percebi, ao descer do Onibus,
que uma senhora ndo sabia onde ficava o check in, de forma que passei a acompanha-la. No
outro, estava em frente a0 mesmo check in e outra senhora me abordou, perguntando sobre
onde despacharia sua bagagem (era a primeira vez que embarcava no aeroporto de Fortaleza).

Também, desde entdo, passei a acompanha-la até o seu embarque.

Entrarei em detalhes nos proximos capitulos, quando serd feita a descricdo desses
acontecimentos e tecidas as consideragdes tedricas cabiveis; por ora, € necessario esclarecer
como foram tratados estes metodologicamente os mesmos € como o olhar se viu direcionado

por eles.

" (TURNER, 1974).
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2.1.1 Os rituais como abordagem metodolégica

O aeroporto tem um cotidiano marcado por uma dinamica de acontecimentos que o
caracteriza como um ambiente rico em relagdo a andlise das relagdes da sociedade ou cultura
da qual faz parte. Muitos desses acontecimentos, entretanto, estd circunscrito de forma a
enfatizar determinados valores, sentimentos, normas — saudade, seguranca, amizade etc. —
como as recepgdes e despedidas aos passageiros que estdo partindo ou retornando, bem como
os procedimentos de checagem de bagagens e documentos por parte das autoridades

aeroportudrias, dentre outros.

E, decerto, pertinente tratar metodologicamente esse contexto sob o ponto de vista da
abordagem antropoldgica dos rituais, tema recorrente na Antropologia, pois varios sdo os
autores'” que veem nos rituais um fator de muita importancia para a manutencdo da sociedade
ou da comunidade, na medida em que consistem em tipos especiais de eventos considerados
como propiciadores da coesdo social, mesmo quando parecem desagregadores ou com grande

capacidade destruidora’.

De maneira geral, os rituais produzem a sensacdo de coesdo social, ao ratificar,
oxigenar ou recuperar a importancia dos valores neles celebrados. Um dos fatores que mais
ajudam a corroborar essa sensagdo € o seu cardter repetitivo. Peirano (2002) assevera que o
ritual ndo € necessariamente um dado a priori, pois precisa ser definido etnograficamente pelo
pesquisador em campo junto ao grupo que ele observa e assim serd feito aqui, sem, entretanto,
deixar de intercalar com as nog¢des gerais daqueles que sdo referéncia nesse campo do

conhecimento antropoldgico.

Para DaMatta (1997), os rituais t€ém a mesma matéria-prima da vida cotidiana. Entre
o ritual e o cotidiano, as diferencas nio sao de qualidade, mas de grau. Os rituais dizem com
maior veemeéncia, clareza, coeréncia e consciéncia aquilo que estd implicito na ordem
cotidiana, sendo na verdade o momento de ratifica-la ou, como anota Peirano, “rituais nio se
separam de outros comportamentos de forma absoluta — eles simplesmente replicam, repetem,

enfatizam, exageram ou acentuam o que ja € usual...” (2006, p. 10).

12 A revisdo serd basicamente das idéias de Emile Durkheim, Victor Turner, Van Gennep, Mariza Peirano e
Roberto DaMatta, dentre outros, mesmo quando ndo citadas nominalmente.

"> Refiro-me, por exemplo, aos “riots”, objeto de estudo do antropélogo Stanley Tambiah definido por este
como: “episddios de grande violéncia coletiva que causam perplexidade tanto aos cientistas sociais, ao grande
publico, quanto aos jornalistas e a midia em geral, por sua constincia e viruléncia no mundo de hoje”.
(TAMBIAH apud PEIRANO, 2002, p. 30).
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E nesse sentido que retomo a teoria dos rituais conforme propuseram van Gennep e
Victor Turner no sentido de expandir suas possibilidades, bem como de trazé-la a realidade da

circulagio nos espacos de fluxos.

Durkheim € referéncia nesses estudos e sua obra serviu como base para posteriores
andlises sobre rituais. Sua principal tese, em As formas elementares da vida religiosa (1996) é
de que as religides correspondem ‘“as necessidades do organismo social” tendo como
significacdo funcional ratificar a coesdo social, ou seja, a ‘“solidariedade”. As cerimdnias e
rituais que se processam no interior das religides sdo atividades coletivas que transmitem a
forca daquilo que € exterior ao individuo, a for¢a do grupo, e arrastam os individuos para fora

de si mesmos.

A inten¢do do autor ao estudar o fendmeno da religido era encontrar o que havia de
mais bdsico e a0 mesmo tempo estivesse presente em todas as religides. Para tal, partiu da
premissa de que essa busca deveria se verificar com apoio das formas religiosas mais simples,

para se poder identificar o elementar de qualquer religido em sociedades mais complexas.

Basicamente, duas foram as principais conclusdes a que chegou Durkheim: a
primeira diz respeito ao fato de que todo e qualquer evento, cerimdnia ou ritual religioso, visa
a ou se da pela separacdo entre sagrado e profano e de que a propria religido gravita na érbita
dessa separacdo; e a segunda se trata da representacdo que a religido tem para a sociedade no
sentido de simbolizar a ratificacdo de seus valores mais preciosos € primdrios, tendo em vista

sua manutencdo.

A separacdo entre sagrado e profano representa indiretamente, de um lado, a
consagragdo dos valores considerados essenciais € inatingiveis para a “consciéncia coletiva”
e, consequentemente, da “consciéncia individual” dos membros de uma dada sociedade, os
elementos estimados que por isso precisam estar (e estdo) acima do ordinério, do cotidiano,
fatos, portanto, da ordem do “extra-ordindrio”. Note-se que o termo aqui empregado nao é
extraordindrio, que significa fora do comum, excepcional, anormal, raro ou notdvel. Extra-
ordinario (com hifen) significa algo que, embora possa estar ou ndo no cotidiano (que estd na
ordem usual das coisas, habitual, useiro), estd em relevo, esta destacado. E assim que vejo os
rituais que serdo descritos nesta pesquisa. Do outro lado, estao os elementos que predominam
em quantidade na sociedade, pois representam todos o0s outros atos € acontecimentos comuns,

regulares, e estdo, por conseguinte, contaminados pela banalizacao.
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Essa separacdo de fato se perpetua nas sociedades contemporaneas como a nossa e
nos moldes hd pouco expresso, porém ndo necessariamente ¢ o fator religioso aquele
responsavel ou o centro do evento que serve a separacao entre aquilo que € da ordem do dia-a-
dia e o que deve receber de todos os membros da sociedade um tratamento diferenciado,

sendo reverencial.

DaMatta, por exemplo, estudou esses processos nos ritos fortemente presentes na
cultura brasileira: a procissao, a parada militar e o carnaval, sendo que somente o primeiro
tem um cariter eminentemente religioso. E importante se notar, em vista disso, é que os
rituais e as performances associadas a esses sdo etapas que a sociedade deseja marcar,
tratando-se de uma “moldura especial”. Sem os ritos, a consciéncia que a sociedade tem de si

estaria comprometida, dai derivando-se a necessidade de seu constante vivenciar.

Revificagdo é uma palavra que bem conceitua a importancia do movimento ritual na
vida social, pois representa sua inesgotavel forca de perdurar no tempo em detrimento de seus
membros ou, de modo mais especifica, de reanimar lagos afetivos de parentesco, amizade ou

relacionamento amoroso, como parece ser o caso de alguns exemplos explorados aqui.

E na reflexdo van Gennep (1977) que podemos pensar os ritos tendo por base a ideia
de que ‘“certas fases dramdticas da vida social apenas tendem para salientar certas
sequéncias”, que, segundo o autor, sdo de separacdo, margem (liminaridade) e agregacdo,
todas umbilicalmente ligadas e relativas umas as outras, compondo o movimento dialético da

passagem e do deslocamento, caracteristico do ritual.

Se o rito € um momento de demarcacdo do cotidiano, ele tem que superar este,
estando num espago-tempo “extra-ordindrio” (como ressaltado); ou seja, o rito destaca-se da
rotina social, embora a componha e a explique. Para destacar-se, ha necessidade de que se
delimite uma passagem de um estado ao outro. No campo religioso, tal passagem ocorre do
profano ao sagrado e depois pode suceder do sagrado para o mais sagrado, segundo a
relativizagdo do sagrado e do profano sugerida pelo autor, representando ai as fases de

separacdo e liminaridade.

A passagem ou deslocamento se efetiva por uma sintese ou terceira fase, quando hd o
distanciamento com o sagrado em dire¢do ao profano e depois do profano para o mais profano
de forma que se retorne ao ordindrio cotidiano. Esse é o movimento dialético proposto pelo
autor em que as fases se resolvem entre si dialeticamente com a anterior sendo cancelada pela

posterior.
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Tratando de fatos e acontecimentos ndo religiosos, o sagrado como ligado a
divindade serd substituido, mas serd mantido o cardter de interdito ou tabu; ou seja, os ritos
que serdo mencionados se verificam na consagracao dos procedimentos aos quais os membros
da sociedade estao submetidos no momento de fazer uma viagem aérea, por exemplo, bem
como as performances que o seu grupo social lhes oferta na separagcdo (no desligar-se de casa,

dos amigos, familiares) e na agregacdo (quando do retorno a todos esses).

Os rituais analisados sdo eminentemente profanos. Os demarcadores sdo outros,
portanto, mas nem tao diferentes, ja que, segundo Durkheim, o que estd marcado no campo

religioso segue critérios semelhantes as demais instancias da vida social.

Precisando os termos, vé-se que van Gennep define ritos de passagem pensando na
mudanca social, seja ela referente a um lugar, estado (conjunto de condicdes culturais estiveis
ou recorrentes) ou posi¢ao social de um individuo. Dessa forma, no primeiro ato se processara
o afastamento do contexto social ao qual tal individuo ou objeto pertencia; é o momento,
portanto, de afastamento do profano e aproximagdo com o sagrado. O segundo se configurard
como o momento maximo de aproximagdo com o sagrado, o que acarretard uma suspensao
das caracteristicas do transitante que, segundo Victor Turner, “passa através de um dominio
cultural que tem poucos, ou quase nenhum, dos atributos do passado ou do estado futuro”.
(1974, p. 117). E o momento da liminaridade'* em que ocorrem a ‘“morte” e a posterior
“ressurreicdo” do transitante, ambas simbdlicas. O terceiro momento é marcado pela

consumagdo da passagem, que significa o retorno ao profano (incorporacdo ou

reincorporagao).

Os processos aos quais se submetem os passageiros no aeroporto se assemelham aos
descritos pelos autores, mas sdo de outra ordem. A liminaridade é notadamente o centro da
maioria dos rituais identificados no aeroporto, pois ela significa, nesse contexto, 0 momento
da passagem, da viagem ou do transito. Considero que o antes e o depois da viagem a tenham
como referéncia, ou seja, o sentido atribuido a chegada ou a partida passa de forma inexordvel
pela viagem propriamente dita, embora em certa medida os trés momentos sejam, juntos,

componentes da prépria viagem.

z.

E assim a pretensdo de aqui abordar tais transicdes dos passageiros e das demais

pessoas envolvidas com essas no aeroporto. Veremos a seguir como Os rituais, como

" “Liminaridade é a passagem entre ‘status’ e estado de cultura que foram cognitivamente definidos e
logicamente articulados. Passagens liminares e ‘liminares’ (pessoas em passagem) ndo estdo aqui nem 14, sio um
grau intermedidrio. Tais fases e pessoas podem ser muito criativas em sua libertacdo dos controles estruturais, ou
podem ser consideradas perigosas do ponto de vista da manutencdo da lei e da ordem.” (TURNER, Idem, p. 5).
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abordagem metodoldgica, constituem-se como ferramentas apropriadas e producentes para
conferir sentido aos fluxos, deslocamentos e as descontinuidades, obstaculos que tém lugar no

aeroporto de Fortaleza.

2.1.2 Residir ou viajar: qual observagao participante?

Considerando os passageiros e muitos dos usudrios do aeroporto ao derredor desses
(acompanhantes — forma como se podem designar as pessoas que vao buscar ou deixar
alguém no aeroporto, reporteres, cinegrafistas, fas, torcedores etc.), a maneira como essa
pesquisa assume, desde a relagdo entre pesquisador e seus interlocutores, € diferente da
tradicional “observacdo participante”. Nessa, o pesquisador permanece o maior tempo
possivel junto aos seus “informantes”, convive com eles, ganha sua intimidade, aproxima-se e
se vale de tal proximidade para captar aquilo que s6 € possivel para quem estd préximo, para
quem sabe decifrar determinados “cddigos nativos” e a quem € dado o direito ou a honra de

compartilhd-los com seus detentores.

Na pesquisa, o investigador até permanece, inclusive estabelece uma rotina e
compartilha cddigos, como ja mencionado, mas quanto aos funciondrios, porque, quanto aos
passageiros, essa tarefa se torna praticamente impossivel, pois dificilmente aquele interlocutor

sera visto de novo.

No aeroporto nao é o pesquisador que vai e vem, € o pesquisado que estd
predominantemente em movimento, em deslocamento, dificultando o contato, a entrevista,
transformando qualquer esfor¢co de aproximag¢do em uma tarefa ingléria. Esse aspecto teve
influéncia nos procedimentos de entrevista, quando, por exemplo, levou-me a estender ao
maximo o tempo de contato inicial, realizando sempre uma ampla introdugdo antes de

adentrar o assunto principal, como descrito ha pouco.

O antropdlogo James Clifford (1999) refere-se a experi€ncia peculiar a esta pesquisa
e a outras por meio das metaforas “‘encuentros en viaje” e ‘“residencia en viaje”.
Metodologicamente, as implicacdes dessas metaforas estio no fato de que se hd de
desnaturalizar o campo como pratica de “residéncia”, afinal o trabalho de campo “ha sido

siempre una mezcla de prdcticas institucionalizadas de residencia y viaje”. IDEM, p. 89).
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Uma das grandes questdes para o autor estd em repensar a atitude da Antropologia ou

. . . . ., 15 L e g
do antropdlogo de considerar o “nativo” como imdvel . A prépria ideia de campo, em sua
forma classica de concepg¢ao que tem raizes nas “grandes etnografias” do século XIV, € uma

nocdo delimitadora e, consequentemente, limitadora'® no tocante 2 atividade daqueles aos

quais se observa.

H4 pesquisas que, como a que estd sendo apresentada aqui, pdem em Xxeque
concepcoes desse tipo. Em lugares como o aeroporto, nenhum dos individuos reside, mas sim
se desloca, estdo em fluxo, viajando, indo e vindo, a exce¢ao dos funciondrios e comerciarios,
que permanecem, embora sua rotina de trabalho também seja bastante permeada por esse

fluxo.

Sera tratado mais especificamente desse assunto no quarto capitulo. Por enquanto,
esclareco que a rotina de trabalho dos funciondrios do aeroporto tem o fluxo como elemento
primordial. O depoimento de muitos dos interlocutores na pesquisa reflete isso. Quando
perguntado sobre a relagdo com os passageiros, um funciondrio da livraria respondeu que “na
verdade aqui € um ambiente de pressa, a gente tem que correr contra o tempo porque senao o
passageiro acaba se atrasando, perde o voo...'”; J4 um funciondrio de uma locadora de carros
ressaltou o imperativo do “ritmo” quando indagado sobre sua relagdo com os funciondrios que
se encontram no lado oposto ao de sua loja no aeroporto: “Pela rotina nem d4 tempo ter assim
uma relacdo chegar a ter amizade ndo da [...] até mesmo nas locadoras tem gente que quando

entra a gente s6 vai saber que entrou um novato depois de uma semana ou mais'”.

As opcdes metodoldgicas desta busca concedem ao didlogo com a Antropologia uma
condi¢do imperativa. Essa ciéncia, de forma costumeira, principalmente em seus primérdios19,
considerou condi¢do sine qua non para o trabalho de campo que o pesquisador realizasse
algum tipo de deslocamento, dai a exortagdo da viagem, do estranhamento, da capacidade de
sair de um lugar a outro (fisica e culturalmente falando). Do outro lado da moeda, passou a
utilizar-se de um expediente ou “estratégias localizadoras” no processo de elaboracido e

representacao das culturas daqueles que estudava.

5 A esse respeito afirma o autor: “En la historia de la antropologia del siglo xx, los ‘informantes’ aparecen
primeiro como nativos y luego surgen como viajeros. En realidad, como propondré, son mezclas especificas de
ambos”. (CLIFFORD, 1999, p. 31).

'® O autor fala em “confinamento”, “encarceramento” mediante a essencializacdo representacional.

'7 Entrevista concedida ao autor, em 14 de outubro de 2007.

'8 Entrevista concedida ao autor, em 03 de outubro de 2007.

' Clifford usa como exemplo a etnografia de Malinowski junto aos Trobriands, descrita em Os argonautas do

pacifico ocidental.
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Tal significa dizer, o “nativo”, ao contrdrio do antropdlogo, estava numa situagcao
espaciotemporal bem delimitada — numa aldeia, tribo, e ali se desenrolava toda a sua vida, ou
pelo menos aquilo que se considerava relevante (na visdo do estudioso) o suficiente para

servir como definidor de toda uma cultura.

A discussdo que Clifford promove vai muito além dos pontos em jogo nesta
pesquisa, pois seu questionamento diz respeito aos chamados estudos culturais, bem como a
um proprio questionamento epistemoldgico da Antropologia. Ele fornece, todavia, um
referencial pouco ordindrio até entdo na pratica de pesquisa de campo ao questionar a posi¢ao

de pesquisador e pesquisados no tocante ao deslocamento em que ambos possam se encontrar.

Se os interlocutores desta pesquisa ndo estio estabelecidos no campo de investigacao
(pelo menos ndo os passageiros, acompanhantes, torcedores, fas, repodrteres etc.), como
manter-se fiel ao estilo de investigacdo, chamado pelo autor de “residencia/investigacion”, no
qual pudesse “acampar numa barraca” junto a esses, ou estabelecer uma corresidéncia? Nesse

caso, estaria praticando o “verdadeiro” trabalho de campo?

Sim, responderd o autor, ao assinalar que ‘“se necesitan nuevas estrategias
representacionales y ellas estdn emergiendo bajo presion”. (1999, p. 39). Os individuos em
circunstancia de globalizacdo estdo superexpostos aos fluxos, sejam fisicos, deles proprios ou
de mercadorias, sejam informativos, de dados e noticias, como comentada mais a frente,

quando da discussdo da teoria do espago-tempo € o cendrio contemporaneo.

No caso do aeroporto, como campo de investigacdo socioantropolégico, o
deslocamento é um dado mais evidente e efetivo ainda, de forma que todos aqueles que ali se

encontram estao diretamente envolvidos com ele.

Assim como propde Clifford, ndo se trata de negar de todo o estilo
“investigacao/residéncia”, até porque boa parte das informacdes acerca da maneira como se
organiza o espago do aeroporto ou em relagdo a acontecimentos que ja passaram e que foram
impossiveis de ser presenciados no periodo de pesquisa e, portanto, ndo figuraram como
observacoes diretas de campo, advém das conversas com aqueles que 14 trabalham, ou seja,
aqueles que permanecem mais tempo e de forma mais préxima do que seria uma
“permanéncia mais enraizada”. Trata-se, portanto, de reconhecer que os fluxos também fazem
parte desta pesquisa em seus aspectos metodolégicos, de forma que serdo os “encontros em

viagem” grande fonte de informagdes.
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2.2 Deslocamentos tedrico-metodolégicos

Frenesi, agitacdo, inquietacdo e impaciéncia sdo algumas das caracteristicas
marcantes do individuo das grandes cidades, caracterizadas, segundo Georg Simmel (2005),
pela “intensificacdo da vida nervosa”. Parte da obra desse eminente socidlogo (filésofo
também) procura interpretar € compreender as relacdes sociais nos grandes centros, nas

metrépoles e, principalmente, no cerne do capitalismo.

z

A andlise do autor sobre a vida na metropole moderna é exemplar para nos,
principalmente na forma como demonstra de que modo as relagdes entre os individuos

recebem influéncia direta das particularidades espaciotemporais da “cidade grande”.

Conforme Simmel, as relagdes sociais no seio da cidade caracterizam-se pela
distancia entre os individuos. Tal distancia é geradora da “atitude espiritual” dos habitantes

das grandes cidades, uns com os outros, classificada pelo autor como “reserva”.

Nas pequenas cidades, os habitantes tendem a se conhecer, o que, consequentemente,
os leva a se cumprimentar sempre que se encontram, mas na ‘“cidade grande” ha uma
tendéncia contrdria. O desconhecido sempre estd a espreita, por isso, seu habitante pode

usufruir de seu “direito a desconfianga”.

Além disso, o espirito moderno urbano € dominado pelo “espirito contébil”,
caracteristico da economia monetéria, aquele que preencheu a vida de cada um com calculos,

determinagdes numéricas, transformacgdo de paradigmas qualitativos em quantitativos etc.

As condicoes da “cidade grande”, portanto, se tornam tanto as causas quanto 0s
efeitos desse traco essencial. Seus habitantes se veem perante relacdes e oportunidades tdo
complicadas e variadas e, sobretudo, a acumulacdo de tantas pessoas e interesses tao
diferenciados forma um complexo organismo que se ressente da mais exata pontualidade nas

promessas e realizacdes.

A mediacdo da vida pelo cdlculo, pelo econdmico e pelo relégio transforma o
individuo da grande cidade e torna-se condi¢do sine qua non para a sua organizacao e
ordenac¢do num esquema “temporal fixo e supraobjetivo” das relacdes e atividades mutuas de

seus habitantes. Como acentua o autor,

A pontualidade, a contabilidade, a exatiddo, que coagem a complicagdes e extensdes
da vida na cidade grande, estdo ndo somente no nexo mais intimo com o seu cariter
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intelectualistico e econdmico-monetdrio, mas também precisam tingir os conteddos
da vida e facilitar a exclusdo daqueles tracos essenciais e impulsos irracionais [...]
(2005, p. 580).

O funcionamento eficiente do complexo sistema que é a cidade, pois passa pela
incorporacdo do habitus®® de citadino por parte de seus habitantes. Tal incorporacdo leva o
individuo a absorver o ritmo da cidade e nesse sentido € que se constitui a atitude de reserva

citada pelo autor.

Para Simmel, todo individuo mergulhado no estado de “circulagdo ampliada” baseia
sua atitude numa ‘“gradacdo extremamente multifacetada de simpatias, indiferengas e
aversoes, das mais efémeras como das mais duradouras”. (IDEM, p. 583). Nesse sentido, a
“antipatia” do morador da grande cidade surge como uma protecdo, pois propicia a distancia e

o afastamento, sem o que esse tipo de vida seria insustentavel.

O que para muitos seria uma forma de dissociag¢do, para o autor € um dos modos
elementares de socializagdao que, inclusive, concebe uma espécie de liberdade pessoal num
retorno a um estadio inicial das formacdes sociais, caracterizada por circulos relativamente
pequenos, com certo rigor excludente em relacio a circulos vizinhos, estranhos ou de algum
modo antagdnicos. Em compensacdo a limitacdo ao grupo de inclusdo, o individuo
experimenta ou passa a ter a sua disposicdo uma margem muito maior de movimentos livres
em um espaco onde possa desfrutar da auséncia dos olhares conhecidos, onde possa seguir

segundo suas vontades quando se afasta dos seus (familiares, vizinhos, colegas de trabalho).

Ao mesmo tempo, o morador da grande cidade frequenta vérios pequenos circulos, o
que aumenta a variacdo e a disponibilidade de relacdes. No reverso de tal liberdade,
entretanto, como resultado de todas essas estratégias de reserva e indiferencas mutuas, pode

estar a solidao.

Para o autor, a distancia espiritual € proporcional a estreiteza e proximidade corporal,
ou seja, o fato de que os corpos estejam tdo préximos fisicamente, esbarrando-se nas ruas,
concorrendo aos mesmos espagcos nas filas, nos Onibus, mas ao mesmo tempo tao
desconectados, indiferentes uns aos outros, € prova da distincia que reverbera entre os

habitantes das cidades.

* No sentido empregado por Bourdieu (1996) e (2001), pensar o habitus é avaliar o que orientard as pessoas a
agir desta ou daquela forma, ou ainda, € compreender o processo no qual o individuo interioriza a exterioridade,
ou internaliza a objetividade, o que ocorre de forma subjetiva, mas ndo pertence exclusivamente ao campo
individual. Ele antecede e orienta a a¢do, assim como a apreensao do mundo objetivo.
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Se a distancia surge de uma peculiaridade do modo de vida ou atitude do habitante da
cidade, ela € potencializada pelas proprias caracteristicas da vida em “cidades grandes”. Os
dias hodiernos, de forma geral, sio marcados pela dindmica, movimento, deslocamento e
fluxo, sendo essas algumas de suas principais caracteristicas. Assim, a fugacidade,
fragmentacdo e desenraizamento das relacdes constituem fruto ainda dessas condigdes

tecnoldgicas de locomocgdo e deslocamento, tais como metrds, avides etc.

Se as relagdes sociais e, consequentemente, tudo aquilo que as envolve (o que os
individuos ouvem, sentem, falam etc.) se definem na relacdo com e no espaco, é a propria

ideia de territério que parece se desfazer em meio a tamanha fragmentacao.

Ja para Sennett (1997), a experi€éncia contemporanea da locomog¢do remete a uma
“caréncia de sentido”, haja vista a erosdo entre a “plenitude dos sentidos e a atividade do
corpo”, que pode ser deduzida a partir dos saltos propiciados pela tecnologia que trouxe o
deslocamento rdpido e este, por sua vez, tornou secunddrias as referéncias do meio ambiente,

ao neutralizar o espaco a ser vencido.

Como ele ressalta, “o espaco tornou-se um lugar de passagem, medido pela
facilidade com que dirigimos através dele ou nos afastamos dele” (SENNETT, 1997, p. 17;
realcei). A experiéncia da viagem urbana é de um deslocamento sem referéncias, a ndo ser a
do préprio painel do carro ou 6nibus (velocimetro, hordrio, temperatura do ar-condicionado
etc.). Para essa tarefa o corpo exerce um papel passivo no sentido de que basta um minimo de
reacOes pessoais para se dirigir bem e com seguranca, além de muito pouco esforco fisico.
Escravizado pelas regras de locomog¢do, o espaco é transformado num simples corredor
padronizado, higienizado da presenca de seus habitantes locais, de forma que “o viajante,
tanto quanto o telespectador, vive uma experiéncia narcética, 0 corpo se move passivamente,

anestesiado no espaco, para destinos fragmentados e descontinuos”. (P. 18).

No caso da viagem aérea, esse processo tende a se enfatizar pela forma do
deslocamento espau;o—tempo21 e pela falta de contato e visibilidade (ou diminui¢do desta) com

o solo.

Embora um pouco exageradas, principalmente para a realidade brasileira®, as
colocagdes de Sennett tém ressonancias. A solidao, o deslocamento, a distancia fisica e

“espiritual” entre os individuos sdo caracteristicas importantes da vida em “grandes cidades”.

2! O viajante percorrerd grande distincia em pouco tempo, numa comparagio com o deslocamento terrestre.
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Esse € uma espécie de cendrio do espaco urbano contemporaneo onde penso poder
localizar o aeroporto, pois este ndo pode ser concebido isoladamente na medida em que é
parte de uma cidade, de um Estado e de um pais, € parte, portanto, de realidades que lhe

escapam.

O aeroporto internacional Pinto Martins esta localizado numa das maiores capitais do
Brasil — Fortaleza € a quinta maior cidade brasileira se usarmos como parametro o nimero de
habitantes (hoje com populacdo superior aos dois milhdes). E uma cidade onde é possivel
identificar a maioria das metaforas evocadas por aqueles que estudam o urbano na

contemporaneidade.

No caso do aeroporto, especificamente, percebe-se um ‘“agravante”: todas essas
caracteristicas ora descritas (velocidade, frenesi, inquietacdo, reserva, indiferencga, pressa etc.)
estdo exacerbadas. O aeroporto €, portanto, um campo de andlise privilegiado para quem

procura entender o deslocamento, os fluxos, as fronteiras nas sociedades contemporaneas.

Essas s@o palavras-chave presentes nesta pesquisa que tem como tema fulcral, como
afirmado, compreender as praticas temporais e de espagco dos individuos em circunstancia de

circulagdo e transito em espacos de fluxos ou diretamente influenciados por esses.

Assim, antes de apresentar qualquer andlise é necessario estabelecer com quais
nog¢des de espaco e tempo trata esta pesquisa. No ambito desses conceitos, estdo ainda outros,
também essenciais, como liminaridade, fronteira, fluxo, territério, sobre os quais passo a

debater preliminarmente.

2.2.1 Acerca das nog¢des de espaco

Compreendo o espaco como a base sobre a qual se delineard a produgao do lugar ou

do “ndo-lugar”, ou seja, trata-se da possibilidade (abstrata e concreta) de coexisténcias, ou,

2 Refiro-me, por exemplo, a coloca¢do de Sennett sobre o fato de que, para se deslocar num automével, o
motorista tem atitude passiva e € pouco exigido fisicamente. Algumas constata¢cdes nos mostram que ainda se
considera 0 homem um dos principais elementos nessa simbiose homem-mdaquina dos deslocamentos humanos,
como no argumento para a recente institui¢do da “lei seca” no Brasil, que pune os motoristas que estejam ao
volante tendo ingerido niveis inaceitdveis de bebida alcodlica, o que ndo invalida, entretanto, a ideia de “corpo
passivo” nos deslocamentos humanos, na medida em que ndo se pode negar que a velocidade dos meios de
transporte, o conforto (tecnologia) e a forma como sdao concebidas as malhas rodovidrias, aéreas e ferrovidrias
dado vazdo a essa ideia.
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. . 23 . L, .
como afirma Milton Santos™ (1997), o espago funciona como um dado do préprio processo
social: trata-se de uma realidade relacional, nem um sistema de coisas, nem uma coisa; coisas
e relacdes juntas. H4, ainda, uma escala que se transfigura sucessivamente do espaco ao lugar

ou ao “nado-lugar”, segundo conceitua Marc Augé (1994) e vice-versa.

Sigo esse autor quando define essa separacdo entre lugar e espago tendo em vista

evitar problemas de interpretagdo. Para o autor, a no¢do de espaco

[...] como € usada hoje [...] parece poder se aplicar de maneira ttil, pelo préprio fato
de sua auséncia de caracterizacdo, as superficies ndo simbdlicas do planeta. [Assim]
o termo ‘espaco’, em si mesmo, é mais abstrato do que o de ‘lugar’, por cujo
emprego referimo-nos, pelo menos, a um acontecimento (que ocorreu), a um mito
(lugar-dito) ou a uma histdria (lugar histérico) (P. 77).

Para ilustrar sua abstracdo (do espaco), Augé evoca seus usos genéricos: “‘espaco
aéreo” (parte da atmosfera cuja circulacdo aérea é controlada por um Estado-Na¢do — no
dominio maritimo ‘““4guas territoriais’); “espago juridico” (conjunto institucional e normativo
que abstrai a nocdo de fronteira, se se pensar, por exemplo, em MERCOSUL ou Unido
Europeia); “espaco publicitirio” (por¢do que pode ser tanto de superficie fisica, quanto de
extensdo de tempo destinado a receber publicidade que evoca outra abstracdo “compra de
espaco”’, que ndao € o mesmo, por exemplo, a compra de um terreno para se construir uma
casa), além de representar grandezas temporais, quando se diz, por exemplo, que algo

ocorrerd “no espaco de duas semanas’.

Se o espaco € uma possibilidade de coexisténcias, relagdes e representacdes que se
inscrevem e se compdem no campo fisico, simbdlico e social, o lugar deve ser entendido
como a propria coexisténcia, a consequéncia do conceito da relagdo entre os elementos do real
e do imaginado. Essa defini¢do traz consigo valores de experi€ncias, simbolos, significados,
permanéncia, posse, defesa; é o “lugar antropolégico” do sentido inscrito e simbolizado que
se caracteriza por garantir simultaneamente identidade e histéria nas relacdes entre os

membros do grupo cuja cultura o constituiu.

Elaboragdo concreta e simbdlica do espago, o lugar antropoldgico € a referéncia com
arrimo na qual se remetem a identidade e a histéria dos individuos, como anota Buenos Aires,

baseado em Augé,

* Embora esse autor ndo realize essa distingdo entre espaco e lugar, ele é tomado como referéncia aqui,
primeiro, porque suas andlises s3o muito pertinentes e, segundo, pela importancia que tem nas discussdes sobre
espago no ambito das Ciéncias Sociais.
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[...] a identidade dos individuos é derivada do lugar de nascimento. O lugar de
nascimento que serve de suporte identitdrio a cada individuo que nele vive garante a
coexisténcia destes com os outros, junto aos quais desenvolvem um sentimento
especifico de pertencimento. E ao conjugar identidade e relacdo, o lugar é também
histérico, pois ele se define mediante um minimo de estabilidade institucional: “(...)
todas as relacdes inscritas no espago se inscrevem também na duracido (...)°
(BUENOS AIRES, 1998, p. 256).

E a ideia (varidvel segundo as posicdes que os individuos e grupos ocupam),
parcialmente materializada, que os habitantes t€ém de suas relagdes com o seu territério, com

suas familias e com os outros. Como ele se edifica? Como ele se constitui € se mantém?

A opcdo feita aqui foi por uma fenomenologia dos valores da intimidade do espaco e
as fungdes do habitar, com base em Bachelard (1988a). Surgiu uma resposta ou uma forma

pertinente de compreender esse fendmeno.

Segundo o autor, a casa (o lugar por exceléncia) € a propria pessoa, sua “forma e seu
esforco mais imediato” (1988a, p. 263). Assim, a esséncia da constituicdo e manutengdo do
lugar estd no habito ou no habitar que, por sua vez, carrega em si a duracdo. O verbo habitar,
explica o autor, vem de hébito que, por sua vez, diz respeito a agdes e usos repetidos que

levam a um conhecimento, uma pratica, um comportamento e uma pertencga.

Assim é que “viver em”, ocupar, “estar presente”’, permanecer — derivagdes do verbo
habitar — € uma acdo presente que tem uma grande referéncia no passado. E aqui se ressalte
uma série de importantes valores da funcdo do habitar: protecdo, intimidade, reflexdo,
felicidade, bem-estar, refligio, memoria, que estdo contidos na nog¢do de casa, pois, como
sentencia Bachelard “[...] todo espaco verdadeiramente habitado traz a esséncia da nogao de
casa (...) [ela] é um dos maiores poderes de integracdo para os pensamentos, as lembrancgas e
os sonhos dos homens (...) sem ela, o homem seria um ser disperso.” (1988a, p. 200).
Disperso em todos os sentidos, sem referéncias, com a memoria “comprometida”, na medida
em que essa € eminentemente espacial. Quando sonhamos e quando recordamos, o lugar esta
14; o lugar onde demos o primeiro beijo, o lugar para o qual fugimos quando daquela grande
decep¢do, onde moramos quando nascemos... A casa € uma extensdo do ttero, é nosso
primeiro habitat depois que saimos da maior protecao que o homem ja pode experimentar. Ela
ndo se pretende ttero, mas nés o procuramos nela. Nossa relacdo com a casa, principalmente
na infancia, ¢ maternal, tanto que ela € o principal elemento de inspiracdo para os desenhos
pueris. Pedir a uma crianca que desenhe uma casa € pedir a ela que desenhe o seu sonho de

felicidade. As arvores e o jardim ao redor, o sol ou lua juntamente as estrelas a contemplar sao
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simbologias importantes que significam o calor (a intimidade) que ha dentro da casa, o

universo que € aquele espaco contemplado pelos astros, a natureza etc.

z.

E necesséario questionar-se, entretanto, se nas grandes cidades onde os individuos
passam a maior parte de seu tempo fora de seus lares e mantém relacdes com o “outro” — o
estranho, o desconhecido, cada vez mais distantes, o individuo s6 se sentird bem ou seguro em
sua casa? Serd somente o lugar de nascimento ou o aconchego do lar que propiciardo aos

individuos possibilidade de aconchego ou referencial?

Para Michel de Certeau (1996), ndo. Embora esse também ressalte a importancia da
“casa da gente” como o territério onde se “desdobra e se repetem dia-a-dia os gestos
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elementares das ‘artes de fazer’ (p.203), para ele, o espacgo € fruto da tensdo entre a acdo da
utopia racional, das concep¢des do planejado, que t€m por principal agente o Estado ou a
iniciativa privada (empresas) e a legitimacao do caminho, ou seja, das agdes, concepcdes do

caminhar, do caminhante (individuos ou grupos).

O espaco se constitui da equac@o que situa em lados opostos planejado/construido e
criatividade/resisténcia. A cidade opera no sentido de nivelar e controlar o espago e,
consequentemente, seus habitantes. Ela oferece a capacidade de conceber e construir o espaco
com base em um “ndmero finito de propriedades estaveis, isoldveis e articuladas uma sobre a

outra”. (1994, p. 173).

Existe, todavia, uma contradi¢do essencial no seio da cidade-conceito entre o modo
coletivo da gestdo e o modo individual de uma apropriagdo, de forma que os individuos, por
meio das praticas de espaco, da caminhada, tétm o poder de atualizar, inventar, transgredir e

graduar possibilidades, trajetérias. E a arte de moldar percursos — define o autor.

Essencial ¢ compreender que, mesmo perante as “estratégias” (planos mais amplos
de atitudes perante o mundo, disponiveis as classes dirigentes), os individuos t€m multiplas
possibilidades de resisténcia e, tdo importante quanto, t€m a possibilidade de manter uma

atitude ativa e de intervencao, mesmo que com graus de limitagdo.

A criatividade e a resisténcia, ratifique-se, sdo atitudes que remetem a fantdsticas
obras do ser humano. O que € necessdrio para se construir um aviao? Dentre outras coisas,
para realizar tal facanha, o individuo ou a empresa interessada tem que compartilhar das
normas do Departamento de Aviacdo Civil (DAC) ou do Instituto Tecnolégico da
Aerondutica (ITA) e ter o curso superior de Engenharia. Além disso, deve dispor ainda de

recursos tecnoldgicos de ultima geracdo. A auséncia de todos esses elementos ndao impediu
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que um cearense da cidade de Limoeiro do Norte construisse um. Ribamar de Freitas €
caminhoneiro e tem segundo grau completo, profissio e formacdo que ndo lhe dariam
condi¢des de dar conta de tdo ambicioso plano. Ribamar dedicava todo o seu tempo livre a
estudar aerodindmica, e em sua obra utilizou-se de materiais reciclados (a estrutura € feita de
aluminio reaproveitado, o painel de instrumentos também foi feito com sucata e o motor
adaptado e retirado de um fusca). “O desenho, o modelo e a estrutura fui eu que construi.
Tudo isso foi eu que tirei da minha prépria cabeca. O que eu tenho hoje é conhecimento sobre

a aeronave, sobre aerodiniamica, teoria de voo*”,

Outro exemplo interessante pode ser pensado evocando as vdrias maneiras que OS
passageiros utilizaram durante o “caos aéreo” para adaptar ou transformar aquele espaco nada
convidativo a permanéncia prolongada em um espago para o descanso, haja vista que varias
pessoas tiveram que dormir durante diversas noites no aeroporto, conforme se pode observar

na Figura 1

Figura 01: Passageiros usam a capela do aeroporto de Fortaleza como dormitorio.
Fonte: Didrio do Nordeste, 22 de dezembro de 2006.

Durante a pesquisa, deu-se ainda uma forma exemplar de uso do que Certeau
chamou de “criatividades” ou bricolagens: o atendimento de funciondrios que ndo falam
nenhum idioma, com exce¢do do portugués, a passageiros estrangeiros, que opostamente nao
falam portugués. Parte dos comercidrios, entrevistados na pesquisa, ndo falava outro idioma,
embora, segundo os préprios, “arranhassem”. Arranhar o idioma € uma acdo singular no
contexto da criatividade e diz respeito ao uso de algumas parcas palavras do idioma

estrangeiro, jogadas em meio as mimicas e outras formas de comunicagao.

' Trecho da reportagem exibida no Jornal Hoje da Rede Globo, disponivel em:

<http://jornalhoje.globo.com/JHoje/0,19125,VIS0-3076-20051109-120788,00.htm>.
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Cabe perguntar, contudo, até aonde vai essa capacidade do individuo de “resistir” ou
“escapar” do sistema? Quais sdo os limites de intervengdo do individuo no espacgo publico?

Até onde a caminhada e o caminhante t&€m poder de modificar o caminho?

Essas indagacdes, bem como as elucubracdes a que se chegou com o apoio de
Certeau, levam ao conceito de territorio. O gedgrafo brasileiro Rogério Haesbaert (2006)
buscou a compreensdo de territério na etimologia da palavra: do latim territorium; derivado
do vocdbulo latino ferra, utilizado pelo sistema juridico romano para designar pedaco de terra
apropriado no limite de uma determinada jurisdi¢do politico-administrativa — jus terendi. O
autor destaca, entretanto, a aproximacdo com ferreo-territor (aterrorizar, aquele que

aterroriza).

Polémicas a parte sobre as “verdadeiras” origens do vocabulo, Haesbaert chama a
atencdo para o fato de que o sentido atribuido a territério, hoje, geralmente, perpassa
exatamente esse duplo sentido: um dizendo respeito a terra, portanto, territério como
13 . . tX) . .
materialidade”, apontado pelo autor como forma predominante de se pensar o conceito, € 0
outro, referido aos sentimentos que emanam do territério (medo por parte de quem € excluido

desse ou satisfagdo para aqueles que compartilham dele ou com o qual se identificam).

Numa sintese das varias nocdes de territrio, o autor aponta trés vertentes bdsicas,

das quais aqui sdo apropriadas somente duas:

1. o territério como um “espaco delimitado e controlado, através do qual se exerce
um determinado poder, na maioria das vezes — ndo exclusivamente — relacionado ao poder

politico do Estado”. (2006, p. 40); e

2. o territério como o “produto da apropriacdo/valorizacdo simbdlica de um grupo

em relacdo ao seu espaco vivido”. (ID.; IBID.).

Entdo é valido compreender que territério possui dupla conotacio — material e
simbdlica — assim, em qualquer acep¢do, tem relacdo com poder, que, por sua vez, também
possui duplo sentido; um mais explicito, mais concreto e “funcional”, vinculado ao valor de
troca - dominagdo, e o outro mais implicito ou “simbdlico”, subjetivo, “mais carregado das
marcas do vivido”, do valor de uso — apropriacdo. Os dois sentidos sdo indissocidveis, partes

como s@o do mesmo processo.

Como define o autor:

O territério envolve sempre, ao mesmo tempo (...), uma dimensdo simbdlica,
cultural, através de uma identidade territorial atribuida pelos grupos sociais, como
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forma de ‘controle simbdlico’ sobre o espagco onde vivem (sendo também, portanto,
uma forma de apropriacdo), e uma dimensdo mais concreta, de cardter politico-
disciplinar [e politico-econdmico, deveriamos acrescentar] (sic): a apropriacio e
ordenacdio do espago como forma de dominio e disciplinarizacdo dos individuos.
(HAESBAERT, 2006, p. 94).

Assim, territorializacdo é o dominio (politico-econd6mico) ou apropriagdo (simbolico-
cultural) do espaco pelos grupos humanos. Embora admita nio ser coerente separar as duas
esferas de poder — dominio e apropriagdo — o autor aponta que os grupos sociais, classes,
institui¢des etc. irdo se territorializar mediante de processos mais préximos do “funcional” ou
do “subjetivo” em suas relagdes com os “seus” espacos, de acordo com a dindmica de poder e

estratégias disponiveis a cada um.

A territorializa¢do significa, nesse sentido, a criacdo de mediacdes espaciais que
proporcionam efetivo “poder” sobre a reproducao dos grupos sociais. Com efeito, cada grupo

produz e mantém relagdes com ou por meio do espaco das mais diversas formas.

Na perspectiva da dominagdo, destaca-se o papel do Estado, de instituicdes
financeiras, religiosas, 6rgaos de fiscalizagcdo etc. que definem ou processam territério, tendo
em vista a necessidade de controle e/ou contengao territorial como forma de conjugar poder
no sentido lato. Dessa forma, surge o controle de uma &rea pelo controle da sua

acessibilidade.

No aeroporto, essa perspectiva da territorializacdo € muito clara na entrada e saida
das salas de embarque e desembarque, por exemplo. O Estado, por meio de variadas
institui¢des, promove o controle da acessibilidade. No caso do desembarque internacional, a
Policia Federal é responsdvel pela vistoria da documentacdo do passageiro, enquanto a
Receita Federal se responsabiliza pelo contetido de sua bagagem, o Ministério da Agricultura,
Pecudria e Abastecimento cuida da fiscalizacdo de componentes derivados de animais ou
vegetais que estejam na bagagem, e a Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria (ANVISA) é
cometido o dever de fiscalizar os remédios que porventura o passageiro porte. Tudo isso se
converte num minucioso controle do acesso, que se afirma numa mediacdo espacial de poder,

na ratificacdo da fronteira.

Sob o ponto de vista da apropriacdo, destaca-se o espaco vivido pelos funciondrios
que no dia-a-dia de trabalho criam territorios retdricos como a “comunidade aeroportudria”,
citada em algumas entrevistas. Esse territério — simbdlico -, configura-se como forte fonte de
atracdo e pertenca para os diversos funciondrios do aeroporto, conforme veremos de maneira

mais minuciosa adiante.
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O aeroporto € um espaco de fluxos, mas também de fronteiras. Acompanho Hannerz
(1997), quando acentua ser o fluxo um modo de fazer referéncia a coisas que nao
permanecem no mesmo lugar, ou seja, que se deslocam no tempo e de um lugar para o outro,

realizando uma redistribuicdo espacial no tempo.

Fluxo, portanto, sugere continuidade, passagem e modificacio. O deslocamento
modifica, mexe com o espaco em um e outro dos polos. Com amparo nele, surge uma série
infinita de deslocamentos no tempo, as vezes alterando também o espago, “‘entre formas
externas acessiveis aos sentidos, interpretacdes e, entdo, formas externas novamente”. A
cidade de Fortaleza se modifica a cada alta estacdo, quando os hotéis passam a comportar algo
em torno de 90% de suas capacidades. O préprio aeroporto experimenta tal variagdo, que
pode ser percebida até em relacdo aos dias da semana ou hordrios diurnos: a ter¢a e a quinta
sao dias de grande movimentacdo de politicos, por exemplo, e as tardes quase sempre sao

mais agitadas do que as manhas em termos de desembarques.

O aeroporto significa, porém, um polo-limite no deslocamento, além de ser
literalmente uma fronteira quando se trata de voo internacional. Limite, fronteira entendidos

aqui como “linha” clara de demarcagdo, em relagdo a qual uma coisa estd dentro ou estd fora.

Pensar em limites e fronteiras remete a algo por meio do qual se ddo os contatos e
interacoes. A forma como se organizam, aquilo que neles estd em jogo, que eles representam,
enfim, tudo isso, dentre outros aspectos, tem sumo impacto sobre a forma e a extensdo desses

contatos, embora nao os contenha totalmente.

Nesse ponto, o espaco adquire outro importante sentido, pois, como sugere Paul
Virilio, o espago € aquilo que “impede que tudo esteja no mesmo lugar” (1993, p. 13), ou seja,
assim como concede vazdo aos fluxos e deslocamentos, ele também surge como obsticulo,
limite, descontinuidade em relagdo a esses, funcionando como filtro, funil, a classificar,

selecionar etc.

Nesse sentido, sdo relevantes as observacdes do antropdlogo Victor Turner (1974)
sobre a liminaridade como processo espaciotemporal em que os individuos nela envolvidos
“ndo estdo aqui, nem 14”7, indeterminados até concluir a passagem, até completar os

procedimentos (rituais) e transpor a fronteira, o “funil”.

Considero que seja o aeroporto, como assinala Marc Augé sobre o metrd de Paris,
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[...] el retrato frdgil pero vivo, mds real tal vez que verdadero, de una ‘cultura’, es
decir, de todo aquello por lo cual cada uno se siente a la vez como los demds y
diferente de ellos... pero no tan diferente que frente a otros no se afirme
irrevocablemente solidario de aquéllos. (1998, p. 111).

O desafio € encontrar, em meio ao fluxo e ao obstaculo, o denominador comum que
dé conta da equagao que envolve Estado e individuos, espaco planejado e préticas de espago.
A experiéncia de viagem que tem o aeroporto como ponto de chegada e saida é, portanto,
muito rica no tocante a andlise desses processos de producdo de lugares e ndo-lugares, bem

como de territorializagao.

Para Augé, os ndo-lugares sdao o oposto daquilo que ja definimos por “lugar
antropolégico”, sendo espacos onde nao é possivel ler a identidade, a relacdo e a histéria dos
individuos que os compdem, onde as "medias palabras" tendem a ser substituidas, como
mediadoras, pelo texto. Nos nao-lugares, os individuos mantém com esse espaco uma relagdo
contratual intermediada por signos e simbolos, que se configuram em senhas que autorizam,
regularizam, proibem ou restringem acessos, deslocamentos. E por intermédio do dinheiro,
cartdo de crédito, passaporte ou demais documentos de identificacdo que o viajante/passageiro
ird "provar sua inocéncia", ou seja, cumprird os rituais necessarios para que ele possa ir e vir,
e o didlogo serd suscitado no caso de alguma falha no intermediador: "seu visto expirou

senhor.".

A nocdo de ndo-lugar, entretanto, embora seja interessante para esta andlise, tem que
ser relativizada. Lugares e ndo-lugares sdo palimpsestos, o primeiro nunca desaparece € o
segundo nunca se concretiza totalmente, de forma que o que hd € um continuum, um processo
que se desdobra na mediacdo de poder estabelecida entre os individuos e o Estado, assim

como entre os individuos entre si.

Dois exemplos interessantes podem ser observados em dois filmes: A Procura da
Felicidade (2006)25 e O Terminal (2004)26, ambos baseados em fatos. O primeiro conta a
histéria de um representante comercial que se vé numa situacdo financeira muito precdria.
Nesse contexto, sua esposa o deixa sozinho com o seu filho. Pouco tempo depois, ele é

despejado do apartamento onde morava, indo primeiro morar numa pousada (da qual também

» Titulo original: The Pursuit of Happiness; Pais/Ano: Estados Unidos, 2006; Diregdo: Gabriele Muccino;
Duragdo/Género: 117 min., Drama; Roteiro: Steve Conrad; Elenco: Will Smith, Jaden Smith, Thandie Newton,
Brian Howe, James Karen, Dan Castellaneta, Kurt Fuller, Takayo Fischer, Domenic Bove, Scott Klace.

*® Titulo original: The Terminal; Pais/Ano: Estados Unidos, 2004; Direcdo: Steven Spielberg; Duragdo/Género:
128 min., Drama; Roteiro: Sacha Gervasi e Jeff Nathanson; Elenco: Tom Hanks, Chaterine Zeta Jones, Stanley
Tucci, Diego Luna.
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¢ despejado pela mesma razdao do primeiro despejo — o ndo-pagamento do aluguel) e depois

num abrigo, para moradores de rua, mantido por uma igreja.

H4 uma cena, ocorrente na transicdo do segundo despejo para o abrigo, que merece
ser observada: no dia posterior em que ele e o filho sdo despejados da pousada, ele chega
tarde a fila que se formava todas as tardes pelas pessoas que pretendiam dormir no abrigo e
acaba ndo chegando a tempo de ficar com uma das vagas, porquanto o lugar ndo tenha
acomodacdes suficientes para a quantidade de pessoas que o procuram diariamente com a

intencdo de passar a noite.

Sem saber aonde ir, ele chega a uma estacdo de metrd. Nesse momento, seu filho
(que no filme tem cinco anos de idade) lhe pergunta onde irdo dormir. Sem saber o que dizer,
Chris Gardner comega a brincar com o filho fantasiando que ndo podiam se deixar serem
vistos pelos dinossauros que circulavam por ali, que o scanner (ele era representante
comercial de scanners portateis) que ele carregava era uma maquina do tempo e que eles

haviam voltado ao tempo das cavernas.

A crianga se deixa levar pela brincadeira, carinho e fantasia do pai, que assim o
conduz para o banheiro do metrd, dizendo tratar-se de uma caverna onde poderiam se proteger
daqueles perigosos animais. Apds Christopher (0 menino) dormir, seu pai cai em um pranto
desesperado ao ouvir alguém bater insistentemente na porta do banheiro que ele havia

trancado e refletir sobre a situagdo em que se encontrava com o filho.

Essa cena remete ao processo dialético de composicdo do territério, do lugar e do
nao-lugar. O “lugar antropol6gico” que o pai cria para o filho, a transformacgao da hostilidade
e aspereza de um espaco como uma estacao de metrd, ou ainda o seu banheiro, em um lugar

99 ¢

“seguro”, “a salvo dos predadores”, demonstra que elementos estdo por tras de um territorio.

Nos depoimentos disponiveis no filme, o préprio Chris Gardner (em quem o filme
foi baseado) fala de sua experiéncia com os transportes publicos. Para ele, esses assumiram
uma significacdo especial e diferente da que lhes concede a maioria das pessoas,
especialmente aquelas que t€m casa, afirma: “o transporte publico servia de lugar seguro para
dormir. Um lugar seguro onde se podia descansar um pouco. Um lugar onde pensar

exatamente... como daremos o proximo passo? Para onde serd o proximo passo?” (Figura 2).
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Figura 2: Cena do filme A procura da felicidade em que se vé Chris Gardner e Christopher “curtindo”
mais uma viagem no transporte publico.
Fonte: Planeta Educacao, 2007.

Parece entdo nao existir um ndo-lugar para aquele que niao tem um lar especifico,
referencial”’, e, nesse sentido, um espaco como o transporte publico pode ter sua ldgica
rotineira invertida e passar a representar um lugar de tranquilidade e seguranca para um
homem como Chris Gardner estudar e se preparar para uma prova tao dificil e concorrida

como a que ele enfrentou e passou.

-

E nesse mesmo sentido que o filme O Terminal cabe nessa andlise, pois conta a
histéria de um passageiro que desembarca nos EUA advindo de um suposto pais do leste
europeu que entra em guerra civil enquanto se encontrava em transito aéreo. Levando em
conta o fato de que seu passaporte estava vencido e o governo dos Estados Unidos nao
reconhecera o novo governo de seu pais, Viktor encontra-se numa “fresta do sistema”, pois
legalmente ndo pode ser repatriado nem entrar em territorio ianque, dessa forma lhe €

determinado permanecer dentro da drea do aeroporto.

Entdo, Viktor tem que transformar um espaco voltado para a passagem, para o
consumo, caracterizado, do ponto de vista dos contatos, das relacdes sociais, pela
efemeridade, pela velocidade, em um espaco habitdvel, transformar, nos dizeres de Augé, o
“ndo-lugar” em lugar, ou seja, territorializar o espago, criar um territério simbdlico apropriado

a permanéncia a que restou forcado.

Sua inser¢cdo nesse mundo do aeroporto acontece de forma inusitada para os padrdes
do espaco e modifica o cotidiano de muitos daqueles que rotineiramente estdo nele, no caso

do filme, a funciondria do controle de alfandega, o responsavel pelas bagagens, o responsavel

" Na verdade, segundo se pode observar em diferentes pesquisas sobre individuos em didspora ou imigracdo em
geral, sempre hd um referencial a que se ligar, mesmo que distante. Nesse sentido, € valido citar Stuart Hall
(2003) e Fernanda Rechenberg (2005), porém ndo afirmar o mesmo a respeito da experiéncia dos moradores de
rua que é aparentemente diferente dessas, pois se trata de assunto ainda nio explorado na pesquisa bibliografica,
mas que se demonstra bastante pertinente.
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pela limpeza, o encarregado pela distribuicao de alimentos nos avides, o diretor do controle de

fronteiras, os guardas, dentre outros.

O processo de constituicdo de territério operado por ambos, Cris Gardner e Viktor,
observado nos dois filmes, sdo duas imagens belas e claras da dinamica de apropriacdo
simbolica e concreta do espaco operada por aqueles que se constituem os atualizadores do

caminho em meio ao trajeto que tém que percorrer, nas palavras de Certeau, os caminhantes.

2.2.2 Sobre as nog¢des de tempo

O tempo passa e nem tudo fica, a obra inteira de uma vida, o que se move e o que
nunca vai se mover. (THEDY CORREA, 1990)*

Quando os simbolos atingem um grau sumamente alto de adequacdo a realidade,
torna-se dificil, num primeiro momento, distingui-los dessa mesma realidade (...)
muitos ndo conseguem impedir-se de ter a impressdo de que é o préprio tempo que
passa, quando, na realidade, o sentimento de passagem refere-se ao curso de sua
proépria vida... (ELIAS, 1998, p. 22).

E essencial na compreensio de um complexo como um aeroporto um exame acurado
das diferentes experi€ncias sociais relativas as formas de uso particular do tempo. Mesmo que
acreditemos que o tempo € uma instituicdo social, como afirma Elias (1998), é importante a
reflexdo assentada nas experiéncias dos individuos, no caso, dos passageiros e funciondrios do

aeroporto.

Antes disso, porém, € necessdrio fazer uma breve exposi¢do sobre com qual nocao de
tempo estou lidando. Afinal, mesmo que se esteja tratando de situacdes particulares, num
ambiente particular, a no¢ao de tempo se encontra nessa tensao entre o tempo do célculo
econdmico, socialmente instituido, e o tempo da subjetividade, da valoracdo diferenciada

atribuida pelos individuos.

Um dos temas mais presentes na discussdo sobre o tempo hoje diz respeito a um
duplo processo de aceleragdo e escassez deste. Esse tema estd presente, por exemplo, na
discussdo que o antropdlogo Marc Augé realiza sobre aquilo que ele designou de

“supermodernidade” (1994 e 2003).

Sdo os dias hodiernos marcados pelos “excessos”. “Excesso de espaco” desde a

“diminuicdo do planeta” em virtude da capacidade de alcance e velocidade dos meios de

2 Musica: Sobre o tempo; Disco: Extrafio; Gravadora: BMG Ariola; Ano: 1990.
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transporte, bem como dos meios de comunicagdo e “aceleracdo da histéria” que se constitui
com o excesso de informacgdes. Recebemos uma quantidade de informagdes tdo superior a
nossa capacidade de absor¢do que passamos a correr atrds delas, sempre varios passos atras.
Entdo, perdemos nossa capacidade de compreender o mundo, a histéria se acelera e todo o

tempo do mundo € pouco para que consigamos “atualizacdo’.

Parece que as pessoas tém, diante de si, evocada a imagem do tempo “devorador”,
“ceifeiro”, “desfigurador” do qual fala o historiador E. Thompson (1998). A constituicao
daquilo que o autor chama de “uso-econdmico-do-tempo” deu-se num processo historico de
longo alcance, que remonta a Revolucao Industrial. Antes, porém, de chegar a esse momento,

Thompson demonstra que havia muitas e diferentes formas de se encarar o tempo.

Ele cita trés interessantes exemplos de uma concep¢ao de tempo diferente da que se
processou desde o advento do capitalismo: 1. dentre os nuers, “o relégio diario € o do gado”,
em que a passagem do tempo € composta pela sucessdo das tarefas e a sua relagdo mutua; 2.
em Madagascar, onde o tempo pode ser medido haja vista a duracdo de algumas tarefas
domésticas pelo “cozimento do arroz” (meia hora), pelo “fritar de um gafanhoto” (um
momento), pelo “assar de um milho” (menos de quinze minutos) etc.; 3. No Chile, onde o
tempo era frequentemente medido em “credos”: um terremoto durou o tempo de dois credos,
certa feita, cita o autor, enquanto que “o cozimento de um ovo podia ser estimado por uma

Ave-Maria em voz alta”. (THOMPSON, 1998, p. 270).

Tal descaso para com o reldgio s6 € possivel em comunidades onde a estrutura de
mercado e administragcdo € minima, onde as tarefas didrias se desenrolam pela “logica da
necessidade”. Dessa forma, para o autor, as diferentes situacdes de trabalho e sua relacdo com
os ritmos “naturais” ensejam um condicionamento essencial em relacdo as diferentes notag¢des
do tempo. Além disso, hd nessas comunidades pouca separagdo entre o “trabalho” e a “vida”

dos individuos; as relagdes sociais e o trabalho sdo misturados.

O advento da producao industrial, entretanto, dd azo a necessidade de uma medicao
clara e precisa do tempo. “A Revolu¢do Industrial requeria maior sincronizagdo do trabalho™.
(1998, p. 279). Thompson descreve como no passar dos anos foi se desenvolvendo o relégio
e, com esta, a busca, por parte dos mestres relojoeiros, da exatidao de segundos, assim como a
importancia desse trabalho, apontada pelos proprios, no que dizia respeito ao controle das

manufaturas de algoddo e de 1a (principalmente) que a marcagdo precisa das horas propiciava.
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Em resposta a necessidade de produtividade constante e crescente da producgdo
industrial/capitalista, foi necessdrio mais disciplina de tempo, mediante o investimento em
vdrias frentes visando a uma mudanga radical dos habitos dos operarios. Preceitos morais e
religiosos foram evocados, argumentos que associavam o 6cio a perda da saide também, mas
foram a introducdo da maquinaria e a exclusividade do uso do reldgio por parte dos mestres

artesdes e capatazes das manufaturas as primeiras investidas.

A prépria maquina se constituia como elemento de producdo da disciplina em
relacdo ao tempo, na medida em que “se a maquina a vapor comegasse a funcionar todas as
segundas-feiras de manha as seis horas, os trabalhadores se disciplinariam com o héabito do

trabalho regular e continuo”. (THOMPSON, 1998, p. 284).

Além disso, o reldgio, que havia sido “difundido de forma geral”, passara a ser
proibido nas fabricas, pois, na medida em que somente o capataz ou mestre o tinham (numa
apropriacdo exclusivista do conhecimento a respeito das horas), esse se transformava em
instrumento para a exploracdo da mao-de-obra operdria. Como se pode observar nos relatos
dos trabalhadores da época citados por Thompson, os relégios eram ‘‘frequentemente

adiantados de manha e atrasados a noite”. (1998, p. 294).

Nem a mdquina nem o relégio, no entanto, seriam capazes, sozinhos, de criar um
processo de internalizagdo de um ‘“‘uso-econdmico-do-tempo”. Era mister “convencer” os
trabalhadores por meio de preceitos religiosos ou morais, associando o 6cio ao pecado, a falta
de escripulos ou até mesmo levantando-se a possibilidade de perda da satide, como se 1€ no
trecho desta brochura intitulada o dever e as vantagens de levantar cedo, de John Wesley
(metodista inglés citado por Thompson): “ficando de molho (...) tanto tempo entre os lengdis
quentes, a carne é como que escaldada, e torna-se macia e flacida. Os nervos, nesse meio

tempo, ficam bem debilitados”. (1998, p. 296).

Assim, transformado em mercadoria, o tempo torna-se algo precioso demais para ser
perdido, na medida em que tal perda é irrecuperdvel. A constituicdo do “reldgio interno
moral” € um processo histérico e sociocultural de longo alcance, com claras ressonancias nos

dias de hoje e resulta da aprendizagem e da experiéncia.

Nesse sentido, para o socidlogo Norbert Elias (1998), a coer¢do que se desenvolve
num sistema de autodisciplina projetado na institui¢ao social do tempo, presente em todos os
momentos da existéncia do individuo, reflete a maneira como o “processo civilizador

contribui para formar os habitus sociais”. (P. 14).
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O passar dos acontecimentos sempre existiu e constantemente escoou,
independentemente dos relégios e calendérios, e todas as civilizacdes viveram seus devires
com menos ou mais consciéncia de sua passagem. A grande diferenca em relacao a essa idéia
de tempo expressa pelo calenddrio, pelo relégio, pela disciplina, é que o tempo se torna,
segundo o autor, representacdo simbodlica de uma vasta rede de relagdes reunidas em vdrias

sequéncias de carater social, cultural, bem como individual.

A particularidade ‘“desse tempo”, portanto, estd na utilizacdo de simbolos para
demarcar o fluxo do devir, simbolos referenciais de um conjunto de relacdes sociais. O
mecanismo do relégio € “organizado para que ele transmita mensagens” permitindo a

“regulacdo dos comportamentos humanos”. (ELIAS, 1998, p. 16).

2z

A internaliza¢do do “reldgio moral” é socialmente instituida. Trata-se de uma marca
da civilizagdao ocidental e se desdobra num processo coercitivo de fora para dentro — do
coletivo ao individual — promovendo o desenvolvimento de autodisciplina, tendo, esta dltima,

o papel de localizar o individuo junto a cultura na qual se encontra.

Os individuos, portanto, portadores dessa estrutura de personalidade, tendem,
segundo Elias, a aprender e vivenciar todas as sequéncias de acontecimentos de sua vida
(pessoais, sociais ou fisicos) em funcdo dos simbolos reguladores temporais utilizados em sua
sociedade, como se esses fossem parte de sua propria natureza ou, em ultima instancia,
caracteristicos da natureza humana geral. Assim, o tempo deixa de ser parte da realidade para

tornar-se a prépria.

Para o antropdlogo E. R. Leach (2005), a regularidade do tempo e até mesmo o
proprio sdo socialmente criados pelo homem e a necessidade da existéncia dessa categoria
estd atrelada ao fato de que somos, mais do que “a qualquer coisa empirica da nossa

experiéncia objetiva do mundo” (P. 194), “animais sociais”.

Ele demonstra que o “tempo bioldgico € erratico”, pois a pretensa regularidade do
tempo ndo € parte intrinseca da natureza, sendo, ao contrdrio, uma fabricacio humana,

projetada no ambiente para o alcance de seus proprios objetivos.

Nesse sentido, ele oferece como argumento duas proposicoes: 1. a velocidade com a
qual o tempo passa € relativizada de acordo com as condi¢des (idade, pujanca, normalidade)
daquilo que estd sendo medido; e 2. o referencial astroldgico de “nossa no¢do de tempo” nado é

seguro ou nao se configura como um fatalismo légico.
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No primeiro caso, ele argumenta que os processos bioldgicos, como cicatrizacoes,
queima de gordura, quebra do agucar etc., variam de acordo com a idade do individuo, ou
seja, numa comparagdo entre a infancia e a velhice, o tempo nao é o mesmo em termos de

velocidade, ritmo, dindmica.

No segundo, ele comenta que as estrelas ndo seguem leis universais nem padrdes
impostos a elas, de forma que podem ser consideradas ‘“‘temperamentais”, tornando-se
totalmente imprecisos seus padrdes. Para o autor, seria muita presungdo por parte do homem

afirmar que ha precisiao no padrao dos astros do universo, das estrelas.

Entdo, ele se questiona se hd “um s6 tempo” como algo linear ou repetitivo, afinal,
“se ndo hd nada no principio da coisa, ou na natureza de nossa experi€ncia para sugerir que o
tempo deva necessariamente fluir, passando a uma velocidade constante (...) por que o tempo
nido deveria diminuir e parar ocasionalmente, ou mesmo, retroceder?” (LEACH, 2005, p.

205).

A ideia de tempo como algo ciclico que tem por principal caracteristica a repeti¢ao €
uma resposta, segundo o autor, a um sério problema da humanidade, a saber, a “repugnancia
psicoldgica (religiosa, portanto) em relacdo a contemplar seja a ideia da morte seja a ideia do

fim do universo”. (2005, p. 194).

O “nosso tempo” configura-se, portanto, como uma espécie de mal necessario, que
cumpre a funcio de escamotear um mal maior com o qual seria insuportdvel para o homem

conviver, que seria a dupla ideia de fim: do individuo e do universo.

Na afirmacao de que a morte e o tempo s@o a mesma coisa ou fazem parte do mesmo
processo (nascimento/morte/nascimento) de forma que nunca se acabe e que a linearidade

infinita esteja garantida pela negacdo do fim, as religides cumprem um papel primordial.

Embora as mudancas da vida sejam irreversiveis (ndo repetitivas), elas sao
contextualizadas numa cosmologia da repeticdo ciclica que exacerba esta tultima, e nega a

primeira (nfo repeti¢cdo).

Com efeito, para o autor, vive-se o tempo como fluxo e velocidade constante porque
foi socialmente concebido como uma sucessdo de etapas, apresentadas pelos ritos de
passagem ou de iniciacdo que “marcam o desenvolvimento social do individuo”, ou seja, o

tempo € um fator dado em nossa situagdo social.
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No livro em que analisa o tempo-espaco dos presididrios na situacdo de
encarceramento, o antropologo Kiko Goifman (1998), embora reconheca o tempo como
institui¢do social (“tempo social” — Durkheim), se indaga se grupos e coletividades nado
podem partilhar, “através de rotinas especificas, de relacdes particulares com o tempo

diferentemente de outros grupos sociais?”” (1998, p. 63).

Um exemplo apontado pelo autor estd numa pesquisa desenvolvida pelo sociélogo
Pierre Bourdieu sobre os estudantes. Para ele, os estudantes constituem um grupo social com
relac@o particular com o tempo, haja vista que seus ciclos de estudos, prestacdes de contas e

exames viabilizam, no entender do autor, a “conformacdo de ritmos especificos”.

No caso do aeroporto, os diferentes tipos de passageiros e suas variadas formas de
vivenciar o tempo ddo vazdo para se pensar algo parecido: o executivo, o turista, o

estrangeiro, o traficante de drogas etc.

No trabalho de Goifman, por exemplo, hd na puni¢do ou na pena uma singular
conjung¢do espaciotemporal, constituida de um locus (isolamento espacial) e uma unidade de
tempo determinados. A pena, como concebido aqui, sé faz sentido numa sociedade de
relacdes sociais de ordem capitalista na medida em que o tempo seja considerado um “bem”,
percebido como um ‘“valor”, segundo o soci6logo Pronovost — citado por Goifman — tdo

valioso quanto a familia, o trabalho e a saude (1998, p. 78).

Embora seja uma particularidade das prisdes, essa forma de vivenciar o tempo pode
ser ocasionalmente sentida por aqueles obrigados a passar horas em espera, numa sala de
embarque de um aeroporto, por exemplo. A “prisdo” constitui duplo sentido: por um lado, a
obrigacdo de ficar estacionado, haja vista que o voo, por mais atrasado que possa estar, pode
sair a qualquer momento, obrigando o individuo, que ndo tem controle nenhum sobre essa
situacdo, a esperar; € no outro a sensacdo tempo-espacial de estar num espaco fechado ou de
estar, no minimo, limitado a um determinado espago-tempo, havendo, portanto, a invocagao
da mesma conjuncdo tempo-espacial retrocitada (constituida de um locus - isolamento

espacial - e uma unidade de tempo determinados).

Para o socidlogo Philippe Zarifian (1989), temos aqui o enfrentamento de duas
concepcoes do tempo: o “tempo espacializado” e o “tempo-devir’. O primeiro diz respeito ao
“tempo medido, calculado, aquele dos reldgios e doravante dos computadores”, socialmente

definido segundo a conjuncdo de dois movimentos: um “movimento-referencial” dotado de
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caracteristicas bastante precisas e potencialmente universais, € o outro, o “conjunto de todos

os outros movimentos possiveis”. (1989, p. 3).

As referéncias para a definicdo do “movimento-referencial” do “‘tempo
espacializado” foram progressivamente definidos e tecnicamente constituidos segundo
critérios bastante precisos: 1. deve ser rigorosamente reprodutivel; 2. totalmente mecénico e
também regular; 3. neutro, ao qual ndo se atribui nenhum valor particular; 4. definido como
uma sequéncia de instantes, separados por espacos estritamente equivalentes; ou seja, trata-se

do “uso-econdmico-do-tempo”. (THOMPSON, 1998).

Funcionalmente, essa concep¢io de tempo € relevante na medida em que propicia
medicao, quantificagcdo do tempo — introdu¢do do cédlculo e da comparacdo, regulacdo dos
vastos conjuntos de interacdo — propiciando “encontros”, orientagdo e previsdo (o futuro,
segundo Zarifian, significa o deslocamento no “tempo espacializado”). Tudo isso s6 se tornou
possivel, ainda segundo o autor, pelo processo de datacdo no calendario — que por sua vez
propicia a elaboracdo de referéncias temporais comuns, situando vérios individuos que

compartilham dessa mesma experiéncia do tempo, conforme argumento de Leach e Elias.

A outra concepgao de tempo, porém, diz respeito ao sentido, ao valor atribuido pelos
individuos ao tempo. Nao se trata de uma ideacdo simplesmente subjetiva, mas que contém

em si uma conjunc¢do de objetividades e subjetividades.

Quando o individuo tem que esperar durante horas um ente querido que esteja
chegando de viagem, o devir temporal se impde, pois, por mais que queira adiantar as horas,
isso nao ocorrerd, hd um referencial comum que diz respeito ao hordrio — medida que conjuga
a0 mesmo tempo espaco e tempo, tratando-se, pois, de uma varidvel objetiva. O sentido dessa
imposi¢do, entretanto, se dard com suporte no valor diferenciador que atribuido a ele

(subjetividade).

Esse € o “tempo-devir”’, um tempo que, nos dizeres do autor, faz sentido pelo “valor
diferenciador que atribuimos ao curso das coisas e aos acontecimentos que nele se produzem”

(ZARIFIAN, 1989, p. 6), sendo essa sua principal caracteristica.

O autor destaca algo muito importante para a concep¢ao de tempo a ser observado
nas praticas temporais de quem se encontra no aeroporto: o sentido atribuido ao tempo nao
tem por matéria-prima somente a razdo ou o encadeamento, aparentemente 16gico, de juizos
ou pensamentos. O individuo estd também sob a influéncia dos afetos, pois no “tempo-devir”

comparecem “misturas tdo imprescindiveis de afetos e da razdo, pulsdes, inclinacdes,
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interesses, raciocinios” (1989, p. 14) que ndo faria sentido tentar racionalizar

antecipadamente.

Assim, embora o “tempo espacializado” — o tempo do célculo econémico, do relégio
e do calendario, quantitativo, fisico, seja “ultradominante” e “onipresente”, o “tempo-devir”

tem efetividade, mesmo que de maneira “subterranea” — complementa.

O “tempo-devir”, qualitativo e psicologico, mobiliza a experiéncia e antecipa o
“porvir’®® do individuo. Nessa linha, o filésofo Gastén Bachelard (1988b) exprime que o
tempo s6 faz sentido ou somente é mensurdvel quando procedida a “acdo” — escolhas,
recortes, dramatizagdes. Recordacdo, memoria, futuro, duragdo, continuidade sdo forjados
numa ordenacdo, embora constituida de rupturas, de um “sistema artificial — racional e/ou

social”, € operacdo que se processa no “decantar da vida turva”.

Bachelard reconhece que esse processo tem por fator primordial a razdo. A memdria
€, portanto, uma formulag@o, um processo que se constitui lentamente, com aperfeicoamentos

graduais, propiciados por “eixos intelectuais”.

O papel da subjetividade, no entanto, merece consideragdo, pois a constitui¢do do
tempo ndo é fruto somente da razdo, porquanto, nela ou em sua férmula ha também boa dose
de sentimentos. Esses ndo sdo somente da ordem do individual, configurando-se como
processos essenciais no que dizem respeito a memdria coletiva, pois, como anota o autor, é
impossivel conhecer o tempo sem “julgi-lo” e o julgamento, como ato de apreciagcdo, exame e
decisao, pode ser movido pela razdo e pelos sentimentos, pois “face a experiéncia refinada

acontecimentos miudos se enriquecem”. (BACHELARD, 1988b, p. 38).

Assim,

[...] ndo se retém sendo o que foi dramatizado pela linguagem; qualquer outro juizo é
fugaz. Sem fixacdo falada, expressa, dramatizada, a recordacdo ndo pode relacionar-
se 4 sua localizagdo. E preciso que a reflexdo construa tempo ao redor de um
acontecimento, no préprio instante em que o acontecimento se produz, para que
reencontremos esse acontecimento na recordacio do tempo desaparecido.
(BACHELARD, 1988b, p. 49).

A retencdo como resultado primeiro da dramatizagdo e da expressao falada do
acontecimento e segundo da reflexdo e do pensamento sobre o préprio faz se pensar sobre

como € importante para a memoria coletiva que um acontecimento seja revestido por uma

¥ Zarifian designa por “porvir’ o que algo serd numa data especifica, trata-se de uma nogio “prisioneira do
tempo espacializado”. O “devir”, diferentemente, diz respeito a “como” algo serd no futuro o que ele € hoje.
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dose excessiva de dramaticidade e como as imagens veiculadas (na midia de forma geral) sdao

essenciais.

Esse foi um fator essencial na constituicdo do chamado ‘“caos aéreo”. Segundo
relatos dos interlocutores nesta pesquisa, pessoas perderam seu voo por acreditar que ele
sairia atrasado, embora de forma geral a tendéncia tenha sido de antecipacdo da ida ao
aeroporto. O fato é que, de uma forma ou de outra, a dramatizacdo levada a cabo pela midia
levou os passageiros a vivenciar o tempo nos aeroportos como um tempo de espera

artificialmente prolongado, numa aparente inversao da ordem e do controle burocratico.

Em razdo desses fatos, o tempo apresenta-se como obstidculo ou como auxilio, de
forma que € preciso que as pessoas se defendam dele ou o utilizem, conforme se localizar “na
duracdo vazia ou no instante realizador” (1988b, p. 37); esta €, segundo Bachelard, a

dualidade fundamental da duracao.

Os sentimentos e aspectos psicolégicos possuem, portanto, influéncia sobre a
mensuracdo do tempo vivenciado pelo individuo. Para Bachelard, a viagem, por exemplo, é
um conjunto de a¢des que tem em vista um sonho, um desejo, um projeto, um objetivo
definido, nelas restando circunscrita uma “promessa”, referendada a cada qual primeiramente
pela razdo e secundariamente pelo sentimento de “acreditar” — no mundo, nas pessoas, no
destino, na sorte etc. -, de forma que € concebido o adiamento ao meu prazer presente se a
razdo nos “provar’ que amanhd esse prazer serd melhor, pois os “verdadeiros bens, aqueles

que consideramos substanciais, sdo os que podemos referir ao futuro”. (P.50).

Abre-se mao momentaneamente de desfrutar do aqui e do agora desde que o 1d e o
depois prometam, mediante a razdo e/ou a esperanca, um prazer melhor e maior ainda,

configurando-se no “adiamento feliz”.

Nesse contexto, a espera ¢ um elemento potencializador por exceléncia, pois ela “faz
0 vazio em ndés, que prepara a retomada do ser, que ajuda a compreender o destino; numa
palavra, a espera fabrica localizagcdes temporais para receber as recordacdes”.

(BACHELARD, 1988b, p. 49).

O aeroporto é um espaco exemplar para a observacdo de préticas temporais que se
encaixam, principalmente, nessa tensao ou conjuncdo entre tempo objetivo e subjetivo ou
entre “tempo espacializado” e “tempo-devir”’, onde sentimentos e racionalidade constituem a

dialética do tempo de seus praticantes.
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3 USOS, SIMBOLOS E SIGNIFICADOS. O QUE E UM
AEROPORTO?

3.1 O novo aeroporto de Fortaleza e o surgimento da INFRAERO

Em um pais tdo enormemente dimensionado como o Brasil, transportes constituem
necessidade imperiosa sob vdrios aspectos. Uma dessas diz respeito ao provimento de
acessibilidade aos mais variados lugares. Ligado a ela, encontram-se questdes econdmicas
(transportes de mercadorias e produtos, bem como de executivos) e questdes de supremacia
militar (prote¢do do territorio). A histdria oficial do Brasil, em vdrios momentos, registra o
quanto eram iminentes ao impeto de colonizag@o os problemas de extensdo territorial e baixa
densidade demogrifica .

Na qualidade de colonia de exploracio portuguesa®, o Brasil teve, em seus
primoérdios, uma estrutura de transporte voltada para a facilitagdo da exploragcdo das riquezas,
0 que equivale dizer, em outras palavras, possibilitar o exercicio do imperialismo europeu,
mais precisamente portugués.

Diante disso € interessante ressaltar que a modalidade de transporte primordial nesses
tempos foi maritima e sempre voltada para a Europa no sentido de escoar os frutos extraidos
da terra recém-‘‘descoberta”. Logo, o primeiro ritmo da expansdo do territério via interior foi
ditado pelo comércio da cana-de-aguicar. A navegacgdo dos rios e as estradas percorridas pelos
carros-de-boi foram as principais vias de escoamento, sempre interligados aos portos, tendo
em vista a exportacao.

Em sequéncia, € facil observar que a descoberta do ouro deu inicio, de maneira mais
sistematica, a integracdo nacional, quando foram abertas estradas (como a que fez a ligacao
entre o Rio de Janeiro e Minas Gerais), mas foi com o negécio do café, a abolicao da
escravatura e a independéncia que surgiram as primeiras ferrovias, datadas de 1854°%.

As ferrovias tiveram como marcos referenciais os portos, pois seu objetivo, assim
como das outras formas de transporte existentes a época no Pais, era de ampliar a capacidade

de exportacao dos produtos primarios.

* Cf. GORDILHO, O. Os transportes no Brasil. Ministério da Viacdo e Obras Piblicas, Servico de
documentacdo, 1956.

31 Assim, veio a se classificar essa forma de colonizacdo, caracterizada principalmente pela preponderincia da
usurpacao de riquezas em detrimento da fixacao de populacdo no recém descoberto territorio.

> Ano da inauguracio da primeira linha ferrovidria do Brasil que fazia a ligacdo entre a bafa de Guanabara e
Petrépolis (GORDILHO, 1956:40).
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Voltadas quase exclusivamente para este objetivo, as ferrovias, hidrovias e estradas
culminaram na criacdo de sistemas isolados de transportes, fato apontado33 como uma das
principais causas dos atuais problemas de transporte do Brasil, aliado principalmente a falta
de planejamento de longo prazo.

O século XX, entretanto, iniciou trazendo um grande feito de um brasileiro: Alberto
Santos Dummont construiu o primeiro avido da histéria e se tornou o primeiro aeronauta a
demonstrar a viabilidade do voo com equipamento mais pesado do que o ar. O voo do 14-Bis
(23 de outubro de 1906) foi o primeiro voo mecanico do mundo e aconteceu em Paris,
considerado, na época, o grande centro de referéncia de tecnologia acrondutica (LAVOR e
OLIVEIRA, 2008).

A aviagdo, entretanto, deve muito de seu impulso primordial do ponto de vista da
utilizagdo em larga escala as duas grandes guerras, ou seja, com o uso de avides como arma
de grande poder ofensivo, desenvolveu-se a aviacdo com fins de transporte de mercadorias e
passageiros.

lida (apud MOTTER, 2007) ressalta que a utilizacdo do conhecimento cientifico no
desenvolvimento de radares, submarinos, tanques e aeronaves, com a eclosdo da II Guerra
Mundial, promove o impulso mais significativo, do ponto de vista do desenvolvimento
tecnoldgico, dos complexos sistemas aéreos.

No Brasil, somente nos idos de 1920 os céus passaram a ser frequentados por essas
madquinas fabulosas. O fardo de transportar, pais adentro, mercadorias e passageiros, no
impeto de interligar e explorar um pais de tanta imensiddo, deixa de ser feito somente pelos
navios e trens.

A aviacdo comercial brasileira iniciou-se em 1927 com as atividades de duas
companhias de transporte aéreo estrangeiras: a Kondor Syndikat (empresa alema), cuja
primeira linha regular foi Porto Alegre — Rio de Janeiro e a Aéropostale (empresa francesa)
que realizava servicos postais. Como aponta Malaguti (2001), esses foram os primeiros e
raros casos em que a exploracdo do trafego aéreo de “cabotagem” no Brasil foi concedida a
empresas estrangeiras. Surgiu ainda, no mesmo ano, a Viacdo Aérea Rio-Grandense (Varig),
que viria a perdurar até o presente, quando, em maio de 2008, apds longo tramite juridico a

empresa foi comprada pela GOL Linhas Aéreas.

3% Cf. GORDILHO:1956.



60

A extensdo do Pafs e a precariedade de outros meios de transporte fizeram com que a
aviacdo comercial tivesse uma expansao excepcional no Brasil. Em 1960, o Pais tinha a maior
rede comercial do mundo em volume de trafego depois dos Estados Unidos™.

Data desta época o surgimento de outras 20 empresas, entretanto, o excesso de oferta
que se estabeleceu em relacdo a demanda desestabilizou o setor ao longo do tempo. O
resultado foi o processo de enfraquecimento dessas empresas, o que descambou para a
faléncia, absor¢do ou fusdao de muitas delas durante a década de 1960. A consequéncia,
segundo Malaguti (2001) foi uma reducdo nos niveis de seguranca e de regularidade no
servigo de transporte aéreo no Pais.

A década de 1961 e 1970 foi marcada por avalanches de criticas ao sistema aéreo
brasileiro. A precariedade desse sistema era apontada como resultado da auséncia de uma
politica publica de investimento no setor, além da sua prépria desorganizacdo burocratica.
Nesse contexto, o governo procurou dar resposta e esta veio materializada na constituicdo da

Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria — INFRAERO.

3.1.1 A INFRAERO e a reacao do governo as criticas ao sistema aéreo

A A L35
Aeroportos t€ém algo em comum: falta de eficiéncia™.

As instalagdes sdo as piores que ji encontrei em todo o mundo, em qualquer parte.
Arthur Hailey™

Em 1972 surgiu a Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria (INFRAERO),
empresa estatal hoje responsdvel pela administracdo de 97% dos aeroportos brasileiros. Por
tras do processo de criagcdo da INFRAERO estava um contexto de precariedade e insegurancga
no sistema aéreo patrio.

Sua histéria tem raizes na década de 1930%’, época apontada como periodo prédigo
em movimentos intelectuais e politicos, que propugnavam a doutrina do poder aéreo unificado

e a criagdo de uma forca aérea independente (MONTEIRO, 2007). Assim, a aviagdo civil

* Cf. Monteiro, 2007.

% Esta foi uma das muitas criticas feitas pelos jornais da época ao sistema aéreo brasileiro antes da implantagio
da INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria. Cf. “Meméria de uma empresa. Histéria da
INFRAERO. Periodo da idealizacdo até 1989”. pp. 23, 1989.

% Esta citagdo, também contida no livro supracitado, é do escritor ianque Arthur Hailey, que escreveu, dentre
outros, o best seller nos Estados Unidos e também muito vendido no Brasil, “Aeroporto”. Trata-se de um trecho
de uma carta reproduzida no Jornal do Brasil, onde o escritor retrata sua experiéncia nos aeroportos brasileiros,
experiéncia essa que fazia parte da pesquisa que realizou em aeroportos de todo mundo, tendo em vista obter
material para escrever o romance supracitado.

37 Ainda que a INFRAERO viesse a ser criada somente em 1972.
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brasileira firmou-se, inicialmente, com a criagcdo do Ministério da Aerondutica, em 1941, o
qual agrupou a aviacdo naval, militar e civil.

Os objetivos principais diziam respeito a garantir o dominio do ar e do espago para a
supremacia tecnoldgica e militar (doutrina do poder aeroespacial), bem como a preservacao
da soberania territorial de um pais tdo grande como o Brasil.

Monteiro (2007) descreve que, na década de 1950, iniciou-se o uso do jato no
transporte aéreo, fase em que houve aumento de producio, tecnologia, seguranca e conforto.
Para o autor, porém, a aviacdo brasileira ndo estava preparada para a era do jato. A equacgdo
que continha como varidveis as condi¢des precarias dos aeroportos, bem como sistemas de
controle aéreo e o rdpido e surpreendente desenvolvimento da aviagdo com novos, grandes e
pesados avides, ocasionava um sério problema para o Governo Federal. Esta preocupacgao era
visivel no comando militar, como observdvio na fala do Brig. Araripe — Diretor de rotas
aéreas em 1962: “eu sentia que ndo era o Brasil que estava ingressando na era do jato; era o
jato que entrava por esse Brasil adentro, a revelia do despreparo da sua infraestrutura”.®®

Além disso, a preocupacao dos militares dizia respeito ainda a mancha (INFRAERO,
1989) que se estabelecia na imagem da Administracdo Publica Brasileira, bem como dos
proprios militares, iniciando no Ministério da Aerondutica.

A busca por solucdes foi encontrar um modelo de administracio que fosse
compativel com a dinamica da aviacdo comercial. A Inglaterra passava por problemas
idénticos aos do sistema aéreo brasileiro e a solu¢do encontrada por 14 foi a criagdo de uma
empresa autonoma para a administracao deste sistema: a British Airport Authority (BAA).

Do documento da Comissdo de Or¢camento do Parlamento Inglés, constavam as
ideias e argumentos que dariam base a criagdo da INFRAERO no Brasil. Considerar o
aeroporto como uma reparti¢io publica era “inteiramente inadequado” (INFRAERO, 1989) na
medida em que se trata de uma fonte comercial, consequentemente devendo funcionar em
“base econdmica competitiva”’, argumentava o documento da retrocitada comissdo.
Autossuficiéncia e autonomia eram ainda dois valores essenciais, pois, segundo o mesmo
documento, “uma administracdo autOnoma asseguraria uma estrutura mais dinamica e
adequada, habilitando os administradores a agirem em termos de negdcios, sempre que a
situagdo fosse de natureza essencialmente comercial.”*’.

A criagdo de uma empresa similar no Brasil parecia poder resolver dois grandes

problemas: retirava do ambito de atribui¢des e responsabilidades da Aerondutica um problema

% INFRAERO, 1989, p.07.
% INFRAERO, 1989, p.19.
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que ela ndo demonstrava competéncia para resolver, evitando o desgaste dos militares e do
governo junto a opinido publica e, principalmente, o modelo da gestdo autonomo baseado na
administracdo comercial iria ensejar receitas, possibilitando o investimento necessario nos
aeroportos nacionais, opondo-se a situagao de falta de recursos.

Assim, era a “inadequagdo do modelo burocritico de Administragdo Direta em
relacdo a dindmica que caracteriza a operacdo de modernos aeroportos” o principal problema
do sistema aéreo e o principal motivador da criacio da INFRAERO, como afirmara o
Ministro da Aerondutica, Brig. Joelmir Campos de Araripe Macedo. Logo, em novembro de
1972, o Ministro envia mensagem ao entdo presidente da republica General Emilio Garrastazu
Médici com uma exposi¢do de motivos para a criacdo da empresa (documento reproduzido
em anexo).

No ano seguinte a INFRAERO inicia suas operagdes, constituida da seguinte forma:

[...] empresa publica de ambito nacional dotada de personalidade juridica de direito
privado, com a finalidade de implantar, administrar, operar e explorar comercial e
industrialmente os aeroportos que lhe fossem atribuidas pelo Ministério da
Aerondutica, ao qual seria vinculada. Ela poderia criar subsididrias para administrar
aeroportos, sob seu controle e normatizacdo, as quais revestir-se-iam da forma de

sociedade de economia mista, com participacdo obrigatéria do Ministério da
P . o ~ .40
Aerondutica, a quem caberia a maioria das acoes™ .

Note-se que a Aerondutica continuaria a comandar os aeroportos, porém
indiretamente. Isso decorre do fato de a aviagdo configurar-se como uma questao de interesse
nacional ou ainda, “componente do poder aeroespacial” na medida em que se trata de uma
atividade, por natureza, de monopdlio estatal.

Hoje, a INFRAERO administra uma rede formada por 63 aeroportos pelos quais
passam anualmente 118 milhdes de passageiros e usudrios, totalizando 2 milhdes de pousos e
decolagens por ano, além de 82 estacdes de apoio a navegacdo aérea e 32 terminais de carga,
em todo o Territério nacional®'. De forma geral, os aeroportos sdo administrados pela
INFRAERO no tocante ao controle de pousos e decolagens, embarque e desembarque de
passageiros, concessdo de operacdo as empresas aéreas € de uso e exploracdo comercial do

aeroporto etc.

0 Idem, p.28.
41 Cf. http://www.infraero.gov.br
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Figura 03: Aeroportos que compdem a Rede INFRAERO.
Fonte: Cf. PALHARES, 2001, p. 54.

No Brasil, segundo Monteiro (2007), ha cinco formas de administracdo
aeroportudria. A rede INFRAERO responde por 97% de toda a movimentag¢do de passageiros
aéreos e 99% de todo o trafego de carga aérea do Pais. Os estados, por meio de departamentos
aeronduticos subordinados as secretarias de transporte, gerenciam alguns aeroportos
secunddrios. Por fim, algumas prefeituras administram aeroportos, assim como o proprio

comando da Aeronautica, conforme tabela abaixo:

INFRAERO 63
INFRAERO em parceria com 0s municipios 4

Administrados pelos Estados 121
Administrados pelos municipios 131
Sob administragdo militar 392

Fonte: PALHARES, 2001, p. 52.
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Nos capitulos posteriores estd delineado o modo como os diferentes 6rgaos, além da
INFRAERO, presentes nos processos de embarque e desembarque de pessoas e mercadorias
nos aeroportos, se relacionam e como formam esse “funil*”” no qual se configuram os

aeroportos modernos.

3.1.2 — “Ttnel do tempo para um futuro melhor”: o novo aeroporto de Fortaleza

Na era da globalizacio, somente os servicos de qualidade vencerdo a
competitividade no segmento do turismo, que se tornou uma das industrias que mais
crescem no mundo®’.

Hoje, no Brasil, estamos fortemente convencidos de que para gerar mais divisas,
mais empregos e mais lazer para os brasileiros, nds precisamos prestigiar a inddstria
do turismo. Esta indudstria s6 vai pra frente se houver infra-estrutura, se houver

aeroporto e avido. N6s estamos inaugurando aqui o tiinel do tempo. E este tempo é

. ~ 44
o futuro que estd acontecendo nas maos do futuro do povo cearense™ .

Se a barra do Ceard (do rio de mesmo nome) € tida com ponto de partida da
colonizagdo do Estado do Ceard com a chegada de Martim Soares Moreno em 1612
(malgrado toda a celeuma dos historiadores quanto ao local do inicio do povoamento de
Fortaleza), ¢ também o ponto de partida da aviacdo cearense.

Do uso sistemdtico do transporte maritimo ao aéreo demoraram-se alguns séculos,
mas foi também na foz do rio Ceard que pousaram os primeiros avides. Como apontam Lavor
e Oliveira (2008), oficialmente o hidroporto da barra do Ceard teve seu primeiro pouso em
1929, embora alguns historiadores, bem como moradores da regido, afirmem que muitas
aeronaves de pequeno porte ja utilizavam o rio como campo de pouso e decolagem antes
dessa data.

Datam ainda desses tempos dois grandes acontecimentos que marcaram de forma
indelével a aviacdo no Ceara: foi entre os meses de agosto de 1922 e fevereiro de 1923 que o
cearense Euclides Pinto Martins se tornou o primeiro brasileiro a realizar o voo sobre o
oceano Atlantico entre Nova lorque e o Rio de Janeiro (conhecido como reide — voo completo

da decolagem ao pouso), a bordo do hidroaviao Sampaio Correia II.

* Conforme serd exposto no préximo capitulo, a dindmica espaciotemporal do aeroporto pode ser pensada pela
imagem do funil, tendo em vista o afunilamento ao qual é submetido o passageiro em relacdo aos procedimentos
a que é submetido em sua passagem por esse espaco.

“ Presidente da Associacio dos Meios de Hospedagem e Turismo do Ceard, Jornal Didrio do Nordeste,
07/02/1998. Realcei.

* Presidente Fernando Henrique Cardoso na inauguracio do novo aeroporto de Fortaleza. Revista Check In,
marco de 1998, p.40. Destaque meu.
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Embora Pinto Martins fosse o copiloto do avido (o piloto era o estadunidense Walter
Hinton) o feito foi bastante festejado na capital do pais a época (Rio de Janeiro) conforme
relatam Lavor e Oliveira, embora ndo mais do que quando do pouso na cidade natal do
aviador — Camocim.

Duas empresas aéreas confundem-se com a histdria da aviagdo no Estado do Ceara: a
primeira foi a Panair S.A., importante companhia aérea que posteriormente iria ser autorizada
a construir e operar aeroportos em algumas capitais do Nordeste, dentre elas Fortaleza. Além
de ter sido a primeira empresa a realizar operagdes regulares de pouso e decolagem no rio
Ceara quando este ainda de chamava Nyrba, a Panair se tornou a primeira empresa no Brasil
a atravessar o Atlantico rumo a Europa. Nos idos de 1940, a Companhia chegou a milésima
travessia do Atlantico e alcancou a marca de 60 mil passageiros transportados. A década
seguinte, entretanto, ¢ marcada por inimeros acidentes que mancharam sua credibilidade,
levando-a a encerrar as atividades em 1965.

Outra empresa que se confunde com a histéria da viacio cearense é a Condor. Suas
atividades no Estado do Ceara iniciaram-se em 1935, e sua presencga tdo constante fez com
que o hidroporto da barra do Ceard passasse a ser conhecido como Hidroporto Condor, como
relatam Lavor e Oliveira.

E interessante ressaltar que, até a Segunda Guerra Mundial, o transporte aéreo
internacional comercial era realizado basicamente por hidroavides (SERRA:1979), pois a
estrutura aeroportudria, em geral, era precdria.

Com o ataque japonés a base naval de Pearl Harbor, em 1941, o governo dos
Estados Unidos estabeleceu como estratégia a implantacdo de bases militares de apoio nas
regides Norte e Nordeste do Brasil. Surgiu assim, em Fortaleza, a base aérea do Pici. Em
razdo de problemas, entretanto, como o excesso de vento na regido e a posi¢ao da pista, foi
construida uma nova base aérea, préxima a primeira, a Base Aérea do Cocorote, onde seria
posteriormente instalado o aeroporto de Fortaleza®.

Assim, embora j4 houvesse uma pista para aeronaves desde a década de 1930 na
cidade de Fortaleza, foi apenas apds esse fato que a constru¢do de uma estrutura mais ampla
teve inicio. Foi, porém, em 1966 que o primeiro terminal de passageiros e o patio de
aeronaves foram construidos. O aeroporto passou a administracdo da INFRAERO em 1974. O
Final da década de 1990 foi de suma importancia, pois data desta época a classificacdo do

aeroporto para a categoria Internacional em 1997, resultado da construcao do atual terminal

* Data de 13 de maio de 1952, quando o aeroporto de Fortaleza ganhou o nome do aviador Pinto Martins.
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de passageiros (inaugurado em 1998) com 32 mil m? e capacidade para 2,5 milhdes de
passageiros/ano, pdtio de manobras com capacidade para acomodar simultaneamente 14
aeronaves, além da incorporacdo de modernos sistemas de automacdo™.

Como demonstra Maciel (2006), até 1995, quando elaborado o Plano de
Desenvolvimento do Estado pelo Governo estadual, o Aeroporto de Fortaleza era considerado
“obstaculo fisico” ou “barreira ao crescimento da cidade”, sua auséncia ou rdpida referéncia

em planos de governo municipal ou plantas sugere isso. A chamada “Era Tasso”"’

, entretanto,
trouxe este equipamento urbano para o primeiro plano, transformando-o em marco simbdlico
no tocante a insercdo do Estado do Ceard no mercado mundial do turismo, cuja principal
exigéncia era a existéncia de um aeroporto internacional.

O argumento defendido por Maciel foi de que

A constru¢do de um aeroporto internacional em Fortaleza representou, no espago
urbano, os interesses dos atores sociais (representantes governamentais e do
chamado trade turistico) comprometidos com os processos globais de inser¢do da
Cidade num momento de competicio entre cidades na atracdo de investimentos e de
pessoas com potencial de consumo. Essa obra foi apresentada como a principal porta
de entrada aos que visitavam Fortaleza constituindo, pelos sentidos atribuidos a ela,
uma paisagem de poder no seu espaco urbano contemporaneo. (P.53).

O antigo aeroporto era considerado bastante incipiente para atender a demanda de
um estado inserido no competitivo mercado do turismo. Uma reportagem do jornal O Povo,
de 1994, demonstra bem como quatro anos antes da reforma era grande o anseio pela
constru¢do do novo terminal, apontado como unica solu¢do nio paliativa para os problemas
estruturais do antigo Pinto Martins. A matéria iniciava descrevendo os principais problemas

pelos quais passava o aeroporto:

Cadeiras rasgadas, monitores com informagdes sobre os voos embacados, salas de
embarque e desembarque desconfortdveis e quentes. Esse é o quadro visto pelos
turistas hd anos no Aeroporto Pinto Martins, que passa por mais uma reforma em
pleno periodo de alta estagdo. Em coro, visitantes alertam que uma cidade do porte
de Fortaleza, que j4 recebe voos internacionais, ndo tem um aeroporto a altura de
suas necessidades.

% Cf. http://www.infraero.gov.br

*7 Trata-se de uma conhecida referéncia no Estado do Ceard ao periodo de dominio politico do grupo empresarial
liderado pelo entdo governador do Estado Tasso Jereissate (hoje senador e presidente nacional do PSDB). O
principal argumento politico do grupo dizia respeito a modernizagdo do Estado em detrimento do atraso
representado pelos “coronéis” que até entdo haviam liderado o Estado. Assim o governo Tasso vendeu a ideia de
que se tratava também de um “governo das mudancas” (1986-1990, 1994-1998). Cf. BONFIM:2002.
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=g L)
Cadelras rasgadas mostram a atual situagdo do aeroporto Pinto Martins, que j4 racebe vdos Internacionals

Turistas reclamam do Pinto Martins
Figura 04: Condic¢oes precarias dos equipamentos do antigo aeroporto.

Fonte: Jornal O Povo, 03 de dezembro de 1994.

A grande estratégia do chamado “governo das mudangas” era transmutar a imagem
do Estado do Ceard, de um estado pobre, marcado pelas estiagens constantes e por mazelas
sociais das mais perversas e diversas, para um estado préspero, belo, conectado ao mundo
globalizado e pronto a receber investimentos externos via turismo e industrias, segundo
termos dos documentos da época.

Portanto, dois fatores foram centrais: o turismo passou a ser o grande alvo como
fonte geradora de empregos e recursos para o Estado®®; e a outra diz respeito a elaboracao
dessa imagem de “bonanga”, organizagdo, inser¢do na globalidade e, acima de tudo,
modernidade. A imagem do moderno torna-se ferramenta essencial e o aeroporto configura-se
como carro-chefe na constituicdo desta.

A necessidade de investimento em infraestrutura, bem como a certeza de que a
aposta no turismo seria bastante benéfica para o Estado, sdo os principais pontos do Relatério

de Impacto Ambiental do Aeroporto Pinto Martins, elaborado pela SEMACE em 1995:

Em todo o mundo, a inddstria do turismo vem crescendo de forma vertiginosa nos
ultimos anos. No Ceard, o turismo, também, d4 sinais inequivocos de vitalidade.
Localizado estrategicamente em relagdo as rotas turisticas internacionais, o Estado
combina os seus 573 km de costa, com regides serranas, um rico artesanato,
comércio bem desenvolvido e tradicionais manifestag¢des folcldricas, tendo potencial
para atrair a demanda do saturado mercado caribenho. Apesar de todo potencial
turistico do Estado, o setor ainda se ressente da falta de investimentos basicos que
garantam infra-estrutura, equipamentos e servicos de qualidade.*’

* Neste sentido, ¢é bastante significativa a fala do entdo presidente Fernando Henrique Cardoso posta na epigrafe
deste subcapitulo.

¥ Cf. EIA/RIMA, Estudo de Impacto Ambiental/Relatério de Impacto Ambiental (Aeroporto Internacional Pinto
Martins). Secretaria de Meio Ambiente do Estado do Cearda — SEMACE, dezembro de 1995.
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Desde entdo, o governo de Tasso constituiu o “Plano de Desenvolvimento
Sustentdvel” (1995-1998) tendo por principal objetivo propiciar as citadas condi¢des de infra-
estrutura que possibilitariam a insercdo do Estado nesse mercado altamente competitivo nas
disputas entre cidades pela atracao de turistas.

Era essencial o investimento em um novo terminal aeroportudrio, por um motivo
simbdlico muito significativo: os aeroportos sdao considerados as “portas de entrada e de
saida” das grandes cidades, principalmente em relacdo ao turismo internacional, bem como os
“cartOes de visita” destas, na medida em que consistem na primeira paisagem urbana avistada
pelo viajante ou, ainda, como comenta o arquiteto Luiz Deusdard (autor do projeto
arquitetonico do novo terminal do aeroporto de Fortaleza), “o aeroporto funciona muito como
uma sala de estar duma cidade, onde as pessoas entram naquela cidade e onde as pessoas
saem daquela cidade’®”.

A critica realizada por um passageiro, em depoimento apresentado na mesma
reportagem, em relacdo ao antigo terminal, revela de forma bastante clara quais sdo os
impactos gerados do ponto de vista da constituicio da imagem do lugar em que se estd
visitando com suporte naquilo que o aeroporto oferece:

‘Houve um progresso muito grande, uma evolugdo em toda a Capital, mas com
relagdo ao terminal nada mudou’, comenta. Na opinido dele [o turista entrevistado
pelo jornal], o Pinto Martins depée contra a imagem do cearense construida ld fora.

‘H4 um choque, uma reversdo de expectativa quando escuta falar de Fortaleza e
chega aqui’ - completa®’.

Chamo a atencdo para as palavras do turista. A ideia de “reversdo de expectativa”
ilustra bem o que exatamente os governos tentam evitar quando investem em equipamentos
que primam pelo moderno, pelo conforto, pela aparelhagem tecnoldgica etc. Afinal, o
aeroporto, como instrumento essencial na estratégia de incremento e atracio de turistas, tem
como uma de suas principais fun¢des acolher visitantes, dando uma pequena mostra dos
desfrutes que ele poderd encontrar no Estado do Ceara quando de sua chegada e fazendo-o
sentir saudades em sua partida.

A imagem do moderno tem papel indispensavel e traz consigo alguns importantes
signos. O primeiro deles é o da padronizacdo como fator atestador de insercdo no global.
Aeroportos internacionais sdo regidos por normas internacionais e, neste sentido, t€m que

seguir determinados padrdes, tendo em vista os procedimentos quanto, por exemplo, as

%% Entrevista concedida ao autor, em 08 de janeiro de 2009.
! Jornal O Povo, 03 de dezembro de 1994. Fiz o realce.
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questdes de seguranca. Um avido ndo pode sair, por exemplo, de Paris e chegar ao aeroporto
de Fortaleza sem que haja encaixe entre a ponte que dd acesso ao interior do aeroporto e a
porta da aeronave. Os passageiros ndo podem sair por um lugar sem que passem por controle
ou pela revista tanto da Policia Federal quanto da Alfandega, de forma que se um avido sai da
Franca e pousa no Ceard, ambos os aeroportos (Franca e Ceard) terdo que ter caracteristicas,
sistemas, normas, regras, que sejam compativeis.

Como anota Luiz Deusdara®, se o aeroporto tem por finalidade primordial fazer com
que os passageiros e mercadorias cheguem e saiam com seguranca, nao ha muito que se
“inventar”. As unidades de tratamento intensivo (UTI) de um hospital obedecem a
determinados padrdes que sdo essenciais para que se cumpra o objetivo primordial deles,
comenta, comparando o aeroporto ao hospital, quando perguntado se ha espaco para
particularidades locais na concepc¢ao de um projeto arquitetonico de um aeroporto.

O segundo ponto diz respeito a ideia de avango no tempo. A perspectiva de moderno
se configura como parte essencial na constituicio de um produto: um estado que oferece
vantagens aos seus investidores, que possui as mais novas tecnologias do mundo globalizado,
que oferece servicos com padrdo internacional e, principalmente, que possui um governo a
frente de seu tempo, que pensa o futuro procurando apagar de forma indelével as marcas de
um passado.

“Todo mundo quer vender o futuro”, afirmou Deusdard, quando perguntado sobre
qual a importancia no projeto da ideia de moderno, tdo difundida pelo governo da época. Para
ele, “essa imagem de vender a modernidade é como vocé tivesse trazendo para o seu povo, no
caso o politico né, (...) uma perspectiva’.

Note-se, portanto, que o aeroporto, dentre muitas coisas, refletia elementos de
afirmagdo politica do grupo liderado no Estado do Ceard pelo entdo governador Tasso
Jereissati e nacionalmente pelo entdo presidente Fernando Henrique Cardoso. Dele se valia,
portanto, para a afirmacdo da passagem do “velho” para o “novo”, do “tradicional” para o
“moderno”, dentro da légica de constituicdo ou representacdo de paisagens de poder
defendidas por Maciel (2006).

O aeroporto estabeleceu-se, portanto, como um marco na promoc¢ao da cidade, do
Estado, como também dos Governos Federal e Estadual, assim como das diversas empresas
ligadas direta ou indiretamente a cadeia do turismo. Tal promocdo, porém, ndo parou na

existéncia do aeroporto em si e em sua manutengdo. Como um mercado competitivo e

32 Entrevista concedida ao autor, em 08 de janeiro de 2009.
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dindmico, o mercado turistico exige de seus participantes movimento incessante, de sorte que
o aeroporto € alvo de vdrias campanhas que visam a divulgacdo do Estado, bem como de
determinados eventos regionais, como foi possivel observar nas atividades de pesquisa de

campo, conforme registro fotografico abaixo:

Figura 05: Trio toca forr6 na saida do portiao de desembarque, promovendo um evento junino
que aconteceria numa cidade do interior do Estado.
Fonte: foto do autor, 17 de julho de 2007.

Na alta estacdo, € recorrente a presenca de jovens contratados pela Secretaria de
Turismo do Estado, distribuindo, além de chapéus, muita simpatia, numa forma de felicitar
aqueles que chegam ao Ceara.

O conceito de ‘“aero-shopping” € um fator potencializador de todo esse contexto do
aeroporto como equipamento de atracdo. Embora o aeroporto tenha como principal motivo de
sua constituicdo a vazdo ao fluxo de viajantes, as pessoas permanecem por horas nesse
espaco, demandando, assim, a oferta de uma série de servicos como forma de proporcionar
conforto ao viajante.

Como enfatiza a reportagem da revista Veja53 , a ideia de “aero-shopping” faz parte
de uma estratégia do Governo federal implementada nacionalmente em vérios aeroportos,
visando a fazer com que os terminais sejam mais parecidos com shopping centers do que com
estacdes de embarque, alterando o proprio conceito de uso dos aeroportos. A reportagem da
destaque ao aeroporto de Fortaleza como um dos 60 terminais do pais que passaram ou
passavam (a época) por mudangas modernizadoras em suas instalacdes comerciais,
acrescentando-se aos tradicionais cafezinhos e lojas de conveniéncia as pracas de
alimentacdo, correios, bancos, livrarias, franquias de grifes famosas e até cinemas.

Embora citado na reportagem, o aeroporto de Fortaleza foi apontado por varios

interlocutores desta pesquisa como incipiente nesse quesito, por ndo oferecer uma série de

33 Cf. http://veja.abril.com.br/250804/p_059.html - acesso em 06 jan 2009.
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servigos ja disponiveis em outros aeroportos do Brasil, inclusive na regido Nordeste, como
cinemas, restaurantes fechados, musica ao vivo, segundo eles.

Na Asia, alguns aeroportos oferecem, dentre outras coisas, piscinas com
hidrogindstica, conforme serd abordado no préximo capitulo, no tépico sobre as formas como
os usudrios do aeroporto o compreendem sob o prisma espaciotemporal, que se constitui no
eixo principal desta dissertacao.

As aéreas comerciais dos aeroportos que possuem 0s aero-shoppings ja respondem
por 27,2% da receita operacional da INFRAERO, conforme destaca a matéria “dreas que dao
lucro” da revista “INFRAERO noticias™*”.

Além disso, os espacos para a promog¢ao publicitaria dentro dos aeroportos t€ém um
valor bastante elevado, conforme destaca a matéria retrocitada. No aeroporto de Guarulhos,
por exemplo, a INFRAERO obteve um valor 70% superior ao estipulado na oferta de 28
aéreas para propaganda nas 14 pontes de embarque e desembarque dos terminais de
passageiros. O aeroporto de Fortaleza também tem quantidade expressiva de propagandas que
estdo ndo somente em suas paredes mas também no piso por onde passam os passageiros,

conforme as imagens que se seguem:

Figuras 06 e 07: Propagandas postas em pontos estratégicos do aeroporto. A imagem a esquerda
registra a propaganda que se encontra na descida da escada rolante que conecta as pontes de
desembarque a sala de desembarque, e a da direita mostra o portio de desembarque doméstico.
Fonte: fotos do autor, respectivamente 21 de janeiro de 2009 e 03 de dezembro de 2008.

Respondendo, portanto, a todo esse contexto de modernidade, o novo e atual
aeroporto € dividido em quatro pavimentos (subsolo, térreo, primeiro andar e terrago
panoramico ou segundo andar). No subsolo hé o estacionamento com 900 vagas, a parada de

onibus urbano (o aeroporto atualmente € servido por trés linhas regulares de Onibus —

3 “Infraero Noticias”, Ano I, n° 15, agosto 2008.
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Aeroporto/Centro, Siqueira/Papicu/Aeroporto e Parangaba/Papicu/Aeroporto), o refeitorio
destinado aos funciondrios (usado principalmente pelos terceirizados da seguranga e servigos
gerais), o estacionamento dos funciondrios, o escritério de servigos de identificacdo (Servigco
de Cadastro de Identificagdo - SERCI) da INFRAERO.

Além disso, hd o importante (para a presente pesquisa) balcdo de controle de
autorizacdo de credenciais, pelo qual tive sempre que passar para me credenciar a entrada nas
areas de embarque e desembarque doméstico. Posteriormente, depois de enfrentar muita
burocracia junto a INFRAERO e a Policia Federal, foi-me concedido o “livre acesso” a todas
as areas restritas do aeroporto, a excecao do patio de pousos e decolagens.

Foi mediante entendimentos junto a Superintendéncia da Policia Federal que obtive
acesso a imigracao, ou seja, a area de desembarque internacional (4rea esta muito delicada sob
vérios pontos de vista®), como também aos proprios agentes da Policia Federal, da Receita e
da INFRAERO envolvidos diretamente neste rigoroso € importante processo.

No térreo hd a drea de desembarque de passageiros, uma das mais importantes do
aeroporto. E neste andar que ha também os balcdes de atendimento e check-in das companhias
aéreas, além do aluguel de carros, balcdo de informacdes da INFRAERO, casas de cambio,
agéncias de viagem, escritérios da Agéncia Nacional de Aviagdao Civil (ANAC), Policia
Militar, Juizado de Menores e posto de informagdes turisticas da Secretaria de Turismo do
Ceard. H4 dois quiosques (um em cada extremidade deste pavimento) de café e lanches em
geral. Também se encontram nesse pavimento a saida de passageiros do aeroporto e a

disponibilizac¢do dos servigos de taxi.

> Um exemplo é a proibicio de acesso a loja Duty Free. Fui avisado de que poderia ser preso se acessasse a loja,
pois se trata de uma loja que vende produtos livre de impostos, somente sendo autorizada aos passageiros
provenientes de voos internacionais a compra de produtos ali. A loja estd localizada nas dreas de embarque e
desembarque internacional e permanece aberta somente enquanto hd embarque ou desembarque.
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Figura 08: Planta do térreo do aeroporto de Fortaleza.
Fonte: Jornal O Povo, 06 de fevereiro de 1998.

O primeiro andar, por sua vez, abriga a drea de embarque doméstico e internacional,
bem como os escritérios da INFRAERO, Policia Federal, caixas eletronicos de alguns dos
principais bancos do Pais (vale ressaltar que o Banco do Brasil tem uma agéncia dentro do
aeroporto), praca de alimentagdo e diversas lojas dos mais variados tipos (livraria, loja de

artesanato, loja de roupas, loja de cd’s etc.).
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Figura 09: Planta do primeiro andar do aeroporto de Fortaleza.
Fonte: Jornal O Povo, 06 de fevereiro de 1998.

Em sequéncia, no segundo andar, é possivel ver a pista de pousos e decolagens.
Neste, hd ainda uma capela e algumas lojas (internet, jogos eletronicos e uma chopperia).

Segundo dados da Superintendéncia de Planejamento e Gestdo™® (PRPG) no ano de
2008, na regido Nordeste do Brasil, o aeroporto s6 recebeu menos passageiros do que os
aeroportos de Salvador e de Recife. Passaram pelo aeroporto de Fortaleza, em 2008, mais de
3,4 milhdes de passageiros, o que o situa entre os onze maiores aeroportos do Pais em
movimentacdo de passageiros, considerando-se a soma de passageiros domésticos e
internacionais, e entre os cinco maiores se considerados apenas os passageiros provenientes

de voos internacionais (atrds apenas de Guarulhos, Galedo, Salvador e Porto Alegre),

conforme tabela abaixo:

Aeroporto Passageiros

11.551.514 8.841.651
|
Brasilia - DF 10.273.997 169.396 10.443.393
|
Salvador — BA 5.607.512 385.314 5.992.826
|

% Disponivel em: http://www.infraero.com.br/movi.php?gi=movi&PHPSESSID=snbh673b25ep89rflvenn6sv23
- acesso em 24 jan 2009.

Guarulhos - SP 20.393.165
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Confins - MG 4.646.774 157.469 4.804.243
Recife — PE 4.460.031 219.426 4.679.457
Curitiba - PR 4.202.018 79.233 4.281.251
Santos Dumont — R]J 3.628.766 0 3.628.766
Fortaleza — CE 3.223.751 242.718 3.466.469

Fonte: Superintendéncia de Planejamento e Gestao (PRPG) da INFRAERO.

Comparando o aeroporto de Fortaleza com os principais do mundo, porém, € obtido
uma diferenca bastante significativa em relagdo a movimentagdo de passageiros. O Aeroporto
Internacional de Atlanta, nos Estados Unidos, lidera em escala mundial a movimentacao total
de passageiros, com mais de 89 milhdes no ano de 2007. O Aeroporto Internacional de
Guarulhos, o maior do Brasil e da América Latina, aparecia somente em 56° no mesmo ano. O
terceiro maior aeroporto do mundo, Heathrow, na Inglaterra, com mais de 68 milhdes de

passageiros, é o primeiro, levando-se em conta apenas trifego internacional®’.

3.2 Confianga e risco: ataques terroristas, caos e acidentes aéreos em sistemas peritos

Como classificar e compreender um grande e fascinante complexo de mais de um
milhdo de m? de drea (4rea total do sitio aeroportudrio do aeroporto de Fortaleza™®), com
capacidade para receber 2,5 milhdes de passageiros por ano, lugar de trabalho de dezenas de
funciondrios, comercidrios, prestadores de servico etc., que serve aos mais diferentes
objetivos?

Entdo, podemos compreender que os aeroportos sdo ‘“pequenos microcosmos da
sociedade”, como afirmou Steven Spielberg, ao comentar sobre seu filme O Terminal, e como
tal contém, de forma representativa e exemplar, vdrios elementos da organizacdo social
moderna: sao espacos que abrigam sonhos, esperangas, como também medo, risco e
desconfianca, num fluxo incessante de passageiros e mercadorias.

Sao frutos e espelhos das sociedades modernas do ponto de vista de sua
racionalizacdo e complexidade administrativa e burocrética. Pelos aeroportos, todos os dias,
centenas e milhares de individuos querem ou precisam “passar’. Etimologicamente, passar
pode significar transpor, atravessar, e passagem pode ser compreendida ainda como
conjuntura, acontecimento. O passageiro em um aeroporto tem um “percurso’” que é obrigado

a fazer para realizar sua viagem. Metaforicamente, se pode pensar o aeroporto como um

57 Cf. Ashford, Norman, Stanton, H. P. Martin e Moore, Clifton A. Airport Operations. McGraw-Hill
Professional, 1996. ISBN 0070030774.
38 Cf. http://www.infraero.gov.br
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espaco caracterizado como uma espécie de funil ou filtro, pelo qual os passageiros sdao
submetidos, etapa a etapa, a procedimentos minuciosos que classificam os “aptos”
(documentacdo em dia etc.) de prosseguir.

Dessa perspectiva, as ideias de transposi¢do, acontecimento e conjuntura sao
importantes € providenciais para se pensar os rituais que marcam os procedimentos de um
embarque aéreo, bem como os procedimentos burocraticos dos quais nos fala Weber.

A organizagdo tempo-espacial do aeroporto obedece a um paradigma linear, racional
e quantitativo, que se pretende sequencial e preciso. Tal organizacdo influencia todo o
contexto técnico, social e simbdlico do aeroporto; funcionamento, procedimentos, relacoes,
representacdes, agentes sociais etc.

O mau funcionamento desse normativo tempo-espacial pode ter consequéncias
graves, como a ocorréncia de grandes desastres com a perda de centenas de vidas ou uma
grande reacdo em cadeia que comprometera todo o sistema.

Deste modo, uma das grandes questdes da equacdo entre confianca e risco em um
sistema aerondutico, o que serd comentado doravante, é que neste as responsabilidades pela
seguranca podem ser representadas como em um “filme de ac@o”, que possui ndo um, mas
varios protagonistas: aeroportos, controle de trafego, companhias aéreas, pilotos, fabricantes
de aeronaves, Governo Federal, este dltimo por meio dos reguladores do setor (INFRAERO,
ANAC, Ministérios da Defesa e da Aerondutica etc.), e outros como institutos que analisam e
estudam a seguranca aerondutica, associagdes e sindicatos de pilotos, controladores de trafego
etc.; ou seja, um intricado e complexo sistema onde os usudrios sdo “obrigados” a confiar, na
medida em que quem precisa viajar de avido nao tem como fazé-lo de outra forma sendo por
intermédio desse sistema.

Ininterruptas e constantes falhas no sistema aéreo, como as que se revelaram naquilo

”59, atentados terroristas como os de “11 de

que se convencionou chamar de “caos aéreo
setembro”, acidentes aéreos como os que ocorreram no Brasil nos anos de 2006 e 2007 etc.
produzem, no imagindrio coletivo, uma forte sensacdo de inseguranca em relacdo a esse
sistema.

Em consequéncia disso, convém analisar essa relacao entre confianga e risco; como

se estabelece a confianca nesse cendrio, nesses sistemas aqui considerados, com base em

%% Como ficou conhecida a série de atribulacGes pelas quais passou o sistema aéreo brasileiro que vieram a tona
desde o acidente com o avido da companhia aérea GOL em setembro de 2006 que contempla ainda: o problema
com os controladores de trafego aéreo (excesso de trabalho, saldrios baixos) e os do préprio sistema de modo
mais geral (equipamentos obsoletos, falta de recursos orcamentdrios para moderniza¢do do sistema, falta de
infra-estrutura nos aeroportos) etc.
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Giddens (1991), como “‘sistemas abstratos”; como o risco se torna mais presente no momento
em que ocorrem acidentes ou atentados terroristas (11 de setembro) e como a equacio entre
esses dois importantes componentes da vida moderna se resolve.

E necessdrio se perguntar: de onde provém a confianca dos usudrios em tdo
complexo sistema? Por que o temor de voar se mantém em detrimento da suposta seguranca
garantida pelas estatisticas e pelos técnicos; o que demarca e norteia a relagdo entre usudrio e
sistema? Como se d4 a relagdo entre risco e confianga, previsibilidade e erro, medo e
possibilidades, divida e racionalizacao? Quais os critérios de aceitabilidade de risco e como

este fator tem permeia o imagindrio coletivo? Sao questdes que surgem na contextura de tais

acontecimentos.

3.2.1 Os sentidos de ir e vir e a arte de viajar

No filme Marco Polo®, o narrador-personagem vive o instigante e perigoso conflito
com a alteridade de um “Outro” muito distante e fascinante: a China ou Império Mongol,
entdo desconhecido dos europeus. Na época, uma das principais op¢des era a de se realizar a
viagem a pé e esta foi a op¢do do grupo de Polo. Em meio a empreitada, ele reafirma seu
intenso desejo de travar conhecimento com o mundo desconhecido, ao asseverar que, mesmo
sendo obrigado a seguir uma rota perigosa, isso ndo o abalaria, pois medo maior ele teria de
ter uma vida estdtica, dedicada a unica tarefa em detrimento dos piores perigos que nao
estariam a altura de uma vida assim: “fomos obrigados a viajar por terra, apesar dos perigos,
mas eu era jovem e ndo tinha medo de nada a ndo ser passar a vida inteira dentro de um
escritério de contabilidade, acentua Polo no filme.

Sobre esse aspecto, ele ainda diz que “nossa mente nunca € a mesma depois de uma
viagem, descobrimos coisas sobre nés mesmos pelo caminho...”. Tais relatos remetem ao
valor da viagem como fonte infinddvel de possibilidades, sendo que a de que se operem
multiplas mudangas parece surgir de maneira mais clara e persistente.

A viagem fascina e boa parte desse fascinio estd justamente na perspectiva do ditado
grego que se fez popular, ao dizer que “ndo mais se passa duas vezes pelo mesmo rio”, ou
seja, nas possibilidades amplas de deixar de ser o que se €, seja momentaneamente ou de uma

vez por todas, como parece ter sido o caso do veneziano Marco Polo.

0 Titulo original: Marco Polo; Pais/Ano: Estados Unidos, 2007; Direcdo: Kevin Connor; Dura¢do/Género: 176
min., Aventura; Roteiro: Kevin Connor; Elenco: Ian Somerhalder, Brian Dennehy, B. D. Wong.
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Alain de Botton (2003) exprime que “poucas ideias sdo tdo empolgantes como a
idéia de viajar para longe.” Ele opde dois planos em relacdo a viagem: a idealizacdo e a
concretizagdo. Aparentemente atribuindo valores ideais a eles, argumenta que a idealizacao da
viagem tende a ser algo muito prazeroso, entusiasmante, arrebatador e, em contrapartida, a
realizacdo da viagem, vencer as distancias, estar perante o novo tende a ser desconfortavel, ou
pelo menos ndo tao confortdvel quanto quando se estava sonhando, planejando.

Ao que o texto sugere, trata-se de uma provocacdo para que ndo se tome a viagem
como um fato por si s6 maravilhoso, pois, para que o seja, ela depende de certa forma de
outros fatores (como, por exemplo, que o voo ndo seja adiado) e atitudes por parte do
interessado. Neste sentido, reporto-me aos passageiros que passaram o periodo de natal, ano
novo e carnaval em aeroportos durante o periodo do chamado “caos aéreo”.

A busca por algum lugar de clima diferente, costumes “mais interessantes” e
paisagens “mais inspiradoras” move muitos dos viajantes, além, € claro, daqueles que viajam
por necessidade — trabalho, estudo, morte ou doenca de um parente distante etc.

Atualmente o avido € um dos principais meios de transporte do mundo. Por sua
grande mobilidade, possibilidade de irromper fronteiras, cruzar diferentes paises, ter rapido
deslocamento e, principalmente, por transportar diferentes culturas e nacionalidades dentro de
si, os avides sdo simbolos do cosmopolitismo, um dos principais simbolos da globalizacgao.
Somam-se a isso sua imponéncia e seu tamanho, perto dele mecéanicos e carros de auxilio de
bagagens, por exemplo, parecem minusculos. Além disso, ou talvez por isso, é fascinante
pensar, além de qualquer explicagdo cientifica, como é possivel que tamanha maquina tenha
condi¢Oes de se deslocar por tdo imensas distancias.

Além disso, do alto do avido, a visdo do observador ganha uma abrangéncia sem
igual, embora perca mintcia e foco, e passa-se a ver o mundo em que se vive, mas que quase
nunca se tem a oportunidade de contemplar, na “aparéncia que certamente temos para o falcao
e para os deuses” (BOTTON, 2003:53), ou seja, pequenos e frageis.

Ser passageiro de um avido € estar em contato com todo esse mundo magico,
misterioso, € estar aberto a um mundo de possibilidades, e por isso, talvez, o aeroporto exerca
também um grande fascinio. Botton garante que as telas de horérios de voos de um aeroporto
tém uma enorme carga emocional. Em detrimento da “auséncia de constrangimento estético”
emanado dessas caixas préticas, as telas de andncio de chegadas e partidas de voo funcionam

como uma espécie de portal cuja atracao é muito forte:
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As constantes chamadas das telas, algumas acompanhadas do pulsar impaciente de
um cursor, sugerem com que facilidade nossa vida aparentemente enraizada poderia
ser transformada, caso seguissemos para um corredor e embarcdssemos numa
aeronave que em poucas horas nos deixaria num lugar do qual ndo teriamos nenhum
recordacgdo e onde ninguém soubesse nosso nome. (2003:47).

6734 Natal
3893 Manaus
9499 Santarém
3536 Campinas
1998 Brasilia

3302 Sao Paulo
3454 Salvador
3896 Sdo Paulo
3840 Teresina
9489 Teresina

2340 Sio Paulo =0 =10

Figura 10: Tela de horarios de chegadas e partidas dos voos do aeroporto de Fortaleza.
Fonte: Foto do autor, 03 de dezembro de 2008.

Atracdo e sensacdo parecidas sdo propiciadas pela voz que € antecedida de um
conhecido sinal que anuncia partidas, chegadas, bem como solicita a presenca daqueles que

parecem estar a deriva no aeroporto.

Figura 11: Portao de desembarque do aeroporto de Fortaleza.
Fonte: Foto do autor, 13 de marco de 2007.

Os portdes de embarque e desembarque exercem semelhante atragcdo. Eles sdo como
poérticos modernos que parecem separar mundos, separam aqueles que vao ou que chegam e

aqueles que permanecem ou esperam. Observar o abrir e fechar de um portdo de desembarque
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no aeroporto € um belo exercicio de apreciacdo da vida, pois ali se presenciam momentos
carregados de fortes emogdes (saudade, amor, afeto, carinho, medo do novo, recomeco etc.).
Assim, concordo com Botton, quando este exprime serem nossas viagens atividades

ou momentos bastante reveladores da dindmica de nossa busca e demanda por felicidade.

3.2.2 A constituicdo da confianga em sistemas abstratos

Sempre € bom lembrar: o risco de morrer num desastre de avido é comparavel ao de
levar um raio na cabega. (...) S6 no transito, morrem 40 mil pessoas por ano. De
doencas ligadas ao cigarro, mais de 200 mil®',

A caracterizagdo dos tempos modernos € essencial na compreensdo dos processos de
constituicdo da “confianca”. Seguindo Weber e Giddens, hé o seguinte contexto:

1. a modernidade € marcada por uma forma sui generes de encarar o mundo
racionalmente, de forma que a razdo por via da ciéncia € elevada ao mais alto patamar na
forma de compreender a vida em detrimento da religido, da tradi¢do etc, configurando-se
naquilo que Weber chamou de “desencantamento do mundo”;

2. tempo e espaco perdem o vinculo umbilical que tiveram outrora, dando vazdo ao
dinamismo e ao surgimento da organizacao racionalizada;

3. surgem multiplas possibilidades de relacdes liberadas das restricdes dos lagos e
habitos locais; e

4. as relagdes sociais num ambiente de modernidade passam a ser prioritariamente
regidas por “sistemas abstratos” (‘“sistemas peritos” e “fichas simbdlicas” nos termos de
Giddens).

Segundo ainda Giddens, o aumento da complexidade dos servicos absorvidos pelos
Estados-Nag¢do ao longo do tempo exigiu, na mesma propor¢do, o avango dos sistemas de
controle, gerenciamento e autoridades das organizacdes burocrdticas, aliado a passagem de
uma concep¢do de vida baseada na autoridade dos costumes e da tradicdo para uma maior
racionalizacdo da vida publica.

A racionalidade tem abrigo seguro na burocracia. Esta tem sido atrelada, ao longo do
tempo, a ideia de uma crescente racionaliza¢do da sociedade, um avanco no sentido de que é a
técnica, acima de tudo, que rege sua organizacdo o que propicia precisdo, velocidade, clareza

e reducdo dos custos de material e pessoal.

1 Revista Epoca, 30 de janeiro de 2007, p.37.
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Para Weber, a burocracia rege as “atividades regulares necessdrias aos objetivos da
estrutura governada” que sdo distribuidas de forma fixa como “deveres oficiais” (1971).
Assim, A burocracia pressupde:

1. hierarquia e autoridade clara e objetivamente estabelecidas;

2. qualificacao e conhecimento por parte de seu quadro funcional;

3. finalidades impessoais e funcionais;

4. regras calculdveis; e

5. rigido controle das informacdes. Esses elementos em conjunto formam a
“autoridade” e ‘“‘administracdo” burocraticas — no dominio publico e econdmico,
respectivamente.

O que estd mais a frente é como esses principios se embaracam no contexto de
instabilidade pela qual passou (ou passa?) o sistema aéreo brasileiro e como esses
pressupostos da administracdo burocritica sdo sistematicamente evocados pela imprensa, a
fim de servir de embasamento as criticas ao Governo Federal, bem como de explicacdao ao
chamado “caos aéreo”.

Os cinco itens citados sdo parte essencial da constituicdo da seguranga e confianca
em sistemas como o aerondutico, pois se trata de um sistema altamente complexo e
racionalizado do ponto de vista de todos os procedimentos técnicos. Observando bem, no
entanto, hd uma condicdo que de uma forma ou de outra perpassa todos esses itens,
configurando-se como o elemento essencial de toda a andlise aqui procedida. Assim, descreve

Weber:

[...] aquele, dentre nds, que entra num trem ndo tem nocdo alguma do mecanismo
que permite ao veiculo pdr-se em marcha — exceto se for um fisico profissional.
Alids, ndo temos necessidade de conhecer aquele mecanismo. Basta-nos poder
‘contar’ com o trem e orientar, consequentemente, nosso comportamento: mas nio
sabemos como se constréi aquela maquina que tem condi¢des de deslizar. O
selvagem, ao contrdrio, conhece, de maneira incomparavelmente melhor, os
instrumentos de que se utiliza®.

Logo, é a forma como é produzido e/ou distribuido o conhecimento, a chave para a
compreensdo dos sistemas modernos. Segundo narra Giddens (1991), tempo e espaco eram
duas dimensdes que precisavam obrigatoriamente uma da outra para se fazer entendidas, na
medida em que nas “sociedades pré-modernas”, como diz o autor, as dimensdes espaciais da

vida social eram dominadas pela “presenca”, por “atividades localizadas”.

62 Weber, 1971, p.30 — realcei.
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O advento e a disseminagdo do rel6gio, bem como o mapeamento universal do globo,
sdo alguns dos fatores apontados pelo autor para o desprendimento crescente do espagco do

299

tempo, “fomentando relagdes entre outros ‘ausentes’ (1991:27), ou seja, deslocando as
relacdes sociais de contextos locais de interagdo e as reestruturando em contextos globais,
caracterizados por ‘“‘compromissos sem rosto”.

Desde o momento em que espaco e tempo deixam de ser referenciais locais (vivéncia
cotidiana, préticas e habitos locais, presengca) e se tornam referenciais mais abrangentes,
globais e locais a0 mesmo tempo, hd o que Giddens chamou de o “esvaziamento” do espaco e
do tempo. Para ele, alteradas as relacdes entre o proximo e o distante, entre a presenca € a
auséncia, se institui uma “era de desencaixe” onde as relagdes passam a ser intermediadas por
“sistemas peritos” e “fichas simbdlicas”.

Os sistemas peritos caracterizam-se pela “exceléncia ou competéncia profissional
que organizam grandes dreas dos ambientes material e social em que vivemos hoje. (...)
[fornecem] ‘garantias’ de expectativas através de tempo-espaco distanciados”. (P. 35/36).

Diz ainda o autor que na medida em que desobrigou o homem de possuir todo o
conhecimento necessdrio para a realizacdo de muitas tarefas essenciais do cotidiano, os
“sistemas abstratos” propiciaram boa dose de seguranca ausente das ordens pré-modernas.
Assim, a seguran¢a nao mais advém apenas da confianga pessoal adquirida da intimidade e da
mutualidade, mas passa a pressupor a fé em principios impessoais intermediados por fichas
simbdlicas ou os “meios de intercambio que podem ser ‘circulados’ sem ter em vista as
caracteristicas especificas dos individuos ou grupos que lidam com eles”. O dinheiro € o
principal exemplo escolhido por Giddens para ilustrar essa categoria, na medida em que,
segundo Simmel (1993), estd diretamente associado a distancia espacial entre o individuo e a
sua posse.

O dinheiro retira do ambito do engajamento mutuo, pessoal, a confiancga na transacao
e a eleva para um patamar superior no qual se acredita em sistemas financeiros, em governos,
enfim em sistemas mais confidveis do que o individuo que se apresenta como um comprador
de suas mercadorias. Este “alongamento” de sistemas sociais ocorre por meio da natureza
impessoal de testes aplicados para avaliar o conhecimento técnico nele envolvido.

Assim, a confianga nesse conhecimento técnico € baseada na constituicdo desses
sistemas peritos, que, por sua vez, se organizam com arrimo em um conhecimento também
perito e um corpo funcional capaz de executd-lo. No caso do aeroporto, existe todo um corpo
de funciondrios altamente especializados para o desempenho de tarefas que exigem

conhecimentos avangados em diversas aéreas do conhecimento.
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Esse conhecimento, embora esteja parcialmente disponivel ao grande publico ndo €
de conhecimento pleno deste. Todos estdo continuamente em contato com o conhecimento
perito e na medida do possivel se apropriam dele, quando, por exemplo, sao interpretados os
usos de remédios com leitura de seus principios ativos, as normas legislativas do Direito, os
principios da Informaética etc., mas, de forma geral, o cotidiano € viabilizado por mecanismos
desconhecidos.

No caso da aviagdo, hd uma ratificagdo disto. Um passageiro que precise fazer uma
viagem aérea entre Fortaleza e S3o Paulo ndo necessita ter a mais vaga ideia de onde fica a
cidade de destino, do trajeto a ser seguido, das normas de transito aéreo, dos procedimentos
para fazer a aeronave subir e descer com seguranca, dentre outras coisas, mas ele pode estar
razoavelmente certo de que a viagem sera feita em seguranga e que chegarda bem préximo de
um hordrio pré-determinado.

Mesmo que superficialmente conscientes dos “codigos de conhecimento” usados
para assegurar ou estabelecer o bom funcionamento dos sistemas peritos, por que confiamos
em subir a bordo de um avido, navio ou elevador? Segundo Giddens, entendemos que, apesar
dos riscos, temos fé no que os especialistas fazem ou fizeram, afinal, como o préprio nome ja
o diz, s@o pessoas que possuem habilidade ou prética especial naquilo que fazem e dedicaram
anos de suas vidas com particular interesse e cuidado para realizar certos procedimentos.

A fé, porém, ndo estd tanto neles, embora sejam muito importantes e se tenha que
confiar em suas competéncias e na autenticidade de suas pericias, mas num conjunto de
resultados ou eventos. Como anota Giddens, o que hda € uma confianca revestida de
capacidades ndo individuais, mas abstratas, pois qualquer um que use fichas simbdlicas o faz
na pressuposicdo de que outros honrem seu valor, mas “é no dinheiro enquanto tal que se
confia, ndo apenas, ou mesmo prioritariamente” nos individuos com os quais se efetuaram as
transacoes.

Nao é bom esquecer, portanto, de que se as relagdes sociais estdo desencaixadas das
atividades dos individuos com os quais se lida cotidianamente nio sdo visiveis, bem como os
processos nao sao transparentes € nem os procedimentos sao inteiramente compreendidos, de
forma que a confianca nesse contexto tem como aspecto principal a falta de informacao plena,
como assinalou Giddens.

A confianga se resolve num calculo que envolve, de um lado, vantagem, e, do outro,
risco. Resultando em equilibrio, este cdlculo é o responsdvel pela manutencao da confianca no

sistema por parte do grande publico. E necessario que o risco esteja num patamar considerado
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aceitdvel, de modo que a seguranca, definida pelo autor como “situagdo na qual um conjunto
especifico de perigos estd neutralizado ou minimizado”, prevaleca.

Neste sentido, ha importante dindmica entre “palco” e “bastidor”. Giddens toma
emprestado de Goffman esses dois conceitos que ilustram bem o jogo da constitui¢do de
confianca nos sistemas modernos. O palco € a arena do conhecido, ou seja, diz respeito aquilo
que deve ser revelado ou que nao ha como esconder ou disfarcar. Sdo as explicagdes dos
médicos aos seus receitudrios ou dos economistas quando sugerem que governos € empresas
tomem determinadas atitudes, assim como os técnicos de informética explicam por que tém
que trocar a peca mais cara do computador. A evocacdo de estatisticas € o principal elemento
de constituicdo do “palco”, pois sdo dados impessoais, mas que possuem enorme
credibilidade.

Aliadas as estatisticas, surgem as certificacdes de qualidade, autenticidade, formando
juntas o aparato ao qual as pessoas se podem “agarrar” (risco-pais, agéncias reguladoras,
certificagdo ISO-9001 etc.). Saber que estatisticamente € mais f4cil ser atingido por um raio
do que sofrer um acidente aéreo, por exemplo, ajuda bastante na constitui¢io da confianca.
Como ressalta o psicélogo Robert Bor®, a seguranca no sistema aéreo “tem a ver com a
proporcdo entre o nimero de acidentes € os voos operados num pafs, num continente ou no
mundo”.

Por isso, sempre que um especialista em seguranca aerondutica ou sistemas afins €
interpelado sobre a seguranca desses sistemas, as estatisticas sdo uma das principais bases de
argumento.

Por trds do “palco”, entretanto, sempre ha “bastidores” e, embora a confianga esteja
focalizada no sistema e ndo nos individuos, ndo se pode negar que estes sdo 0s seus
operadores e, como tais, dentro do principio da imperfei¢do humana, falham. Logo, sempre ha
uma diferencga entre a pericia e o perito. Como, no entanto, este fez para alcangar os resultados
apresentados? Precisou de sorte, de “ajuda divina” ou se utilizou total e completamente da
técnica adquirida?

Como argumenta Giddens, os bastidores das engrenagens do sistema nio devem ser
apresentados ao publico, sob o sério risco de desconstruir a confianga adquirida. Parece-me
ser exatamente esse 0 ponto que se revela na constituicio do medo, em particular, aquele de

que tratarei a seguir: o medo de voar. Atentados terroristas e acidentes aéreos abrem fendas no

% Piloto durante 15 anos, um dos maiores especialistas em “medo de voar”, autor de 20 livros sobre o assunto.
Entrevista concedida a revista Epoca, publicada em 30 de julho de 2007, p.48.
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interior do sistema abstrato, que passa a ser investigado, logo, credibilidade é bombardeada e
posta a prova.

Espacos como aeroportos, estacdes de metrd e de trem, assim como 0s proprios
respectivos transportes, sao potencialmente perigosos nesse sentido, pois se configuram como
113 EX) . . 4~ . . . ,

pontos de acesso”, ou seja, arenas de contato direto entre o publico e o especialista, além de
seus “cumplices” de pericia (no caso de um avido, os passageiros ndo tém acesso direto ou
facil ao piloto e copiloto, mas o tem aqueles que dividem responsabilidades com estes,
embora em menor grau — os comissarios de bordo).

Esse contato retoma, em certa medida, os “‘compromissos com rostos”. Em relacdo a
isto, Giddens escreve que

[...] tendem a ser imensamente dependentes do que pode ser chamado de postura dos
representantes ou operadores do sistema (...). Tomando como exemplo a viagem
aérea, o ar casual estudado e a calma animagdo do pessoal de bordo sdo
provavelmente tdo importantes na renovacdo da confianca dos passageiros quanto

qualquer quantidade de antincios demonstrando estatisticamente o qudo segura € a
viagem aérea.®*

Portanto, ocorrendo uma falha com o equipamento ou uma fatalidade, ainda hd o
perito que, com seus conhecimentos e habilidades especiais, pode contornar “heroicamente” a
situacdo. Em tais momentos, pululam dados sobre a capacidade e toda a condugdo da carreira
do perito, como no mais recente acidente de grandes proporcdes que aconteceu: no dltimo dia
15 de janeiro, o piloto da companhia aérea americana US Airways foi obrigado a fazer um
pouso de emergéncia no rio Hudson em Nova lorque, logo apéds ter decolado do aeroporto
desta cidade. A causa mais provavel é que aves tenham colidido com as duas turbinas do
avido, ndo possibilitando que esse tivesse condi¢des de se manter em voo; desta forma, o
piloto utilizou o rio como uma espécie de pista de pouso natural. 63

As habilidades do piloto foram bastante exaltadas na midia, sendo apontadas como o
fator que impediu uma tragédia “Nos Estados Unidos e no mundo inteiro, sé se fala do heréi
da histdria: o piloto do avido, que estd em todas as capas de jornais. Ele tomou a decisdo certa
e evitou uma grande tragédia”, dizia a reportagem do Jornal Nacional da rede Globo do dia 17
de janeiro de 2009. Nenhum dos 150 passageiros e cinco tripulantes ficaram feridos e o avidao
sequer afundou nas dguas geladas do rio. “Sangue frio”, “habilidade”, “competéncia”,

“rapidez de raciocinio” e “experiéncia” foram alguns dos muitos adjetivos atribuidos ao

piloto.

* Cf. 1991:89 - realcei.
% Cf. http://g1.globo.com/jornaldaglobo/0,.MRP959952-16021,00.html — acesso em 16 jan 2009.
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Destacam-se algumas manchetes dos jornais impressos e televisivos:
“a cena foi de um verdadeiro milagre.66”; “O mundo inteiro estd fascinado com a habilidade
de um homem que evitou uma tragédia. Se ndo fosse ele, a histéria do voo 1549 nao teria tido
um final feliz.67”; “Chelsey Sullenberger tem mais de 40 anos de voo, muitas horas como
piloto de caca da Forca Aérea Americana e dezenas de cursos de segurancga aérea. Estd na US

Airways desde 1980. Era o piloto certo, na hora certaé‘g”;

O piloto Chelsey Sullenberger tem 57 anos e é dono de uma empresa especializada
em seguranca. Com 19 mil horas de voos, ele inclusive dd aulas de seguranca de
voos e tem um histérico de alta performance em situagdes criticas como a de hoje.”

A confianga em sistemas peritos como o aerondutico se constitui da intricada rede de
minimizagdo dos perigos e exaltagdo da capacidade e exceléncia do saber técnico e cientifico.
A constituicdo da confianga, entretanto, ndo € um ato de simples passividade, depende ainda
da forma como recebemos o que nos é oferecido, mas, de uma forma ou de outra, nenhum
habitante do mundo moderno pode simplesmente optar por sair completamente dos sistemas

abstratos envolvidos nas instituigdes modernas.

3.2.3 Quem tem medo de voar? A iminéncia do risco no cendrio de inseguranga no sistema

aéreo

No dia 11 de setembro de 2001, por volta das 13h, eu estava no Centro de
Humanidades da Universidade Estadual do Ceard, como costumava passar minhas tardes nos
tempos de graduacdo em Ciéncias Sociais. Acabara de entrar na sala da Secretaria, quando vi
todos consternados diante da televisao: “Um avido acaba de se chocar com uma das torres
gémeas do World Trade Center, que acidente horrivel!” exclamou alguém, quando me
aproximei do televisor. Poucos minutos depois, o segundo avido chocava-se com a segunda
torre, sacramentando um dos maiores episddios de nossa histéria recente.

Por que tantas pessoas se lembram onde estavam no dia 11 de setembro na hora
desse atentado? Quais impactos ele causou no sistema aéreo e na sua credibilidade? Sao
indagacoes que ajudam a elucidar essa intrigante relagao entre confianga e risco.

Giddens chama a atencd@o para o fato de que a modernidade tem como uma de suas

principais caracteristicas a situagdo ambigua de oferecer ou impor, respectivamente,

% Disponivel em: http://g1.globo.com/bomdiabrasil/0,,MRP958290-16020.00.html — acesso em 16 jan 2009.
%7 Idem.

% Idem.

% Disponivel em: http:/g1.globo.com/jornalhoje/0..MRP959061-16022,00.html — acesso em 16 jan 2009.
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“oportunidades” (seguranca, controle, confianca e racionalizagdo dos procedimentos nunca
antes possiveis), € a0 mesmo tempo “sombras’ (perigo, risco).

Se as “oportunidades” tém particularidades inerentes a modernidade, as “sombras”
também os tém, de forma que o autor aponta um perfil do risco especifico a modernidade,
caracterizado por: uma globalizacdo do risco no sentido de intensidade; da expansdo da
quantidade de eventos contingentes que afetam toda a humanidade ou grande quantidade de
pessoas, além da consciéncia bem distribuida do risco — conhecimento do grande publico; e
das limitagdes da pericia (1999:127).

A disseminacdo do risco € uma marca do mundo interligado, interdependente, pois
em tempos de transportes rdpidos, o que acontece no outro lado do mundo pode ocorrer aqui
ao lado. Tao grave quanto isso, porém, do ponto de vista da sensacdo de risco, € a
dissemina¢ao das imagens, das informagdes.

O resultado € a consolidacdo daquilo que o antrop6logo Marc Augé chamou de
“invasd@o do imagindrio coletivo pelo imagindrio ficcional” (1998:27). Para esse autor,
existem “trés polos do imagindrio” (individual, coletivo e ficcional) que se alimentam dentro
de certas oscilagdes, mas relativamente equilibrados. Penso, no entanto, que os dias hodiernos
estdo marcados por uma intensiva tendéncia de desequilibrio a favor do imaginério ficcional,
influenciado, por exemplo, pela midia e meios de comunicacdo em geral, derivando dai a
dificuldade de se discernir entre uma imagem filmica e uma imagem “real”.

O “11 de setembro”, entretanto, guarda ainda particularidades que potencializaram
tais efeitos, principalmente do ponto de vista simbdlico:

1. ocorreu na maior poténcia econdmico-militar do mundo contemporaneo que, se
pressupunha, inatingivel dentro de seu proprio territorio;

2. as armas escolhidas foram avides comerciais, transmutando os meios de transporte
mais seguros do mundo em ameaca a seguranga;

3. o evento foi transmitido em tempo real para todo o0 mundo, sem maiores cortes ou
selecdo de imagens.

Desde esse episddio, portanto, iniciou-se um grave problema de “paranoia terrorista”
de proporcdes incomensurdveis na sociedade ianque, com respingos em todo o mundo,
inclusive no Brasil.

Em sequéncia, a atencdo do Pais (entenda-se também ou principalmente da midia
brasileira) recaiu sobre os aeroportos, o transporte aéreo e os seus desdobramentos. Da noite
para o dia, passou-se a questionar se os aeroportos brasileiros sdo seguros quanto ao rigor na

identificacdo dos passageiros, como também no monitoramento dos voos, bagagens etc.,
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embora de forma geral houvesse o convencimento de que o Brasil ndo era alvo potencial de
ataques terroristas.

Somente o fato de saber, porém, que o pais dificilmente seria palco de catdstrofe
semelhante ndo aplacou a sede de informacdes produzida com o atentado, fazendo com que
fossem procedidos a levantamentos por parte do governo em relacdo aos investimentos em
equipamentos de raios X, detectores de metal e mecanismos de seguranga instalados nos
aeroportos, numa tentativa de produzir estatisticas que ratificassem a ideia de seguranca.

A necessidade e a importancia, por parte do governo, de responder as especulagcdes
de vdrios especialistas em sistemas aéreos levou a INFRAERO a publicar em dois dos
maiores jornais do Pais os artigos “Os aeroportos brasileiros sdo seguros” e “Seguranca ndo se
resume a maquina de raios X”, ambos assinados pelo presidente desta estatal, nos dias 21 de
setembro de 2001, no jornal O Globo, e 10 de outubro de 2001, na Folha de S. Paulo,
respectivamente.

E perceptivel aqui a tonica, j4 comentada, da dinimica “palco versus bastidor”. A
demanda excessiva por explicacdes significa que os bastidores estdo por demais aos olhos do
grande publico, fator gerador de desconfianca, na medida em que se expdem a “falibilidade
humana” e as “habilidades imperfeitas” daqueles que operacionalizam o sistema.

Acidentes aéreos e atentados terroristas estdo na ordem do imponderavel, do
impensado e por isso trazem a tona falhas que eram pouco consideradas. Como se precisa do
sistema aéreo para realizar maiores deslocamentos em menor tempo, no entanto, hd uma
propensdo para que se releve o imponderavel e se acredite nas estatisticas.

As pessoas tendem, contudo, a ter maior preocupag¢do quando hd acidentes ou
atentados recentes. Nesse sentido, os aeroportos possuem particularidades, no tocante ao
controle operacional, que tornam a margem de erros muito restrita. Além disso, Marc Augé
apontou, alguns anos antes do “11 de setembro”, a no¢ao de que lugares como aeroportos,

estacoes de metrd, lojas de departamento, avides, trens etc.

[...] s@o particularmente visados por todos aqueles que levam até o terrorismo sua
paixao pelo territério a ser preservado ou conquistado. Se (...) [os lugares citados]
sempre foram o alvo privilegiado dos atentados (para ndo falar dos carros-bomba), é
sem duvida por motivo de eficdcia, se € que se pode usar essa palavra (1994:102 —
grifo meu).
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Os resultados do “11 de setembro” foram sentidos na pratica no Brasil pela adocao
de maior rigor nos embarques e desembarques nos aeroportos. Vale ressaltar, no entanto, que,
de modo geral, os impactos maiores foram sentidos no Exterior.”

Do ponto de vista econdmico, por exemplo, varias empresas aéreas quebraram em
2002, muitas delas porque ja acumulavam problemas da gestdo e pesadas dividas. Além disso,
o numero de passageiros ja vinha caindo com a desaceleracdo da economia verificada no
primeiro semestre de 2001, segundo a analista de economia da BBC, Denize Bacoccina.”' De
fato houve uma crise no setor aéreo mundial que pdde ser percebida apés o “11 de setembro”,
boa parte dela, porém, anterior aos atentados.

No mercado brasileiro de aviacao civil, a alta do ddlar no periodo foi um fator muito
mais sentido do que os atentados, segundo assinalou o presidente do Sindicato Nacional das
Empresas Aerovidrias, George Ermakoff. De janeiro a agosto de 2002, o mercado doméstico
havia crescido 3,9% em relagdao ao mesmo periodo de 2001.7

Assim, certas “regalias” que vinham sendo oferecidas aos passageiros, como a op¢ao
de fazer check-in no préprio hotel ou a ndo-obrigatoriedade de apresentar cédula de identidade
na entrada e saida da sala de embarque, deixam de existir, passando-se, contrariamente, a um
controle mais restritivo dos passageiros e de suas bagagens, principalmente na Europa e nos
Estados Unidos.

Segundo o articulista Sérgio Dadvila, mudaram as ‘“regras de etiqueta do bom
viajante”: “sapato sem meia nem pensar’ para ndo ter que pisar descal¢o no “chdao imundo
cada vez que for pedido que vocé prove que ndo é ‘shoe-bomber’”.”> Além disso, ironiza ele,
“nada de sutid com armagdo de metal, elemento que, em geral, pds-11/9, é ‘out’, entdo pegue
leve nas joias e nas bijuterias”.

Segundo o psicélogo Robert Bor, torna-se normal que, ao entrar num avido ou no
préprio aeroporto, as pessoas pensem no perigo que as vitimas dos atentados ou de acidentes
aéreos sentiram ou enfrentaram, particularmente desde o “11 de setembro”. Escreve Bor:

[...] toda vez que alguém sobe numa aeronave, em todas as partes do mundo — em
especial nos Estados Unidos -, existe o hdbito de olhar em volta, verificar se ndo ha

" Como diz o presidente do Sindicato Nacional das Empresas Aerovidrias, George Ermakoff, “os atentados de
11 de setembro nos Estados Unidos afetaram mais o mercado internacional. Aqui [Brasil] nem tanto. A alta do
ddlar foi o grande vilao”. Cf. http://jbonline.terra.com.br/destaques/1 1setembro/mat _09.html - acesso em 13 jan
2009.

! Disponivel em: http://www.bbc.co.uk/portuguese/economia/020908_aviacaodb.shtm - acesso em 13 jan 2009.
7> Disponivel em: http://jbonline.terra.com.br/destaques/1 I setembro/mat_09.html - acesso em 13 jan 2009.
PArtigo:  Atentados de 11 de setembro alteram modo de viajar. Disponivel em:

http://www]1.folha.uol.com.br/folha/especial/2002/1109/um_ano_depois-turismo.shtml - acesso em 13 jan 2009.
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nenhum passageiro que possa ser um terrorista, checar se o avido é velho, se a
. - , . . 74
tripulagdo estd em sintonia...

Embora os atentados de “11 de setembro” tenham sido uma experiéncia sui generis
da perspectiva do medo de voar e na revelacdo das falhas do sistema aéreo e de seguranca
nacional como um todo, nada se compara no Brasil aos dois acidentes aéreos ocorridos em
2006 e 2007, aliados aos acontecimentos que ficaram conhecidos como “caos” ou “apagdo
aéreo”.

Segundo Eduardo Augusto Remor,”” para alguns especialistas, 0 medo de voar é
natural e sua origem estd localizada no préprio subconsciente humano. Geneticamente as
pessoas se locomovem na superficie terrestre, sendo, portanto, uma reacdo convencional do
corpo e da mente reagir com desconforto a quebra desse paradigma. Historicamente todos
estdo a “apenas” um século de distincia das primeiras experi€éncias do voar, fato este que
também contribui para o medo de voar.

Segundo pesquisa realizada pelo IBOPE,”® em 2003, 42% dos entrevistados
admitiram ter medo de voar. Situando estes nimeros em relacio a média mundial (30%,
segundos estudos estadunidense’’), o brasileiro é um dos passageiros que mais teme voar no
mundo. Um dos fatores que podem explicar isso é o aumento do nimero de pessoas que esté
voando pela primeira vez, decorréncia da queda das tarifas e “estabilidade” da economia,
valorizacdo do real em relacdo ao dodlar, dentre outros, processo histérico que se iniciou em
1994.

Desde o acidente’”® com o Boeing da Linhas Aéreas GOL, no entanto, a “confianga”79
do passageiro no sistema aéreo brasileiro estd em baixa, e as razdes ndo se apresenta poucas,
haja vista o parecer de alguns especialistas. Consoante Christoph Gilgen, representante da

Federacdo Internacional de Controladores de Trafego Aéreo - Ifatca, que esteve no Brasil

™ Revista Epoca, 30 jul 2007.

> REMOR, Eduardo A. Tratamento psicolégico do medo de viajar de avido, a partir do modelo cognitivo:
caso clinico. Madrid, Universidad de Madrid, disponivel em:
http://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S01027972200000010002 1 &Ing=pt&nrm=iso&tlng=pt.

Acesso em: 18 abril 2007.

7% Idem.

" Idem.

8 No dia 29/09/2006 o voo 1907 da Gol choca-se no ar com um avido menor, um jatinho Legacy, vindo a cair
com 155 pessoas nas imediacdes de Sao Felix do Araguaia (MT), na regido da Amazonia. “O voo havia saido de
Manaus as 15h36 (hordrio de Brasilia) e chegaria a capital federal pouco depois das 18h. O Boeing 737-800 da
Gol tinha como destino final o Aeroporto Internacional Antonio Carlos Jobim (Galedo), no Rio de Janeiro”. Cf.
http://noticias.uol.com.br/ultnot/reuters/2006/09/29/ult27u58041.jhtm - acesso em 26 set 2006.

7 Cf. ROGERIO, Radamés de M. “(Im)pericias em sistemas peritos: quem tem medo de aviio?”, disponivel em:
http://www.espacoacademico.com.br/079/79rogerio.htm.
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quando do acidente retrocitado, os equipamentos usados no controle do trafego aéreo no
Brasil
[...] s@o antigos e ineficientes (...) os rddios sdo muito velhos, o alcance deles ndo é
suficiente para cobrir todos os setores que sdo controlados, por exemplo, pelo
Centro-Brasilia. Os radares também s3o antigos, mostram muitas imagens de
fantasmas e outros alvos incorretos. Os radares ndo tém o alcance que deveriam, por
isso existem pontos cegos onde vocé ndo vé os avides. No geral achamos que o

sistema € muito antigo, que sfio vdrias partes colocadas juntas sem uma idéia geral
de como vai funcionar o conjunto.*

Assim, passou a recair sobre a burocracia estatal brasileira o rétulo de ineficiente,
morosa e descompromissada. Diferentemente da burocracia privada, normalmente vista como
comprometida com seu cliente, rdpida, estando no contexto da disputa de mercado.

O problema no trafego aéreo brasileiro, entretanto, situou cara a cara as burocracias
publica e privada. As companhias aéreas também contribuem bastante para os problemas nos
aeroportos brasileiros com a prética do overbooking (venda de mais passagens maior do que
vagas nas aeronaves).

O acidente com o avido da GOL revelou um conjunto de problemas até entdo
inacessivel e desconhecido da sociedade brasileira de forma geral: surgem personagens
também desconhecidas, como os controladores de trifego aéreo, passamos a conhecer a
precariedade do sistema com os quais eles trabalham e surgem relatos de que incidentes de
quase colisdo entre aeronaves em pleno ar tém acontecido com frequéncia.

O que se seguiu a esse acidente foi uma série ininterrupta de acontecimentos que
desestabilizaram o sistema aéreo brasileiro, causando atrasos constantes nos horarios de
chegada e saida dos voos.

Os problemas que “acometeram” o sistema aéreo brasileiro (em especial, nos dltimos
trés anos) concedem maior visibilidade a uma parte desses especialistas: os controladores de
trafego aéreo. Inicialmente, atribuiu-se ao erro de um controlador a colisdo resultante do
acidente com o avido da GOL. Em resposta, essa nova categoria de peritos, contra-atacou,
revelando que os sistemas de controle de trafego possuem pontos cegos em determinados
territorios do Pais; além disso, o sistema faz desaparecer aeronaves que de fato estdo no ar,
como aparecer outras que nao existem.

Outro fator reivindicado pelos operadores de trifego aéreo como possivel causador
de falhas € o nuimero excessivo e acima do recomendado de avides monitorados por

controladores. Revoltados com essas condi¢des de trabalho, os controladores deram inicio a

%0 Cf. http://fantastico.globo.com/Jornalismo/Fantastico/0..AA1571830-4005.00.html - acesso em 25 jun 2007.
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uma série de ‘“operagdes-padrdo” que consistem em monitorar somente o numero de
aeronaves recomendado pelos 6rgaos internacionais de seguranga aerondutica.

Entdo, se seguiram outros fatos, como a pane nos sistemas de controle aéreo, que,
aliados a acontecimentos considerados corriqueiros, como retirada de aeronaves para
manutenc¢do, fechamento de aeroportos em razao de mas condi¢des meteoroldgicas e obras em
aeroportos, desencadearam o chamado “caos aéreo”.

Com origem no més de setembro de 2006, o desgaste que o sistema aéreo brasileiro
ja enfrentava s6 veio a piorar, principalmente quando aconteceu um novo acidente, em 17 de
julho de 2007, quando um avido da companhia aérea TAM nao conseguiu frenagem suficiente
ao descer na pista do aeroporto de Congonhas, em Sao Paulo, colidindo com um prédio em
uma avenida lateral ao aeroporto. Contabilizando mais de 200 mortes, esse acidente, apenas
dez meses depois, foi considerado o maior acidente aéreo da histéria do Pafs, ultrapassando o
acidente anterior, que havia vitimado 154 pessoas.

Na repercussao dos acidentes, dois fatos devem ser especialmente analisados:

1. o principal alvo de criticas foi a gestdo do sistema aéreo do governo; e

2. algumas declaragdes, como a do governador de Sao Paulo, afirmam ter sido o
acidente com o avido da TAM uma “tragédia anunciada”.

Quanto ao primeiro ponto, impende voltar aos cinco pressupostos caracteristicos da
eficdcia burocratica®' em Weber, comentados em passagem anterior. O acidente com o avidao
da TAM no aeroporto de Congonhas parece que foi o fato decisivo na abertura ao grande
publico dos bastidores da Administracao Publica brasileira. Nao que muitos outros fatos nao
revelassem problemas na méquina administrativa, como, por exemplo, as denudncias de
corrup¢ao tdo corriqueiras na historia politica do Pais, mas as especulagdes sobre o acidente e
a reacdo de membros do governo nos dias posteriores foram bastante exemplares nesse
sentido.

A lista de possiveis culpados incluia o piloto, a fabricante do avidao (Airbus) e a
empresa aérea (TAM): o primeiro porque poderia ter errado no posicionamento das duas
manetes que determinam a aceleracdo e desaceleracdo do motor no momento da aterrissagem;
a segunda porque o avido (seu computador de bordo) pode ndo ter obedecido ao comando do
piloto; e a terceira por supostamente colocar no ar um avido sem um equipamento importante

para a frenagem (reversor direito), além de submeter seus pilotos e aeronaves ao limite da

8! 1. Hierarquia e autoridade clara e objetivamente estabelecida; 2. qualificacdo e conhecimento por parte de seu
quadro funcional; 3. finalidades impessoais e funcionais; 4. regras calculdveis; 5. rigido controle das
informacdes.
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exaustdo dentro daquilo que alertou o engenheiro aeroespacial Donizete de Andrade de que
“uma empresa aérea deve trabalhar vérios limites de seguranga, nao no limite da seguranga”.82

Foi o Governo, entretanto, o principal alvo de criticas. Essas, por sua vez, incidiram
sobre praticamente os mesmos pontos comentados por Weber sobre o ideal de organizacao
burocritica. Segundo o autor, uma burocracia eficiente tem uma hierarquia clara e bem
definida, o que resulta numa divisdo de papéis e atribui¢des nos mesmos moldes, mas parece
ndo ser o caso do sistema aéreo brasileiro: denunciou-se a época a confusao nas atribui¢des de
cada 6rgao publico que divide a gestdo do sistema aéreo, por exemplo, cabe a INFRAERO
fazer licitagOes para a ocupacgdo, por parte de restaurantes e lojas, dos espagos nos aeroportos,
mas a lei de criacdo da Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC) estipula que cabe a
agéncia “conceder ou autorizar a exploracdo da infraestrutura aeroportudria™’, ou seja, na
pratica, as atribuicdes dos dois 6rgdos estdo embaralhadas. “Quem manda em que nos
aeroportos?”84 — ¢ a pergunta que surgiu apds essa constatacao.

Outro fator importante naquilo que € o “tipo ideal” de organizacdo burocritica em
Weber € o critério de ocupagdo dos cargos em Orgdos publicos, além das finalidades
impessoais pelas quais deve se orientar este ocupante.

A imprensa ainda evidenciou que 6rgdos como a ANAC sofrem de “loteamento
partiddrio e falta de critério técnico no preenchimento dos cargos de dire¢do™. A mesma
reportagem faz interessante comparacao entre os principais gestores das agéncias reguladoras
do setor aéreo do Brasil, EUA e Reino Unido: Milton Zuanazzi — diretor presidente da ANAC
a época, € considerado, segundo a reportagem, um ‘“amador” perante os curriculos dos
profissionais que ocupam cargos correspondentes nesses paises. Enquanto Zuanazzi, até
entdo, ndo tinha nenhuma experiéncia direta com a aviagdo e era formado em Engenharia
Mecéanica com pds-graduacdo em Sociologia, Marion Blakey — chefe da agéncia Americana
de Aviacdo, antes de assumir o cargo — foi chefe da Agéncia de Seguranga nos Transportes e
consultora na aérea de seguranca de trafego, e Roy Mcnult — chefe da Autoridade de Aviagdo
Civil do Reino Unido — antes de assumir o cargo foi presidente da Associacdo de Companhias

Aeroespaciais da Gra-Bretanha e chefe do Servi¢o Nacional de Trafego Aéreo.

82 Revista Epoca, 30 de julho de 2007, p.40.

% Revista Epoca, 30 de julho de 2007, p.42.

8% Na Folha de S. Paulo de 18 de julho de 2007, dizia a colunista Eliane Cantanhéde: “Na versdo da Aerondutica,
o Cenipa [Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos] jd havia avisado hd meses sobre os
perigos de Congonhas, mas a ANAC ndo tomou nenhuma providéncia e as companhias aéreas se recusaram a
aliviar o aeroporto”, corroborando com a idéia de crise institucional.

85 Idem, p. 42.



94

Em meio a todas essas informacdes o governador de Sdo Paulo, José Serra, veio a
publico para dizer que se tratava de uma tragédia anunciada. Desde 2006, segundo reportagem
do Didrio do Nordeste (Fortaleza) do dia 18 de julho de 2007, a situacdo da pista de
Congonhas era questionada, ou seja, nos “bastidores”, ja se sabia de tudo, segundo as
colocagdes postas acima? Neste cendrio, surgem declaracdes de passageiros que dao conta do
medo que comeca a se apoderar dos passageiros.

No momento em que ocorrem acidentes dessa magnitude, aliados as declaragcdes e
constatacoes analisadas, o0 medo de voar se torna muito presente. Diante de um cendrio de
suposta negligéncia e incompeténcia técnica por parte daqueles que deveriam ser responsdveis
pela seguranca do sistema aéreo, o calculo entre seguranca e perigo comega a pender para o
segundo.

Durante a pesquisa de campo realizada no aeroporto de Fortaleza, questionei as
pessoas sobre em que medida os acidentes (GOL e TAM) abalaram a confianca delas no
sistema aéreo. De formas diferentes as respostas continham alguns elementos recorrentes:

1. de fato os acidentes aumentaram o medo e ansiedade em relacdo ao voo: “com
certeza, com certeza, a gente sempre estd apreensivo quando tem uma turbuléncia mais forte
quando acontece alguma coisa, ja durante o voo voce fica ja com o coracdo aflito ndo se tem
mais a seguranga que se tinha antes*®”; “no primeiro momento abalou sim [confianga87]”;
“antes do acidente eu ndo tinha essa ansiedade, eu ja comeco a sofrer antes mesmo de vir para
o aeroporto®®”; “provavelmente sim, provavelmente tenha sido por isso mesmo, porque a
gente vé acontecendo aquela coisa e a pessoa se esquiva de querer viajar® ...”; “com certeza,
mexe sim. Pra ti falar a verdade a gente fica pensando e se eu tivesse ido nesse voo porque
quem ta viajando sempre...”; “eu sempre tive uma pontinha de medo, mas, agora, estou com
muito medo™".”

A necessidade de utilizar o transporte aéreo, porém, se configura como um
imperativo maior: “‘eu preciso do servi¢o aéreo o que € que eu posso fazer, tem que andar né,

~ Ios. c S . 2.
ou com medo ou ndo, tem que andar’'; “voar é uma obrigacdo, rotina de trabalho’>”; “mas

ndo d4 ainda para deixar de usar este transporte’”".

% Entrevista concedida ao autor, em 11 de outubro de 2007 por uma passageira no aeroporto de Fortaleza.
%7 Entrevista concedida ao autor, em 12 de outubro de 2007 por uma passageira no aeroporto de Fortaleza.
% Entrevista concedida ao autor, em 11 de outubro de 2007 por uma passageira no aeroporto de Fortaleza.
% Entrevista concedida ao autor, em 11 de outubro de 2007 por uma passageira no aeroporto de Fortaleza.
% Entrevista publicada no jornal O Povo no dia 20 de julho de 2007.

°! Entrevista concedida ao autor, em 11 de outubro de 2007 por uma passageira no aeroporto de Fortaleza.
%2 Entrevista concedida ao autor, em 11 de outubro de 2007 por um passageiro no aeroporto de Fortaleza.
% Entrevista publicada no jornal O Povo no dia 20 de julho de 2007.
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2. Muito embora, o respaldo na religido seja um recurso muito presente nestes

momentos em que o imponderdvel se apresenta tdo fortemente: “vou deixar nas maos de

Deus’”; “s6 penso assim: seja 14 o que Deus quiser e vou embora’”; “meu ritual é de rezar a

Jeovd™®”; “eu sempre me apego com Deus pra Deus tomar de conta de minha viagem, pra que

7
nada aconte(;a9 7.

SINFROMNIO

DE SESURANES B AVE05
LimiNosos

Figura 12: A charge reflete a presenca do imponderavel no imaginario dos passageiros brasileiros apés o
acidente com o avido da TAM.
Fonte: Didrio do Nordeste, 25 de julho de 2007.

Outro recurso foi sugerido por dois passageiros que saiam de Fortaleza para Porto
Alegre: tensa com a viagem, a dupla de amigos comecou a beber desde a hora do almoco e
terminou o “processo de relaxamento” tomando algumas cervejas no proprio aeroporto,

relatou um deles a reportagem do O Povo.

O fato é que as pessoas ndo deixaram de usar o transporte aéreo, seja por falta de
opcdes ou porque, embora o perigo se apresente, o sistema ainda é confidvel na medida em
que conferir fé a sistemas como o aéreo € confiar na modernidade, na ci€ncia, na pericia e na
técnica, que compdem, de forma tdo marcante, o cenério da atualidade, mesmo que se precise

do auxilio de Deus para tal.

94
Idem.
% Entrevista concedida ao autor, em 11 de outubro de 2007 por uma passageira no aeroporto de Fortaleza.
% Idem.
7 Idem.
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4 CRIATIVIDADES E PRATICAS DE ESPACO E TEMPO DE
USUARIO DO AEROPORTO

Considero os aeroportos hoje as catedrais leigas do mundo moderno, onde as
pessoas se encontram para viajar, trabalhar, descansar, conversar. Essas catedrais sé
se justificam quando dentro delas ha espirito de transformacdo, de sobriedade, de
preocupagdo por aquilo de que a sociedade mais necessita. Nesse sentido, passam a
ser catedrais da esperanca’. (FERNANDO HENRIQUE CARDOSO, 1998)

No ano de 2008, circularam pelo aeroporto de Fortaleza, em média, nove mil
passageiros por dia””. Segundo o arquiteto Luiz Deusdar4, no caso do aeroporto de Fortaleza,
calculou-se, por meio de pesquisa, que para cada passageiro hd quatro acompanhantes, ou
seja, a frequéncia didria ao aeroporto supera as 36 mil pessoas.

Nao estdo inclusos aqui os mais diversos tipos de funciondrios que diariamente tiram
seu sustento daquele espaco — das dareas comerciais (lojas de roupa, artesanato, alimentacao,
livraria, companhias aéreas, locadoras de carros etc.); das entidades publicas (Policia Federal,
Militar, ANAC, INFRAERO, Juizado de Menores, Secretaria de Cultura do Estado etc.); dos
terceirizados (responsdveis pela limpeza, manutencdo, seguranca etc.); dos vendedores (de
“quentinhas” que alimentam boa parte da “comunidade aeroportudria”, principalmente da drea
comercial, de doces caseiros, merendas etc.).

Embora ndo haja referéncia oficial ao nimero de praticantes deste espaco, nos
dizeres de Michel de Certeau (1994), ndo hd divida quanto ao impacto de suas presencas e
praticas de espaco. O exame da quantidade de pessoas e dos tipos diferentes que formam o
conjunto de frequentadores do aeroporto terd inferéncia capital nas préticas de tempo e espago
neste. Assim, a intencdo ao evocar esses nimeros ¢ chamar a atencdo para o modo como as
pessoas praticam O espago € O tempo no aeroporto que, por sua vez, depende de muitos
fatores. No primeiro olhar, porém, dois desses parecem prevalecer: 1. as caracteristicas do
lugar em si — sua arquitetura, seu aparato de seguranga, sua fung¢do na sociedade etc.; e 2. as
pessoas que frequentam o lugar — quais os seus objetivos nessa frequéncia, quais os seus
habitos de consumo, como veem e sentem o lugar, a espera etc.

O que é, porém, o “lugar em si”’ sem os individuos? E o que € o tempo sem o sentido

atribuido por eles? Eis novamente a fala do arquiteto responsavel pelo projeto do aeroporto

% Presidente Fernando Henrique Cardoso na inauguragio do aeroporto de Fortaleza. Revista Check In, margo de
1998, p.40.

% Esse niimero reflete a simples divisdo da quantidade total de passageiros no ano de 2008 (3,5 milhdes de
passageiros) pelos 365 dias do ano. Reconheco que durante os diferentes dias da semana ou mesmo no decurso
dos diferentes dias do ano, de acordo com varidveis como fim ou comec¢o do ano, periodo de férias escolares,
periodo em que ha eventos em Fortaleza etc., o nimero de passageiros aumenta ou diminui.
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para comecar a responder a essas perguntas. Para Deusdard, na hora que as pessoas se
apropriam do espaco, elas o mudam, a
[...] arquitetura sem gente dentro nfo existe, sdo ruinas. Os usos dos espacos eles
(sic) s6 tem sentido com a presenca humana dentro. Nos é que damos o uso ao

espaco e ndo o nome que eu bote 14. Nao é porque eu escrevi 14 capela que vai ser
co . 100
uma capela... e isso é muito natural do ser humano, se apropriar do espaco.

Consoante expresso anteriormente, tempo e espaco tornam-se medida e valor
somente na conjuncdo das relacdes sociais no seio das sociedades, bem como nas
apropriacdes individuais baseados nos investimentos de sentido e sentimentos a eles
atribuidos. Deixam de ser simplesmente “tempo” e “espago’” para tornarem-se, por exemplo,
“tempo-devir’ (ZARIFIAN:1989) ou “lugar antropoldgico” (AUGE:1994), nessa dialética
processual que se conjuga das praticas de espaco e praticas temporais dos individuos as
praticas das institui¢des (Estado, empresas privadas, organizacdes nao governamentais).

O espaco do aeroporto torna-se um territério com €nfase na seguranga no momento
em que representa, para o Estado, um funil ou filtro por meio do qual ele pode joeirar a massa
ou o fluxo de passageiros, objetivando a protecdo da sociedade ou do Pais, porém se faz
também um territério de “inseguranca’ para o passageiro tomado pelo pavor de “tirar seus pés
do chdo”, medo este ainda potencializado pela veiculacdo na midia do mais recente acidente
aéreo.

Como demonstra Certeau (1994), o espago e o tempo constituem essa oposicao tensa
e criativa entre o planejador, que se utiliza das estratégias de organizacdo do lugar, e os
usudrios (praticantes), portadores ou inventores de téticas.

E cara A presente andlise, portanto, essa dialética proposta por Certeau, que constitui
0 tempo e o espaco no aeroporto. Passarei ao exame da primeira parte desta dialética,
constituida pelas préticas de tempo e espagco daqueles que podem atualizar ou modificar o
caminho: os caminhantes, em uma andlise das “invencdes do cotidiano” dos comercidrios e
usudrios do aeroporto. Saber, entdo, como os usudrios, funciondrios e comercidrios do
aeroporto o praticam sob o espectro espaciotemporal e quais tdticas e criatividades se
sobressaem na relacdo entre comercidrios, funciondrios e passageiros, foram motivos que

orientaram a reflexao que se segue.

190 Entrevista concedida ao autor, em 08 de janeiro de 2009.
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4.1 Percepcao e uso de tempo e espago no aeroporto

Da observacdo das atitudes e comportamentos de funciondrios e usudrios do
aeroporto, bem como das entrevistas com eles realizadas, foi possivel detectar determinadas
praticas convergentes em relacdo a uso, atribui¢des de sentido e sentimentos, percepcoes €
producdes de significados do espaco e do tempo do aeroporto de Fortaleza.

Desta forma, o que serd exposto nesse topico levard em conta tais recorréncias, sem,
contudo, desprezar as ideias que divergiram, localizando-as no contexto principal. Dois s@o os
principais elementos norteadores dos pontos que serdo a seguir examinados: espera e pressa.

Ao buscar o significado de espera no diciondrio, tem destaque a amplitude do
conceito, sendo dado perceber o seu alcance no ambito das indmeras atividades dentro do
aeroporto. Quem estd a espera no aeroporto e a espera de qué? Se o passageiro estd a espera
do seu voo, nesse sentido, ele “aguarda”, mas ele também “estd na expectativa” ou ainda ele
“tem fé ou esperanca” e ‘“conta com a realizacdo de uma coisa desejada, prometida” e
“imagina”, “supde” que os procedimentos ocorrerdo no momento certo, no lugar exato e da
forma correta. Nao é sé o passageiro, contudo, que vive a espera, pois o engraxate, assim
como aqueles que sobrevivem da venda de produtos e servicos no aeroporto, ¢ um dos que
mais espera nesse sentido plural da palavra, na medida em que passa o dia todo a “conjeturar”
sobre quantos clientes obterd e “imagina” quanto ird faturar naquele dia e o que podera
comprar a fim de levar até a casa para aqueles que também o esperam. A “fé” e a “esperanca”
também sdo compartilhadas pelo marido que aguarda a chegada do voo da esposa, dos pais
que esperam filhos e vice-versa, dos amigos que se encontram. Espera do jornalista que
diariamente “estaciona” no “funil”, na “suposicdo” de que fard uma grande entrevista para
oferecer ao seu jornal e leitores, espera essa potencializada pelo fato de que ele ndo sabe a
quem entrevistard e que assuntos estardo em pauta, pois, como exprime o jornalista Tarcisio
Colares, “tudo é no improviso”lm; a espera ainda do inusitado por parte daqueles que se
consideram privilegiados de trabalhar com a novidade didria, em uma rotina de poucas
repeticoes em relacdo as demandas que surgem.

Aliada a espera, porém, hd a pressa. Feito o mesmo procedimento em relacdo ao

diciondrio, encontramos a riqueza do termo. O passageiro quer velocidade, ligeireza e rapidez

%" Segundo o jornalista Tarcisio Colares, praticamente todas as entrevistas realizadas por ele ndo tém uma pauta
pré-estabelecida, de forma que tanto de sua parte, quanto do entrevistado, perguntas e respostas tomam forma no
improviso. As entrevistas sdo normalmente realizadas no que ele chamou de “funil”, ou seja, a drea que antecede
a sala de embarque e a que precede o portdo de desembarque. Entrevista concedida ao autor em 16 de outubro de
2008.
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no atendimento de suas demandas, pois tem “necessidade intensa de atingir um objetivo”, em
um grande afd por ver realizado aquilo que supds que seria. A pressa pode levar a
precipitacdo, irreflexdao, que, por sua vez, € possivel de produzir impaciéncia, afli¢do,
sofreguidao. A pressa do passageiro, no entanto, pode refletir satisfacdo para o funciondrio
que se sente bem no contato com o novo, que ndo tem tempo para sentir o peso do passageiro,
pois “as pessoas, até mesmo o passageiro, o nome ja diz tudo: passageiro, passa”loz.

Portanto, do contexto marcado, dentre outras coisas, pela espera e pela pressa,
emergem pontos que condensam a andlise das préticas de espago e de tempo dos funciondrios
e usudrios do aeroporto. Destes, a andlise dos dados da pesquisa de campo e das entrevistas
recaiu sobre os passageiros em todas as dreas do aeroporto, com predominancia para aqueles
que se encontravam na ‘“praca de alimentacdo” e sala de embarque (pontos com maior
concentracdo de passageiros no aeroporto de Fortaleza), funcionérios que trabalham com a
venda de produtos e servicos (companhia aérea, locadora de carro, venda de sandilias,
alimentacdo, livraria etc.). Assim ndo estdo contemplados nos pontos que serdo a seguir
analisados os acompanhantes e funciondrios envolvidos direta ou indiretamente com a
seguranca, pois estes serdo objeto de andlise de um item subsequente deste mesmo capitulo,
na medida em que analiticamente estardo mais bem contextualizados na reflexdo sobre
liminaridade no aeroporto.

Para os comercidrios retrocitados, as principais caracteristicas do aeroporto se
relacionam aos aspectos a seguir. O primeiro deles diz respeito a novidade constante: na
pesquisa, uma das perguntas feitas aos funciondrios era sobre o que eles mais gostavam no
seu trabalho no aeroporto e o assunto que surgia com maior frequéncia era o da “novidade”
possibilitada pela dinamica em que os clientes surgiam e iam embora. Trabalhar no aeroporto,
para a maioria dos entrevistados, era viver numa constante mudanga, na qual as rotinas de
trabalho perdiam espago para as novas e inusitadas situacdes que nao deixavam de acontecer
no dia-a-dia de trabalho. Esse fator se ratificava quando a pergunta dizia respeito a
possibilidade de se identificar diferencas do trabalho no contexto do aeroporto em relacdo a
outros ambientes de trabalho. Uma funciondria da loja de telefones celulares apontou a
dinamica, a quebra da rotina como o ponto que mais a atraia em seu trabalho no aeroporto, e o

que mais o diferenciava do trabalho em outros ambientes:

192 Entrevista concedida ao autor por uma funcionaria de uma companhia aérea, em 20 de janeiro de 2009.
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[...] numa empresa fechada, por exemplo, vocé v€ as mesmas pessoas sabe? S6
aquele pessoal ali que trabalha com vocg, eu particularmente ndo gosto, eu gosto de
td em movimento, de td vendo novidade (sic), e aqui € o local entendeu?'®,

O local do movimento, da novidade: € assim que muitos funciondrios caracterizam o
aeroporto e, com esta caracteristica, constituem suas praticas de tempo e espaco. Trabalhar no
aeroporto tem como fator primordial estar adaptado a esse dinamismo e, em muitos casos,
identificar-se com ela, na medida em que ela se transforma em de seus principais pontos de
atracdo. Segundo ainda uma funciondria de uma companhia aérea, “gosto mais desse agito,
dessa movimentacdo, nio gosto de coisa parada”.'*

Outro fator importante diz respeito ao aprendizado, pois, como € presente nos
depoimentos dos entrevistados, trabalhar no aeroporto € ter a possibilidade didria de atualizar-
se, seja encontrando formas diferentes de realizar os mesmos procedimentos ou mesmo tendo
que se reinventar em relacdo a estes devido ao cabedal de possibilidades que surgem das
demandas dos passageiros; trabalhar no aeroporto é estar permanentemente preparado para
acontecimentos repentinos e desafiantes. Além disso, o estado de coisas no qual se encontra o
aeroporto € muito inconstante, haja vista que a calmaria se transforma rapidamente em ‘“agito”
e vice-versa, constituindo-se em uma das principais diferengas em relacdo a outros ambientes

de trabalho, como expressa outra funciondria de companhia aérea:

Sim, é bem diferente [0 aeroporto em relacdo a outros ambientes de trabalho],
porque é uma dinidmica, na verdade é um aprendizado, cada dia é diferente, vocé
vive situacdes diferentes, diferente de vocé estd num escritdrio e ter j4 uma nogdo do
que vai acontecer, aqui ndo, a gente nunca sabe o que realmente vai acontecer, de
repente td tranquilo e de repente pode acontecer um problema com o voo, com o
passageiro, na verdade é bem diversificado, ¢ diferente mesmo. Embora tenha uma
rotina, mas essa rotina € quebrada constantemente. 105

Qual a principal fonte geradora desta dinamica e constante quebra de rotina? O
depoimento da funciondria uma empresa de venda de alimentos d4 um verdadeiro norte a
resposta, pois para ela o trabalho no aeroporto “nunca € a mesma coisa”’, pois, porquanto,
embora a empresa e 0 aeroporto exijam dela um padrao de qualidade no atendimento, bem
como em relacdo ao produto que ele estd vendendo, “os passageiros sdo sempre diferentes,
agem de maneira diferente”, ou seja, o funciondrio convive com esta dupla e aparentemente
paradoxal situacdo de lidar e estar preparado para demandas constantemente diferenciadas que

se reinventam dia-a-dia por parte dos clientes, mas, a0 mesmo tempo, cuidar de um modelo,

103 Entrevista concedida ao autor, em 09 de outubro de 2008.
' Entrevista concedida ao autor por uma funcionaria de uma companhia aérea, em 20 de janeiro de 2009.
19 Entrevista concedida ao autor por uma funcionaria de uma companhia aérea, em 28 de janeiro de 2009.
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de uma norma a ser seguida e a ser oferecida a qualquer um de seus possiveis e
indiferenciados clientes.

Ainda sobre a inferéncia do passageiro, ressalte-se que a importancia deste quanto a
producdo da dinamica para o funciondrio vai além do ji exposto, na medida em que o
funciondrio do aeroporto, igualmente de escritérios (para pensar um exemplo muito utilizado
pelos proprios passageiros nas comparacdes), também permanece no mesmo lugar, pois deve
guardar o seu ponto ou quiosque. Uma funciondria assim respondeu a pergunta sobre a
diferenca entre trabalhar no aeroporto em relagao a outros ambientes de trabalho: “meu outro
trabalho que eu tive € mais assim, vocé fica ali restrito aquele local, vocé fica mais preso, aqui
vocé conhece mais gente, conversa mais, conhece pessoas diferentes'%...”.

Indagada sobre se no aeroporto ela também ndo estava restrita em relagdo a
circulagdo, pois, assim como os outros funciondrios, ela tem que estar sempre junto ao seu
ponto, tanto para atender aos clientes quanto para evitar furtos etc., ela respondeu que, embora
fosse verdade, “ndo, td restrita ao meu local, mas ndo € igual a um ambiente fechado
entendeu?”. Indagada ainda sobre se entdo ndo era ela exatamente quem circulava, sendo,
nesse ponto, igual a outros ambientes de trabalho, mas se nao era o publico, os clientes que
imprimiam movimento ao seu ambiente de trabalho, ela interrompeu o questionamento
enfaticamente: “Isso!”. Ou seja, o cliente, o passageiro, o acompanhante, o visitante do
aeroporto determina sua dindmica e propicia aos funciondrios a quebra constante da rotina que
enseja a sensagao, por parte do funciondrio, de que o tempo passa mais rapido no aeroporto.

Os funciondrios entrevistados e observados na pesquisa revelaram ser essa uma
caracteristica das mais apreciadas por eles em relacdo a ter o aeroporto como ambiente de
trabalho. Este € um ponto especialmente interessante na medida em que permite tracar uma
diferenciacdo entre a concep¢do de tempo e espago ou das prdprias praticas espaciais e
temporais do passageiro e do funciondrio. Para aquele que permanece, o funciondrio, a
passagem do tempo ou a sensacdo de vagarosidade ou rapidez deste dependerd da dinamica a
que estd submetido, ou melhor, da quantidade de tarefas, de procedimentos, da quantidade de
pessoas atendidas. O tempo do funciondrio, neste sentido, pode ser pensado como um “tempo
leve”, haja vista que sua passagem é menos sentida. Nao d4 tempo para olhar o rel6gio em
dias de grande movimentacdo e, como dizem, “quando se percebe, o hordrio de trabalho
acabou”. Para uma funciondria de um quiosque de venda de alimentos, trabalhar no aeroporto

¢ “bom porque geralmente o cliente é rapido, ja sabe o que quer e sempre td movimentado, as

196 Entrevista concedida ao autor, em 09 de outubro de 2007.
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horas passam mais rdpido” 7.0 perfil do cliente também se configura como um diferencial,
conforme serd abordado mais a frente, pois, na visdo dos comercidrios do aeroporto, trata-se
de um cliente de um “melhor nivel cultural e social”, portanto, segundo eles, “mais facil de
lidar”, o que s6 aumenta a sensagdo de leveza.

As implicagdes sobre a rotina de trabalho do funciondrio, portanto, s@o claras, pois,
como afirmou um funciondrio da livraria, o aeroporto “¢ um ambiente de pressa, [onde] a
gente tem que correr contra o tempo porque sendo o passageiro acaba se atrasando, perde o
voo...” 1%,

Portanto, embora leve, o tempo do funciondrio traz ainda a implicacdo da pressa do
passageiro. E necessdrio dar conta com destreza da demanda, pois o voo do passageiro pode
estar em “Ultima chamada” ou “embarque imediato”, fazendo-se necessario proceder do modo
mais rapido possivel.

Assim, para 0 passageiro, o tempo no aeroporto tem peso maior, pois ele se impde
como um imperativo que determinara todo o seu deslocamento dentro deste, sendo que, neste
caso, as praticas temporais terdo uma inferéncia decisiva sobre as praticas de espaco. Por onde
andard; que atividades fard ou que equipamentos utilizard; todas essas atividades do
passageiro no espaco do aeroporto estardo condicionadas a quantidade de tempo de que ele
dispuser para fazé-las, tendo por medida ou base o hordrio do voo. Neste mesmo sentido,
estdo as préaticas de espaco do acompanhante. O uso de um restaurante, por exemplo, poderd
ser potencializado quando do atraso por trés ou quatro horas de um voo que transportarda
trezentos passageiros. O surgimento de novas necessidades de consumo no aeroporto também
pode ser pensado com o emprego desse raciocinio. Uma passageira reclamou que, dos
aeroportos pelos quais ela tem que transitar frequentemente, o de Fortaleza propicia poucas
op¢oes de atividades de consumo como formas de passar o tempo, pois, para ela, este deveria
ter um cinema, um restaurante com drea fechada, shows de mdusica ao vivo na “praca de
alimentag@o” ou ainda shows de dvd’s diversos em teldes, dentre outros.

Para o comerciario do aeroporto, de forma geral, o passageiro estd com pressa. Para o
passageiro, a permanéncia no aeroporto, por um longo periodo, configura-se como barreira a
impedir a realizacdo de suas tarefas didrias, conforme esta expresso a seguir. Desta forma, ha
a conexao com os trés proximos itens que dizem respeito a: necessidade, por parte do

passageiro, de controlar o tempo; “leitura” da pressa dos passageiros por parte dos

7 Entrevista concedida ao autor e por uma funciondria de uma empresa alimenticia, em 09 de outubro de 2007.
1% Entrevista concedida ao autor e por uma funciondria de uma empresa alimenticia, em 14 de outubro de 2007.
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funciondrios; das consequéncias desse processo sobre a relacdo entre passageiros e
funciondrios.

A respeito da necessidade de controle do tempo, varios dos passageiros entrevistados
na pesquisa afirmaram ter preocupagdes quanto ao tempo de chegada ao aeroporto. A
necessidade e a preocupagcdo com o controle do tempo t€ém duas motivagdes principais: a
primeira é a de ndo perder o hordrio do voo. Trata-se de uma inquietacdo muito presente e
bastante conhecida de forma geral. A outra, entretanto, diz respeito a tentativa de reduzir o
maximo possivel a “perda de tempo”, ou seja, o tempo passado dentro do aeroporto € visto
pelos passageiros como um tempo perdido que poderia ser gasto em outras atividades.

De forma geral, portanto, os passageiros afirmaram procurar passar 0 menor tempo
possivel dentro do aeroporto, argumentando que isso evitaria o desperdicio do tempo. Como
relataram esses passageiros ao serem perguntados sobre o que se pode fazer no aeroporto:
“procuro passar o menor tempo possivel no aeroporto (...) € hora perdida de trabalho (...) eu

. . . 10
quero ficar aqui dentro menos tempo possivel”. o

Eu tento ficar o minimo de tempo possivel dentro do aeroporto, apenas quando nio é
possivel como agora que eu tive que chegar com antecedéncia (...) na medida em
que eu posso, eu chego no hordrio, ou seja, faltando pouco tempo para poder entrar,
numa margem de seguranca. Se tiver no meu alcance eu tento chegar dez, quinze
minutos antes do embarque e vou direto pro embarque.''’

A sensacdo de perda de tempo se potencializa de vdrias formas e tem diversas
motivacdes: o passageiro que estd voltando para casa quer se reencontrar com 0s seus, estd
encerrando um ciclo desde a viagem e a permanéncia no aeroporto significa o prolongamento
desta; o passageiro que estd indo se encontra na expectativa da concretizacdo da viagem e,
independentemente do motivo desta, a permanéncia no aeroporto significa o adiamento da
realizacdo desse impeto, somente se concretizando no momento em que a viagem aérea se
finda.

Os atrasos nos hordrios de partida e chegada - que se exacerbam nos periodos de alta
estacdo (no caso do Ceard, basicamente o periodo de férias escolares — dezembro e janeiro,
junho e julho), ou quando da realizacdo de eventos de grande porte, como a “micareta” ou
“carnaval fora de época” “Fortal” (que ocorre no més de julho) — tornam-se especialmente
sentidos no aeroporto, pois como comentou um passageiro, o atraso € especialmente motivo

de reclamac¢do no aeroporto,

1% Entrevista concedida ao autor por um passageiro, em 09 de outubro de 2007.
"% Entrevista concedida ao autor por um passageiro, em 10 de outubro de 2007.



104

[...] porque é um tipo de servico que pressupde que da celeridade, rapidez, vocé
teoricamente ndo v€ isso numa rodovidria, as pessoas ficar de meia hora esperando o
onibus, ninguém se estressa porque normalmente vai ficar mais tempo do que isso,
j4 no aeroporto as pessoa que viajam com frequéncia grande ficam um pouquinho
estressadas....'"!

O servico de transporte oferecido no aeroporto € considerado ‘célere”,
principalmente na compara¢do com os demais meios de transporte, como o de donibus urbanos.
Além disso, o avido € um meio de transporte que tem grande capacidade de ligar os mais
longinquos pontos do Pais em um tempo menor se comparado ao rodovidrio e ferrovidrio.

A expectativa de celeridade dos servicos aeroportudrios, aliada, portanto, a visdo de
que o tempo passado no aeroporto é “tempo perdido” (no sentido do “uso-econdmico-do-
tempo — Thompson ou do “tempo espacializado” — Zarifian) infere sobre as praticas temporais
do passageiro no aeroporto, no sentido, principalmente, de fazé-lo planejar-se quanto ao uso
deste tempo, como diz este passageiro: “eu procuro me anteceder bastante em relacdo ao
horério, eu procuro fazer minha mala no dia anterior (...) j4 faco um levantamento de tudo
isso, do tempo que vou gastar com transporte”.112

Percebe-se, portanto, a necessidade de controle do tempo, para o passageiro, nas
atividades que antecedem a ida, bem como as que ocorrem no préprio aeroporto. Esse sentido
justifica a visdo de que o passageiro, geralmente, estd com pressa ou pelo menos se encontra
na “vertente de sair”.

Outra caracteristica do aeroporto € a pressa dos passageiros ou a “vertente de sair’:
para o comercidrio do aeroporto, o cliente, o passageiro, tem como principal caracteristica a

pressa. Segundo o funciondrio de uma locadora de carros, no aeroporto,

[...] a pessoa td sempre na vertente de sair ou quando chega ja quer pegar um carro,

jéa quer ir pro hotel porque t4 cansado ou porque ta atrasado, ou porque ja td em cima

da hora, e quando chega porque o voo ja td atrasado também, sempre essa
. 113

correria.

O passageiro se encontra, tanto chegando quanto partindo de viagem, na “vertente de
sair”. Sair de onde? Serd que sair do aeroporto ndo seria o grande objetivo de todos os
passageiros? Afinal, o aeroporto nio € o espaco ou O equipamento que possibilita as

transicoes?

""" Entrevista concedida ao autor por um passageiro, em 13 de setembro de 2008.
"2 Entrevista concedida ao autor, em 20 de dezembro de 2007.
'3 Entrevista concedida ao autor, em 03 de outubro de 2007 - grifei.
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O passageiro deriva ou traduz (dois dos sentidos do verbo verter) suas praticas de
espaco de seu objetivo: o objetivo de passar, de ser passageiro no sentido lato da transi¢dao
tempo/espacial e esta passagem se da pelo aeroporto, que, por sua vez, se configura como
barreira e, a0 mesmo tempo, ponte espaciotemporal. A pressa do passageiro, portanto,
significa a pressa de chegar, seja 14 onde for.

Todas essas caracteristicas refletem diretamente na relacdo do passageiro com todos
0s que se encontram no espago (outros passageiros e funciondrios) bem como com o préprio
lugar. Neste sentido, os funciondrios sdo capazes de elaborar perfis dos passageiros, como
relatam a gerente de uma locadora de carros e a funciondria do quiosque de produtos
herdldicos: “geralmente o perfil do cliente do aeroporto € aquele perfil de gente que € muito

apressada, que j4 chega se pudesse s6 entrar, pegar a chave do carro e ir embora''*...”;

[...] depende muito do passageiro [a possibilidade de se fazer amizade] porque cada
um tem seu perfil: tem passageiro aqueles mais apressados, tem aquele que gosta de
ser mais amigo, tem passageiros aqui que tornam-se um amigo, que passam ‘oi, tudo
bem?’.'"

H4 basicamente dois perfis de passageiros, segundo a leitura dos
funciondrios/comercidrios, que podem ser tragados considerando o tempo que este possui €
sua disposic¢ao para conversar.

A “vertente de sair” do passageiro, como jia destacado, produz a sensacdo de
passagem rapida do tempo para o comercidrio, mas de que outras formas ela interfere nas
relagcdes sociais entre eles - passageiros e funciondrios ou comercidrios? Alguns pontos se
destacam aqui: a ida periddica de alguns passageiros ao aeroporto, bem como a utilizagdo
periddica de determinados servicos, abrem espaco para a produgdo de certa intimidade ou
ainda de amizade entre funciondrios e passageiros. Como acentua a mesma funciondria
anteriormente citada: “a gente tem alguns clientes que ja sdo mais entrosados quando a gente
chega, a gente ja chama pelo nome, ja ndo tem tanta formalidade... pela frequéncia, porque
existem pessoas que sempre vem e alugam com a gente...”.

A formalidade é destacada como ponto importante na relacdo entre funciondrios e
passageiros, entretanto, quando ela deixa de ser exigida ou quando ela é quebrada, tem-se uma
relacdo de amizade entre ambos. Chamar o cliente pelo nome, como ressaltou a funciondria, é
um fator que também demarca a constitui¢cdo de um vinculo que supera as limitagdes de uma

relacdo cliente-funciondrio. Esse processo € gerado pela frequéncia com que o passageiro vai

""* Entrevista concedida ao autor por uma funcionaria de uma locadora de carros, em 09 de outubro de 2007.
"> Entrevista concedida ao autor pela funciondria do quiosque de venda de produtos heréldicos, em 09 de
outubro de 2007.
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ao aeroporto e utiliza servicos como das companhias aéreas, locadoras de carro, loja de
telefone celular, compra de sandalias etc.

H4 passageiros que vao ao aeroporto toda semana, o que propicia a possibilidade de
relacdes menos formais até para quem trabalha hd pouco tempo, como nos mostra o relato a

seguir:

Eu ja tenho amizade, esse més e quinze dias que eu t6 aqui (sic) tem um sr., ele € até
empresdrio, toda vez que ele passa, ele viaja duas, trés vezes na semana, Recife...
toda vez que ele passa ele conversa comigo, para saber como € que td 0 movimento,
se eu td gostando, jd tem assim... Alguns executivos, trés rapazes, eles pdra pra
conversar, para saber como é que estd 0 movimento....''®
A frequéncia constante, aliada ao bom atendimento (na visdo dos préprios
funciondrios/comercidrios), pode ocasionar, ainda, uma fidelidade do cliente. Para o

engraxate, por exemplo, hd clientes que lhe concedem exclusividade no trato de seus sapatos:

Eu tenho clientes que é sagrado, raramente ele engraxa em outros cantos, passa por
outros aeroportos ‘- ndo, eu vou engraxar em Fortaleza’, e eu ja tenho clientes que ja
vem direto... ele pode ir para qualquer Estado, mas ele passa... - ndo, eu vou
engraxar em Fortaleza’, entdo automaticamente ele ja vem engraxar logo aqui.'"’

Embora o engraxate seja um caso exemplar no aeroporto, pois ele ali exerce
atividades de trabalho hd 28 anos (primeiro como lavador de carros e zelador, somente depois
como engraxate), é necessdrio levar em conta esse aspecto da producdo de uma fidelidade ou
freguesia. Nao € importante perguntar se de fato os clientes dele deixam de engraxar seus
sapatos em outros aeroportos para engraxar com ele no aeroporto de Fortaleza, mas sim se o
fato de ele também estar ha muito tempo no aeroporto conta na conquista de seus clientes.
Neste caso, a frequéncia € fator que advém de ambos os lados, cliente e prestador de servico.

De uma forma ou de outra, hd outro fator potencializador das relacdes entre
funciondrios e passageiros: o surgimento de um problema. A resolu¢do de um problema do
passageiro por parte do funciondrio € muitas vezes apontada como primeiro ato de uma
relacio que pode se constituir em amizade, consoante relatam duas funciondrias de

companhias aéreas:

" Entrevista concedida ao autor por uma funcionaria do quiosque de venda de sanddlias, em 09 de outubro de
2007.
""" Entrevista concedida ao autor por uma funcionaria do quiosque de venda de sandalias, em 09 de outubro de
2007.
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As vezes o passageiro tem um problema que vocé acaba resolvendo é uma coisa
realmente dificil, ele, tipo assim, mantém um elo com vocé, quer te agradar, te dd
um presente por vocé ter resolvido aquilo e af acaba surgindo uma amizade, eu tenho
varias amizades aqui.'"®

As vezes assim, vocé estd resolvendo algo pra ele, tentando resolver o problema,
acaba resolvendo e ai vocé tem a histéria da afinidade, porque antes existe a
afinidade, e af acaba tendo afinidade e ficando amigo, ndo aquele amigo intimo,
porque na verdade eu ndo sou muito de ter amigo pra levar pra minha casa e nem ir
pra casa de ninguém, mas assim - que liga, que pergunta, que se preocupa como ¢
que té, que aparece de vez em quando... a gente nem quer s vezes, mas eles acabam
vindo até a gente.'"

Esse fato remete ao que Marc Augé (1994) entende ser caracteristico de lugares
como aeroportos: que o didlogo € substituido pelo texto (as placas indicativas, a tela das
caixas rapidas dos bancos ou até mesmo o écran de informacdes de hordrios de chegada e
partida de voos etc.) ou pelas senhas que concedem acesso (passaporte, passagem aérea,
carteira de identidade, dinheiro, cartdo de crédito etc.), sendo, entretanto, novamente posto em
cena quando hd um problema com um dos mediadores citados; ou seja, para Augé, o didlogo
nos ‘“nao-lugares” perde importancia, voltando a té-la somente quando os elementos de
mediagdo que o substituiram falham: o passaporte estd vencido, o cartdo ndo € autorizado, o
caixa ripido esta desligado, a placa indicativa estd apagada etc.

Embora seja assercao interessante, a proposta tedrica do autor nao pode ser pensada
ao pé da letra, pelo menos de forma generalizada, ja que no aeroporto objeto desta pesquisa as
conversas esporddicas sdo um elemento caracteristico das relacdes que permeiam o seu
cotidiano. No presente estudo, portanto, o problema, seja ou ndo com as “senhas” ou “textos”
como mediadores, potencializa o estabelecimento de relacdes, sendo que muitas delas ja
ocorrem por outras razoes, ja apontadas.

A relacdo dos funciondrios com os passageiros possui, ainda, um atrativo, para os
primeiros, bastante presente na fala dos interlocutores da pesquisa: o que eles apontam como
“nivel cultural” dos passageiros ou frequentadores do aeroporto. Quando perguntados sobre o
que mais gostavam de seu trabalho no aeroporto e qual a diferenca entre trabalhar no
aeroporto em relacdo a outros ambientes de trabalho, praticamente todos os funciondrios
fizeram alguma mencdo ao fato de que as pessoas com as quais eles lidam no dia-a-dia do
aeroporto sdo “mais educadas”, diferenciadas devido ao nivel cultural, “mais cultas” etc,

como afirmou uma funciondria do quiosque de venda de sanddlias: “eu acho melhor [trabalhar

'8 Entrevista concedida ao autor por uma funciondria do quiosque de venda de sandalias, em 04 de janeiro de
2009.
"% Entrevista concedida ao autor por uma funciondria do quiosque de venda de sandalias, em 05 de janeiro de
20009.
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. . . 120 . -
no aeroporto e atender aos passageiros], sdo mais educados”.”” Essa classificacdo, na

verdade, também se estendia, em alguns casos, aos proprios funciondrios, de forma que eles
consideravam os seus colegas também pessoas com bom nivel cultural. Assim, trabalhar com
pessoas diferentes e diferenciadas do ponto de vista cultural (colegas de trabalho e clientes),
poder ter contato com pessoas diferentes daquelas com quem lidam no cotidiano do bairro
onde moram, constitui-se uma grande vantagem de quem trabalha no aeroporto, na visao dos
proprios. O engraxate entrevistado apontou, ainda, como fator de selecdo, o destino do
passageiro, referindo-se, nesse caso, aos politicos, pois, como afirma ele, “a gente trabalha
com pessoas mais... que vai a Brasilia esses cantos assim...”"*",

O aeroporto parece funcionar, nesse sentido, como uma espécie de filtro das relacdes
de classe, na opinido de uma funcionaria de uma locadora de carros, na medida em que o
“nivel cultural” de seus frequentadores € maior, porque “nao € todo mundo que tem condi¢des
de frequentar [0 aeroporto] ou de viajar de avido...”.

De forma complementar, uma funciondria do quiosque de venda de sanddlias refere-

se a essa frequentacao de “melhor nivel cultural”, quando diz:

[...] porque a gente aqui assim é mais, classe social que eu td falando né, é mais
classe A e classe B, a forma das pessoas virem falar com vocé € diferente né, o
atendimento mesmo, até as pessoas daqui mesmo que trabalham aqui (...) eu acho
que sdo mais educadas, ndo conhecem, ndo v€, mas cumprimentam, ndo tem muito
ligamento, mas cumprimentam, em outros lugares eu num vi muito isso ndo.'*

Assim, a relacdo entre funciondrios e passageiros constitui-se basicamente por esses
termos postos: os funciondrios ou prestadores de servicos tendem a tratar o passageiro com
formalidade, tendo em vista considera-los pessoas de nivel cultural superior ao das pessoas
com as quais lidam no cotidiano fora do aeroporto. Os passageiros quase sempre estdo com
pressa, o que dificulta a aproximagdo. Esta se d4, porém, quando o passageiro usa
frequentemente os servigcos oferecidos no aeroporto. Entdo, a formalidade tende a diminuir, o
que denota haver uma aproximacdo maior entre ambos, podendo ensejar amizade e/ou
fidelidade por parte do passageiro em relacao aos servigos oferecidos.

Essas conclusdes, entretanto, foram baseadas quase exclusivamente no depoimento

dos comercidrios do aeroporto, pois nenhum passageiro fez referéncias a amizade com estes.

"% Entrevista concedida ao autor por uma funcionaria do quiosque de venda de sandalias, em 09 de outubro de
2007.
"2 Entrevista concedida ao autor por uma funcionaria do quiosque de venda de sandalias, em 09 de outubro de
2007.
'22 Entrevista concedida ao autor por uma funcionaria do quiosque de vende de sandalias, em 09 de outubro de
2007.
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Quando perguntados sobre a relacdo com os funciondrios, a maioria respondeu considera-los
educados e prestativos no atendimento, mas mostraram-se reticentes quanto a possibilidade de
amizades com estes.

Pode-se creditar isso, em parte, aos locais onde, predominantemente, as entrevistas
foram feitas. No caso da sala de embarque, o passageiro encontra-se no momento maximo da
“vertente de sair”, pois além de estar em uma 4rea restrita, encontra-se normalmente a
minutos do embarque. Neste sentido, a possibilidade de encontrar passageiros que nao
costumam circular pelo aeroporto é maior. Esse argumento, entretanto, ndo tem a mesma
pertinéncia para a “praca de alimentacdo” (o segundo lugar onde predominantemente
ocorreram as entrevistas).

Certamente, dentro das possibilidades de “perfil” de passageiro, sugerida pelos
préprios funciondrios — do passageiro mais apressado e do passageiro que conversa e enseja
relacionamento mais proximo ou menos formal — as entrevistas tenham aleatoria e
predominantemente recaido sobre o primeiro perfil. Isto € perceptivel na andlise das préticas
dos passageiros quanto a necessidade de controle do tempo. As atividades de leitura e uso do
notebook na passagem do tempo, comentadas a seguir, também o elucidaram.

O fato € que, ao contrdrio do que sugerem teorias como a dos “ndo-lugares”, a
relac@o entre funciondrios e passageiros pode, no caso do aeroporto de Fortaleza, estabelecer-
se além dos mediadores do “texto” e da “senha”, embora ndo se neguem a presenca € a
importancia destes, conforme sera tratado no préoximo capitulo.

O aeroporto € um lugar predominantemente voltado para a transi¢do, transfigurada
na viagem, e, entretanto, em decorréncia de varios fatores, como a necessidade de controle,
por parte da burocracia, de uma série de dados dos passageiros, do avido, do tempo gasto com
o despacho de bagagens, dentre outros, o passageiro é obrigado a permanecer por certo tempo
no aeroporto. Com essa constatacdo, procurei ver o que o passageiro faz durante esse tempo
no aeroporto, ou seja, as praticas de espago e temporais. As atividades mais apontadas foram:
a leitura, o emprego do notebook e o uso da “praca de alimentacdo”, onde se observa o
consumo, por parte dos passageiros, de alimentos e dos diversos produtos ali vendidos
(roupas, artesanato, remédios, livros, cd’s etc.), conforme relatou uma passageira: “eu
costumo ler, pego um livro vou ler, fico lendo, depois canso, levanto, dou uma voltinha, olho

. 123
uma loja, uso o computador”.

' Entrevista concedida ao autor por uma passageira, em 11 de outubro de 2007.
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A leitura predominou no depoimento dos passageiros, configurando-se como a
principal atividade apontada por eles durante o tempo de estada no aeroporto. Conforme
relatam esses passageiros ao serem perguntados sobre o que faziam no tempo em que
permaneciam no aeroporto, a leitura se apresentou como a principal atividade: “passo meu

. C 124, . ) )
tempo com leitura, sou estudante da biblia né...” ”"; “leio um pouquinho, leio um livro,

jornal”.'®

O uso do notebook ou computador portatil, embora ndo tenha sido citado na mesma
medida da leitura na fala dos passageiros, pulula ao olhar quando sdo observados os
passageiros na sala de embarque e, principalmente, na “praga de alimentacao”.

Ambas as atividades estdo em acordo com a afirmacdo, por parte dos passageiros, de
que o tempo de permanéncia no aeroporto € “tempo perdido”, sendo utilizadas, as duas, como
forma de recuperar esse tempo. Seja no uso do notebook ou na leitura de um livro, o
passageiro busca o preenchimento do tempo, trabalhando, estudando ou entretendo-se,
relaxando.

Com certeza, este ponto merece um estudo especifico ndo desenvolvido nesta
pesquisa. Um estudo dos habitos de consumo dos passageiros, ou das atividades que realizam
durante o tempo de espera, traria uma visdo mais abrangente sobre este ponto.

Durante as observacdes de campo, no entanto, foi possivel perceber o uso constante e
comum dos notebook’s e livros como aquilo interpretado, primordialmente, como forma de
preencher o tempo de espera do voo.

A praca de alimentacdo € concorrida diuturnamente, observacao que também situa o
consumo dos servigos e produtos disponiveis nesse ponto como atividade relevante nas
praticas de espaco dos passageiros, bem como dos acompanhantes destes no aeroporto.

Outra caracteristica que chamou a atencado da relacdo dos funciondrios/comerciarios
entre eles mesmos diz respeito a constante alusdo, nas entrevistas, a existéncia de uma
“comunidade aeroportudria” ou, ainda, de que o aeroporto assume caracteristicas semelhantes
a uma “vila”. A ideia de comunidade, como referida pelos comercidrios do aeroporto, possui
alguns elementos que podem ser condensados nos seguintes pontos: a interligagdo ou
interdependéncia dos servigos e produtos oferecidos no aeroporto; a necessidade de dividir os
gastos, com, por exemplo, lanche, como forma de amenizar os altos precos dos produtos

vendidos no aeroporto; a necessidade de vigilancia constante aos postos de trabalho.

"2 Entrevista concedida ao autor por uma passageira, em 13 de setembro de 2008.
12 Entrevista concedida ao autor por um passageiro, em 13 de setembro de 2008.
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Como diz a funciondria de uma companhia aérea, hd uma forte ligac@o entre todos os
setores do aeroporto, que juntos formam uma coisa sO, expressa pela ideia de “comunidade

aeroportudria”:

[...] todos precisam um do outro, € uma sequéncia, o passageiro precisa do carro, ai
elas [funciondrias das locadoras de carro] vem até a gente. De quando em quando
acontece isso, até o taxista, locadora de carro. Entdo € como eu te falei, é toda uma
interacdio, alimentacdo, praca de alimentacdo, companhia aérea, a prépria
INFRAERO, que a gente acaba conhecendo todo mundo...."*

Ou ainda como relata outra funciondria: “sim, vai do servente a limpeza do
banheiro... fudo é um todo que forma o aeroporto, além da INFRAERO'*"”. A comunidade
assim se constitui, uma vez que todos os servigos oferecidos no aeroporto t€m ligacdo uns
com 0s outros, ou seja, que um depende do outro para que o “todo” funcione a contento.

Outro ponto presente em algumas entrevistas foi a necessidade de dividir os gastos
no momento de se consumir alguma coisa no aeroporto, pois os produtos vendidos ali sdao
considerados caros pelos proprios comercidrios. Assim, segundo uma funciondria do quiosque

de venda de sandalias, € necessario,

[...] aprender a dividir porque as coisas aqui sdo muito caras e quando um vai
comprar uma coisa um pergunta o outro se: ‘- ei, td4 a fim de comer isso? Entdo
vamos dividir, um d4 tanto e o outro dé tanto’, geralmente € assim, até para comprar
uma coca-cola, por aqui realmente as coisas sio muito caras a gente realmente
divide. Até para olhar o quiosque, d4 uma saidinha pra trocar o dinheiro e o outro
olha e assim vai.'

A camaradagem € muito importante e se estende, portanto, a divisao de gastos e a da
necessidade de ter o olhar do outro no ponto de vendas enquanto um vai, por exemplo, ao
banheiro. Essa prética € mais frequente nos quiosques do segundo andar, pois nas lojas do
primeiro os funciondrios contam com o colega da prépria empresa ou sao obrigados a fechar a
loja durante esse pequeno tempo. A vigilancia do ponto € muito importante € muito cobrada
dos funciondrios por parte de seus patrdes, conforme relatos dos préprios comercidrios.

Além dessas questdes de ordem mais pratica, no entanto, hd, a descontracdo e a
brincadeira como elemento aglutinador e como sentimento de pertenga a uma comunidade.

Como se pode observar nos relatos, o aeroporto € considerado por alguns funciondrios: “um

12 Entrevista concedida ao autor por uma funcionaria de uma companhia aérea, em 20 de janeiro de 2009.

'*" Entrevista concedida ao autor por uma funcionaria de uma companhia aérea, em 28 de janeiro de 2009 — grifo
meu.

128 Entrevista concedida ao autor, em 09 de outubro de 2007.
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ambiente de descontragdo, a gente até brinca e chama que isso aqui € uma vila, todo mundo se

. 12
conhece, todo mundo brinca com todo mundo 9”;

Aqui é uma verdadeira comunidade, a gente chama comunidade aeroportudria, a
gente tem a rddio pedo, é muito divertido, todo mundo que estd aqui, todo mundo ji
se conhece, j trabalhou na companhia e passou pra outra, ji trabalharam juntos em
outras companhias, entdo € legal, é divertido, vocé€ acaba conhecendo todo mundo e
de outros setores, tipo assim: pessoal da INFRAERO, pessoal da Policia Federal, da
Receita Federal, entdo é legal.'™
Divertir-se, compartilhar os c6digos e conhecer o maior nimero possivel de pessoas
sdo atividades que ratificam a “comunidade aeroportudria”, de acordo com os depoimentos
dos comercidrios, e fornecem ao aeroporto uma aurea de “vila”. O sentido dado a essa palavra
aqui diz respeito ao fato de que € necessario se engajar, conhecer os codigos e, ao fazé-lo, o
individuo estard a mercé de ter as suas acdes no aeroporto, e até fora dele, trazidas a publico
pela “rddio pedo”. A fofoca é um fator importante no sentido da constituicdo da comunidade,
atividade esta considerada comum, em muitos casos, a pequenas comunidades ou grupos onde
todos tém conhecimento dos atos de todos.
O funciondrio de uma empresa de despachos de mercadorias foi além, ao relatar:
“isso aqui é uma vila. Ou vocé se dd bem ou vocé vai sair”.'*' Tal afirmagdo ndo encontrou,
entretanto, ressondncia no depoimento de outros comercidrios sendo sob a forma
anteriormente descrita, de que trabalhar no aeroporto significa fazer parte de um grupo que
vai além dos colegas de empresa ou até mesmo dos funciondrios das lojas ou quiosques
vizinhos.
A literatura socioldgica de teor cldssico atentou bastante para a formacgao, negociagcao
e manuten¢do dos agrupamentos humanos, tendo em vista a andlise das relagdes sociais com
apoio nestes. Assim, por exemplo, Durkheim (1978) perguntou-se sobre como tais
agrupamentos nao se desintegram facilmente, mesmo havendo uma série de pressoes
exteriores sobre estes. Em sua resposta, o autor utilizou o conceito de “solidariedade”, para
explicar o fator de coesdo das comunidades humanas, a sua, ou seja, a sociedade europeia da
passagem do século XIX para o XX, industrializada e sob a influencia do uso sistemadtico da
eletricidade, do petréleo, do motor de combustao interna etc., e as sociedades distantes das

ocidentais, no sentido geogrifico e cultural, e entdo denominadas de “simples” ou

“primitivas”.

'* Entrevista concedida ao autor por uma funcionaria de uma locadora de carros, em 09 de outubro de 2007 —
grifo meu.

% Entrevista concedida ao autor por uma funcionaria de uma companhia aérea, em 28 de janeiro de 2009.

3! Entrevista concedida ao autor, em 17 de julho de 2007.
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O principal fator de diferenciacdo, para o autor, passa pelo nivel de desenvolvimento
e complexidade da divisdo social do trabalho. Nas sociedades onde as tarefas do cotidiano s@o
realizadas sem maiores niveis de complexidade técnica, de forma que a maioria de seus
membros € conhecedora de todos os procedimentos, portanto, onde a divisdo social do
trabalho ndo se tem desenvolvido, a coesdo se sustenta pela semelhanga entre seus membros,
0 que constitui uma “solidariedade mecanica”.

Na sociedade europeia de seu tempo, por sua vez, as tarefas haviam auferido um
considerdvel nivel de complexidade e os individuos tornavam-se especialistas em
determinadas tarefas, dedicando-se quase que exclusivamente a ela, o que leva o autor a ali
verificar uma complexa divisdo social do trabalho. Consequentemente, a coesdo social deixa
de ter sua base na semelhanga para, ao contrdrio, constituir-se na diferenca, ou melhor, na
dependéncia que os membros do grupo ou as sociedades passam a ter uns dos outros, uma vez
que desconhecem como realizar o trabalho do outro, passando a depender daquele para obter
o fruto de seu trabalho, o que constitui, entdo, uma solidariedade do tipo “orgénica”.

Tendo, pois, como referencial a 6ptica durkheimiana, vé-se que a constitui¢do da
“comunidade aeroportudria” passa pela codependéncia entre seus membros, haja vista a
especializacio de tarefas. E preciso ressaltar, porém, que, para o autor, a solidariedade
“organica”, ou antes, a “moral moderna” propicia certo fechamento dos individuos em torno
de si mesmos, o que resulta em processos de culto a individualidade que submetem a risco a
coesdo social. Nao parece ser este o caso especifico do processo de socializacdo da referida
“comunidade aeroportudria”.

Max Weber, por sua vez, pensou de maneira mais direta o conceito de comunidade e,
ao contrdrio de Durkheim, ndo se preocupou especificamente sobre o porqué da manuten¢dao
dos grupos, mas sobre como a “acdo social”, ou seja, a acdo do individuo motivada pelas de
outros, constitui os grupos.

No ambito de sua Sociologia compreensiva, portanto, Weber buscou entender os
agrupamentos humanos tendo em vista a “atitude na acao social” (1994, 25), perguntando-se
onde repousa tal atitude — se em um sentimento subjetivo de pertenca ao mesmo grupo,
configurando-se numa acdo motivada por afetividade, tradicdo, ou se em um “ajuste” ou
unido de interesses racionalmente orientados tendo como referéncia valores ou fins.

No primeiro caso, o autor se refere a “relacdo comunitaria” e no segundo a “relacdo
associativa”, tendo como principal fator da divergéncia o principio motivador da ag¢do social.
Em relagdes comunitdrias, os individuos se acham motivados ao “estar juntos”, haja vista um

subjetivo sentimento de pertenga ao grupo do qual fazem parte, apoiando-se, portanto, em
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todas as “espécies de fundamentos afetivos, emocionais ou tradicionais”, ou ainda
“sentimentos de camaradagem”, como exprime o autor.

Nas relagdes associativas, entretanto, a coesao tem por fundamento o ato pensado, a
consideragdo, por parte de cada um de seus membros, de que € necessdrio ajustar-se para que
se alcance um objetivo comum, uma unido de interesses. Este tipo de coesdao ou comunidade
pode ocorrer sustentado por um “acordo racional por declaragdo reciproca”, ou ainda ter como
referéncia a crenca no compromisso proprio ou a expectativa da lealdade das partes
envolvidas.

Para Weber, entretanto, a maioria das relagdes sociais mescla ambos os aspectos,
sendo, portanto, parte comunitdria e parte associativa, porque toda relagdo. por mais que seja
motivada pela racionalidade em relacdo ao seu fim, como, por exemplo, a acdo de conquistar
clientes, pode ensejar valores emocionais que ultrapassam o fim intencionado e vice-versa.

O mais bdsico e importante para o autor, no ambito desta teoria, é que uma
comunidade s6 existe quando estd situada sobre a base de um sentimento de situagdo comum
a acdo reciprocamente referida, a acdo social, e é esta referéncia que traduz o sentimento de
formar a comunidade, o todo do grupo ao qual estdo vinculados os individuos.

Tanto Weber quanto Durkheim criticam a cldssica definicdo de comunidade
realizada por Ferdinand Tonies, haja vista a oposi¢cdo que este faz entre sociedade e
comunidade, tratando esta dltima como uma forma “pura”, idealizada. Para ele, a sociedade —
metrépole, nacdo, Estado — é o espaco de convivéncia que surge com a modernidade e €
caracterizado pela frieza, egoismo, calculismo, onde as normas e os controles emanam da
convengao, lei e opinido publica e a motivagdo do “estar junto” € mecanica, objetiva.

Ao contrario, a comunidade € o espacgo do calor, do passado, da aldeia e da familia,
onde as normas e controles acontecem por meio do costume, do hédbito e da religido. A
motivagdo da coesdo, por sua vez, € organica, afetiva. Para Tonies, o ser humano oscila entre
a conexao e a separacdo, o coletivo e o individual.

Atualmente, novos elementos surgem no horizonte deste debate, como, por exemplo,
as relagdes sociais mediadas pela internet e as chamadas “comunidades virtuais”. Segundo os
estudiosos'* dessa drea o conceito cldssico de comunidade deve ser revisitado tendo em vista
a novidade inerente a ele ndo prevista pelos soci6logos acima citados.

Recuero (s/d, online), por exemplo, propde uma reinvencdo do conceito. Analisando

a diferenca entre comunidades virtuais e “comunidades off-line”, ela assinala que um ponto

"2 Um debate atual sobre esse tema é realizado pelo sociélogo polonés Zygmunt Bauman em Comunidade: a
busca por seguranga no mundo atual (2003).
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problemético da forma como se pensou inicialmente a comunidade virtual foi a aparente
auséncia da base territorial. A autora demonstra, entretanto, que, para existir, uma
comunidade virtual prescinde de uma base no ciberespaco, um lugar publico onde os
elementos constituintes desta relagcdo possam conviver, ou seja, € necessario um espaco onde
se deem as discussdes publicas, onde os membros da comunidade possam se encontrar e
reencontrar, onde possam passar um tempo “juntos” e elaboram um “‘sentimento” de pertenca.

A dinamica de constitui¢do do grupo ou da comunidade no campo virtual ou “off-
line” estd no contexto do estabelecimento de territérios, como ja referido em Haesbaert
(2006), principalmente ao pensar sobre os sentimentos, sentidos e identificagcdes em modos da
acepc¢ao etimoldgica do termo — medo por parte de quem € excluido desse ou satisfacdo para
aqueles que compartilham dele ou como qual se identificam.

Territério, conforme definido em Haesbaert, inclui os aspectos fisicos e simbdlicos.
Assim, o territério “comunidade aeroportudria” aqui também ¢é fisico, porquanto diz respeito
aos acontecimentos € pessoas que se encontram no interior do aeroporto, mas €
principalmente produto de um processo de apropriacao simbdlica do espago vivido, praticado
cotidianamente pelos frequentadores daquele lugar e que, juntos, compartilham e produzem os
signos que dao sentido e estabelecem as regras do grupo.

Em aparente oposi¢do a constituicio da “comunidade aeroportudria”, entretanto,
surgiu a questdo, levantada por alguns comercidrios, sobre a dificuldade de se conversar em
determinados dias com os demais colegas, em razao de uma rotina mais pesada de atividades.
Assim, nem sempre ou nem para todos, a “comunidade aeroportudria” e a “vila” sdo uma
realidade. Embora as afirmacdes neste sentido tenham aparecido em menor escala, sdo
interessantes. Assim ressalta um funcionério de uma locadora de carros: “pela rotina nem da
tempo ter assim uma relacdo, chegar a ter amizade nao da (...) até mesmo nas locadoras tem
gente que quando entra a gente s6 vai saber que entrou um novato depois de uma semana ou
mais'>>”,

As implicacdes dessa afirmagdo servem de base a no¢do de que o aeroporto exige do
funciondrio a dindmica e a capacidade de rapida adapta¢do a mudanca. Uma das principais diz
respeito ao estabelecimento de relacdes de trabalho com quem mal se conhece. De certa
forma, portanto, o depoimento desse funciondrio ratifica essa dindmica de contatos com vérias
pessoas diferentes no mesmo ambiente de trabalho. Conforme acentua uma funciondria de

uma companhia aérea, mesmo havendo a dificuldade do didlogo em razdo do ritmo de

133 Entrevista concedida ao autor, em 17 de julho de 2007.
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trabalho e a consequente falta de tempo, héd ainda a possibilidade de se estabelecer relacdes:
“a gente ndo tem muito tempo na verdade, mas acaba se conhecendo, se cumprimentado e
falando”."**

Outra caracteristica do aeroporto, ou melhor, dos processos de territorializacdo que
se engendram dele, é a problemdtica do comportamento e da vestimenta. Nesse sentido,
conforme comentado, o aeroporto € predominantemente um lugar de passagem, embora se
possa tornar espago de outras atividades, na medida em que hé investimento de sentidos e
usos diferenciados de seu espaco, afinal o individuo liminar é bastante criativo, como anota
Victor Turner (1974), o que seré analisado pormenorizadamente no préximo capitulo.

A imagem do aeroporto como lugar de passagem (saida e chegada, ir e vir) e espera,
porém, surgiu na fala dos interlocutores da pesquisa, conforme € perceptivel, pois, para alguns
passageiros, o aeroporto “é um lugar de espera, a gente fica aguardando muito, agora um
pouco a questdao do atraso, mas de um modo geral aguardar o hordrio do voo d4 um pouco de

13555, < 13755

stress de certa forma ™”’; “é um lugar de espera, de chegada um local de transito

1365, «eg

A maioria dos individuos que se desloca ao aeroporto o faz com vistas a trabalhar ou
viajar. Dito isto, percebe-se por que o aeroporto surge primordialmente como um espaco de
transito, enquanto novos usos vao se somando ao transito, € os individuos, como
“caminhantes”, ddo ao espaco novas configuracdes. O deputado federal — PT/CE, José Airton

Cirilo, relata a multiplicidade de usos do aeroporto, ao dizer que,

As vezes marco reunides apressadas também, pequenas reunides, eu ji tenho
marcado pequenas reunides, € as pessoas querem conversar e as vezes eu nao tenho
tempo e af a gente marca, ‘- v 14 no aeroporto e a gente se encontra la e bate um
papo répido’...."**

O transito é uma das principais atividades dos “homens da politica”, porquanto as
atividades da camara exigem suas presencas em Brasilia, mas é necessdrio estar sempre
proximo de suas bases eleitorais, bem como ainda da familia, e, desta forma, o aeroporto € um
espaco com frequéncia constante de senadores e deputados.

Em meio a tantas viagens, marcar pequenos encontros ou reunides no aeroporto
torna-se um ganho de tempo, indo na contramao da perspectiva de perda de tempo assinalada

pelos passageiros. O aeroporto condensa tais encontros e isso € percebido de maneira mais

'3 Entrevista concedida ao autor por uma funcionaria de uma companhia aérea, em 28 de janeiro de 2009.
133 Entrevista concedida ao autor por um passageiro, em 13 de setembro de 2008.

"% Entrevista concedida ao autor por uma passageira, em 11 de outubro de 2007.

"7 Entrevista concedida ao autor por um passageiro, em 10 de outubro de 2007.

138 Entrevista concedida ao autor, em 11 de dezembro de 2008.
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veemente quando o ciclo se fecha na presenca dos “repérteres cativos” do aeroporto. Trés
repérteres139 fazem plantdo praticamente didrio no aeroporto, tendo como dias principais as
tercas-feiras (ida dos politicos a Brasilia) e quintas-feiras (retorno deles a Fortaleza). Todos os
dias, entretanto, passam pelo aeroporto autoridades que podem ser entrevistadas, segundo
relatou o jornalista Tarcisio Colares (33 anos de plantdes no aeroporto).

O trabalho de entrevistas cria espacos de condensacdo chamados pelo jornalista de

“funil”. Conforme este relatou, a atividade consiste em:

[...] esperar as autoridades, principalmente para o voo de Brasilia que sai as seis
horas [todo dia?] com excecdo dos fins de semana. A gente fica no que eu chamo de
funil sempre no embarque logo na entrada que a gente pega todo mundo ali e no
desembarque tem que pegar o pessoal ali...."*’

O corredor que antecede a entrada da sala de embarque no segundo andar e o sagudo
do primeiro andar (em frente ao portdo de desembarque) configuram o “funil” — lugar visado
para as entrevistas com as autoridades, demandadas pelo jornal ou pela propria dindmica dos
acontecimentos.

Assim, o aeroporto configura um espaco privilegiado para entrevistas, na medida em
que, segundo o préprio jornalista, evita a necessidade de deslocamento até o 6rgdo publico
onde trabalha a autoridade, bem como a marcac¢do de horario para a entrevista. O acesso
direto a autoridade que o aeroporto proporciona € muito salutar a esses profissionais. A
reciproca, entretanto, também é verdadeira, pois os politicos, conforme relatou o deputado

José Airton, também tém a expectativa do encontro com a imprensa, na medida em que

[...] acaba a gente tendo uma oportunidade a mais de conversar, de colocar algumas
acdes de nosso mandato e isso facilita a informacéo, a comunicacio para o eleitor,
para os ouvintes seja da televisdo, do rddio, dos jornais e, portanto, € um espaco
publico que permite ir além da viagem, ele transcende a viagem fisica para a viagem
da comunicagio e da informagdo.'*!

"% Eles representam os trés principais jornais do Estado: Didrio do Nordeste, O Povo ¢ O Estado.
140 Entrevista concedida ao autor, em 16 de outubro de 2008.
4! Entrevista concedida ao autor, em 11 de dezembro de 2008.
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Figura 13: jornalista Tarcisio Colares entrevista o senador Inacio Arruda em seu
desembarque no aeroporto de Fortaleza.
Fonte: foto do autor, 12 de outubro de 2007.

A presenca da imprensa € constante no aeroporto € serd tema de reflexdo do préximo
capitulo, quando serdo examinados as ‘“recepcdes” ou ‘“‘reagregacdes’. Por enquanto, €
necessario resslatar que o aeroporto € de fato um espago que transcende, como disse o
Deputado, a viagem fisica.

Nao é incomum que o aeroporto apareca nas matérias das emissoras de televisdao
como espaco onde ocorrem entrevistas. Configura-se como uma grande vantagem para os
reporteres estar no lugar onde o fluxo, a passagem, estd terminando ou comegando, pois,
como todo o passageiro, mesmo 0s mais ilustres, t€m que se submeter a burocracia (check-in,
por exemplo) e nesse momento de parada ou de interrup¢do do transito é que se torna mais
facil acessar tais pessoas.

Um fator que potencializa o aeroporto como ambiente de trabalho privilegiado para
reporteres e funciondrios em geral € a suposta tranquilidade, bem comum a seguranca desse
espaco. Invariavelmente estas caracteristicas foram apontadas tanto por passageiros quanto
por funciondrios do aeroporto, conforme os relatos que se seguem: “eles [familia] acham
melhor que eu trabalhe aqui do que trabalhar no centro, porque aqui eu t6 mais segura né, do

que trabalhar no centr0142”;

E seguro aqui dentro, porque é tudo filmado (...) eu gosto do ambiente daqui, a fora
na alta estacdo € muito calmo, é bom de trabalhar... eu gosto daqui porque € seguro,
sempre tem o risco de estd no seu trabalho e ser assaltada, aqui ndo, é seguro'®...

Um lugar de vocé vir, viajar com mais rapidez e de uma certa maneira com mais
seguranga (...) porque vocé estd livre do assalto, estd livre da canseira de ficar
esperando num ponto de dnibus no caso e de ficar se expondo ao publico né, entdo o

aeroporto é um lugar muito tranquilo, um lugar de tranquilidade'*.

'*2 Entrevista concedida ao autor por uma funcionaria do quiosque de venda de sandalias, em 09 de outubro de
2007.

'3 Entrevista concedida ao autor por uma funciondria do quiosque de venda de alimentos, em 09 de outubro de
2007.

14 Entrevista concedida ao autor por uma passageira, em 13 de setembro de 2008.
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A imagem do aeroporto como um lugar agraddvel esteve muito presente em varios
depoimentos, tanto de passageiros quanto de funciondrios. Percebe-se nas falas e na
observacao que o agraddvel aqui se refere as instalacdes fisicas. Trata-se de um espago que se
diferencia de muitos centros comerciais da cidade, bem como do préprio bairro que o
circunda. Neste sentido, o lugar € comparado a um shopping ou ainda representa uma espécie
de bolsao encravado no meio da cidade. Como exprime uma funciondria: “ah, o aeroporto €
primeiro mundo né”.'*

O controle da temperatura (mais fortemente sentido em uma cidade que possui
temperatura média de 32°), o material de que sdo compostos o piso e as paredes, as escadas
rolantes, os elevadores, as lampadas, as lojas, os sistemas de informagao, as poltronas, enfim,
o ambiente do aeroporto é agraddvel aos olhos de seus usudrios.

Somado a isto ha a seguranca, ou melhor, a sensacdo de seguranca. O aeroporto é um
espaco supervigiado e isso é de dominio publico, considerando, por exemplo, todos os
procedimentos de averiguacdo de bagagens e passageiros. O frequentador do aeroporto sente-
se seguro e imune a assaltos, principalmente se comparado ao “meio da rua”, ou seja, a
circulacdo nas ruas da cidade. Estar no aeroporto é estar, portanto, livre do calor e de
assaltantes, o que produz a sensagdo de que se trata de um ambiente agradével.

A esse fator € adicionada, ainda, a concepgdo, ja referida, de que as pessoas que se
encontram no aeroporto sao consideradas, pelos comercidrios, mais educadas ou de melhor
nivel cultural. Desta forma, o aeroporto, na comparacdo com outros equipamentos “é um
lugar que eu me sinto bem, mais segura... a gente é bem tratada, ¢ melhor do que uma
rodovidria”. "

A vestimenta € um elemento percebido como importante identificador em relagao ao
papel do individuo e suas praticas de tempo e espago. Essa identificacio é possivel,
principalmente, em alguns casos especificos, como os de tripulantes das aeronaves que
normalmente passam apressadamente e em grupo pelos corredores do aeroporto, as
funciondrias de companhia aérea com um padrio de roupa que passa do mais visivel — saia e
camisa, normalmente justas - aos acessérios como brincos e bolsas, bem como os

comercidrios da aérea de alimentagdo como os de fast foods. Outra referéncia interessante esta

nos agentes de seguranga do aeroporto, sejam os agentes da Policia Federal, sejam os agentes

' Entrevista concedida ao autor por uma funcionaria do quiosque de venda de sandalias, em 09 de outubro de
2007.
14 Entrevista concedida ao autor por um passageiro, em 11 de outubro de 2008.
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de protecdo aeroportudria. Os agentes que fiscalizam as bagagens no raio-x, a identidade e a
passagem na entrada da sala de embarque, ou os segurangas que circulam por todo o
aeroporto, todos eles usam o mesmo vestudrio: paleté e gravata. No minimo, isto facilita a
identificacdo por parte dos passageiros e do pessoal do aeroporto.

Quanto aos passageiros, porém, nenhum dos entrevistados apontou qualquer
diferenciacdo de suas vestimentas relacionada a ida ao aeroporto. Aqueles que estavam a
trabalho, por exemplo, ressaltaram o uso da roupa adequada a este e ndo ao aeroporto. Outros
destacaram o uso de roupas com maior capacidade de agasalhar em razdo da baixa

temperatura em que normalmente se encontra a sala de embarque ou o proprio avido.

4.2 Criatividade e bricolagens: as relagdes entre comercidrios e passageiros

O termo bricolagem ¢ empregado por Michel de Certeau para designar os processos
das “artes de fazer” que constituem a “invencdo do cotidiano” (1994). Para o autor, os
individuos sao capazes de praticas (das grandes as mais infinitesimais) que modificam,
adaptam, reinventam, as atividades do cotidiano. A bricolagem é a captagdo, selecdo e
reorganizacdo de imagens multiplas e dispersas que passam a formar um novo elemento,
diferente das partes que o constituiram.

Esse processo estd intensamente presente na relacdo entre os funciondrios,
comercidrios e passageiros do aeroporto, principalmente quanto a um aspecto especifico: a
comunicacdo. O aeroporto de Fortaleza € internacional e como tal recebe diariamente voos de
outros paises. Os estrangeiros que aqui embarcam ou desembarcam normalmente ndo falam
nosso idioma e, como ja destacado, muitos dos comercidrios e alguns funciondrios do
aeroporto nao falam idioma algum além do portugués. Assim, surge a pergunta: como ocorre
a comunicacdo entre individuos que ndo falam o mesmo idioma, comunicacdo esta
absolutamente necessdria como acdo primeira em uma venda ou oferta de produtos e
servigos?

Muitos funciondrios apontam ser o costume o fator que lhes da condi¢des de se sair
dessa situacdo. Com o passar do tempo, o funciondrio se habitua e decodifica as principais
demandas baseada nas situacdes que € obrigado a superar, como assinala uma funcionéria do
quiosque de venda de alimentos: “algumas coisas eu entendo assim, ja pelo costume de td

aqui e atender sempre voos internacionais, sempre tem aqui a gente sempre atende”.'*’

47 Entrevista concedida ao autor em 09 de outubro de 2007.
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Por trds desse processo, porém, hd uma série de estratégias e “criatividades”. Uma
das mais importantes € a mimica, como resta claro no depoimento de uma funciondria do
quiosque de venda de alimentos: ‘“eles dizem a mimica mesmo, dinheiro né, a gente vai
lidando com eles... € o costume ja... (...) a gente vai, na calculadora o preco, geralmente, a
gente poe o prego... dgua geralmente eles apontam148...”.

Apontar o que se quer € a estratégia mais eficiente por parte do passageiro
estrangeiro na obtencdo daquilo que quer comprar. O vendedor, com o tempo, passa a
trabalhar com varidveis que se estabelecem com a experiéncia. Ele ja tem uma ideia do que o
passageiro ird pedir dentro daquilo que o seu negdcio oferece.

O comeco ¢é sempre dificil, mas a experiéncia conquistada ao longo do tempo d4 ao
funciondrio ou prestador de servi¢o a possibilidade de absorver algumas palavras do idioma
estrangeiro que, identificadas na fala do passageiro, remetem a esse ou aquele produto ou
Servico.

Outro aspecto levantado por uma funciondria do quiosque de venda de alimentos €
de grande interesse para o entendimento da comunica¢do. Haja vista as dificuldades com o
idioma, a comunicagdo com o estrangeiro pode ser divisada como um empecilho as vendas ou
como uma geradora de uma relacdo incomoda, mas, por outro lado, a barreira da lingua pode
até favorecer determinados negdcios, pois o “cliente estrangeiro € mais rapido”; “chegou ali ja
escolheu, ja disse...”. Além disso, como o passageiro pressupde que ela ndo € fluente em seu
idioma, aponta o produto que quer “diz a quantidade e pronto. Geralmente ndao pede desconto
nem nada. Se vocé oferecer alguma coisa a mais ja quer”.'*’

Dividir o mesmo cédigo linguistico parece condi¢do sine qua non para a existéncia
da pechincha. Desconhecedor da lingua e, mais ainda, sem a intimidade com ela, o passageiro
estrangeiro torna-se um fregués mais “facil” de se atender sob um ponto de vista bastante
contrério do que se poderia pensar a primeira vista.

Para se trabalhar no aeroporto, portanto, é necessério que se conheca ou que se tenha
a capacidade de também produzir o “idioma da bricolagem”, que tem uma particularidade em
relacdo aos demais idiomas: o aprendizado dele € individualizado, assim como os termos que

o compdem. Neste sentido, os relatos do engraxate e da funciondria do quiosque de produtos

herdldicos sdo bastante significativos:

1“8 Entrevista concedida ao autor, em 09 de outubro de 2007.
'* Entrevista concedida ao autor por uma funciondria do quiosque de venda de alimentos, em 09 de outubro de
2007.
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[...] no comeco a gente estranhava muito porque quando ele [estrangeiro] ia
perguntar o preco de délar ou euro eu pedia para ele falar um pouco da lingua nossa
e ele ‘ndo, ndo, falo nada portugués’, e eu disse que ndo entendia e ele ‘como?’, af
ele manifestava a maneira de abrir a carteira ai eu entendia, af eu fazia por escrito e
ai eu entendia... muitas fala a gente decora — [uso da mimica] trabalhar com
estrangeiro é como vocé trabalhar com mudo."™

[...] na base da quase mimica... ndo, mas € interessante sabe, dd, dd sim pra
desenrolar, eu tipo que entendo o que eles querem, eu ndo sei falar o idioma, mas ja
d4 pra entender o que ele quer...."”"

-

E necessdrio, no contato com o cliente estrangeiro, saber “desenrolar” e passar a
entender o que ele quer, mesmo sem dominar seu idioma nessa linguagem semelhante a de
“surdos-mudos” para quem observa de fora e desconhece totalmente seus c6digos.

Os funciondrios sdo os proprios autores desse “idioma” que tem sua gramdtica
reinventada todos os dias na dindmica de atendimentos do aeroporto. Essa gramadtica se
constitui, portanto, principalmente da experiéncia (costume), intui¢do e criatividade daqueles
que sdo ao mesmo tempo seus autores, professores e alunos.

Do ponto de vista do setor turistico, porém, este ndo é um dado animador, pois,
conforme ji comentado, trata-se de um setor que prima pela qualificacio de seus
equipamentos, como também do pessoal ali engajado. Portanto, embora sociologicamente a
constituicdo deste “idioma da bricolagem” seja um fato bastante peculiar e interessante,
configura-se como grave deficiéncia de um importante setor da economia do Estado do Cear4,

bem como do Pais.

" Entrevista concedida em 09 de outubro de 2007 — grifei.
5! Entrevista concedida em 09 de outubro de 2007 — realcei.
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5 DESPEDIDAS E RECEPCOES. “RITUAIS” NO AEROPORTO

“Todos os dias € um vaievém/A vida se repete na estacdo/Tem gente que chega pra
ficar/Tem gente que vai pra nunca mais/Tem gente que vem e quer voltar/Tem gente
que vai e quer ficar/Tem gente que veio s olhar/Tem gente a sorrir e a chorar/E
assim, chegar e partir”.'>*

Os rituais que se dao no aeroporto tém como caracteristica um aspecto importante e
inerente a estes, a saber, sua capacidade de se diferenciar do cotidiano e da intensidade com
que demarcam (do ponto de vista do tempo e do espago), e dao visibilidade a tudo o que diz
respeito ao ato em foco, bem como a forma como ratificam regras, costumes, valores, crengas
e sentimentos etc. Tais acontecimentos destacam-se por sua plasticidade — recurso a uma série
de objetos e vestimentas, sua dimensdo simbdlica — experiéncia compartilhada de significagdao
e seu poder comunicativo.

Os rituais descritos desde agora estdo todos nesse contexto e reverberam todas essas
caracteristicas. O barulho, a alegria, os prantos, os abracos, as fotografias, as filmagens, as
faixas, os cartazes, os baldes, as camisas e as flores sdo elementos marcantes do dia-a-dia do
aeroporto em seus pontos de recepcdo e despedida — especialmente a saida da sala de
desembarque e a entrada para a sala de embarque, com destaque para o primeiro.

Afinal, por que as pessoas se organizam em grupo e executam todo um “ritual” para
receber alguém no aeroporto? O que move as pessoas a se organizarem em torno de camisas
estampadas com a foto da pessoa que estd chegando, a portar aderecos “pouco usuais”,
mandar fazer faixas em dizeres que homenagem a quem estd chegando, fazer barulho com
apitos, manusear baldes e outros instrumentos que chamem a atencdo? O que leva um
pequeno grupo a esperar horas e horas pela chegada de seu idolo ou dos idolos, no caso de um
time de futebol ou volei?

Essas foram algumas indaga¢des que surgiram da observagdo dessas cenas. Com o
passar do tempo, notei, entretanto, que nao eram somente esses Os rituais que constituiam a
dindmica espaciotemporal do aeroporto. H4 uma série de rituais que ndo possuem a mesma
visibilidade e que para muitos passam despercebidos enquanto tais, mas que possuem muito
importancia em relagdo tanto ao funcionamento quanto a concepgao que se tem do aeroporto.

Trata-se dos rituais de seguranca que se harmonizam a classificacdo de “rituais de
prova da inocéncia”. Embora seja considerado um espaco de livre circulacdo, o lugar possui

muitas dreas restritas pelas quais somente determinadas pessoas, respondendo a determinados

152 Musica: Encontros e Despedidas. Composi¢do: Milton Nascimento e Fernando Brant.



124

critérios, podem transitar. Decerto, o critério principal estabelecido para essa circulagdo seja a
“prova da inocéncia” — como formulado por Marc Augé (1994), critério este que serd mais
bem explicado a frente.

Dessa andlise, surge um conceito de muita importancia para a compreensao dos
termos aqui postos, formulado no ambito da teoria antropolégica dos rituais: o conceito de
“liminaridade”. O aeroporto € um espaco liminar'®® e daf decorrem as caracteristicas citadas.
A liminaridade é o espago-tempo da transi¢do, da passagem, composta por um momento
antecedente — entrada, ¢ de um momento posterior — saida, tendo a propria transicio como
referéncia, afinal trata-se de dela sair e nela entrar, na liminaridade. Tais momentos sido
demarcados ritualisticamente, pois ndo se pode simplesmente entrar e sair da situacdo de
liminaridade, impunemente, sem responder a uma série de critérios.

Conforme descrito no segundo capitulo, nem o pesquisador estd imune ao controle,
pois, pelo contrdrio, por se tratar de um individuo estranho, desconhecido, € que ndo esta
acostumado a todos os procedimentos de seguranca, bem como a regras de convivéncia, tem
que provar suas intencdes, s6 vindo a obter relativa liberdade de transito nas areas reservadas
do aeroporto apds longo processo de convivéncia junto as autoridades aeroportudrias ou,
ainda, junto as pessoas que facilitam o acesso a essas autoridades.

Tudo isso porque, ao fim, o pesquisador estd entrando e saindo da liminaridade,
transitando de espacos proibidos a outros, de acesso livre. A presenca do “agente estranho” —
no caso desta pesquisa, a presenga do pesquisador — nas areas de maior controle, trouxe
embaracgo e incomodo a determinados agentes, bem como ao proprio pesquisador, conforme
serd descrito neste capitulo.

Embora a liminaridade seja um espaco-tempo de transicdo onde o individuo se
estabelece provisoriamente, porém, had casos de permanéncia na liminaridade que acabam por
ratificam suas caracteristicas. A personagem principal do filme O Terminal, baseado em uma
situacdo real, € um exemplo disso.

Viktor Navorski € origindrio de um suposto pais do leste europeu (Krakoshia) e, ao
chegar aos Estados Unidos, cai em uma “fresta do sistema”: como seu passaporte estava
vencido, o procedimento seria a deportacdo, porém, enquanto Viktor esteve em transito aéreo,
seu pais entrou em guerra civil, e o antigo governo foi deposto. Como os Estados Unidos nao
reconhecem o0 novo governo, ele nem pode ser deportado nem refugiado nos EUA. Assim

Viktor se transforma em uma “falha no sistema” (um “inaceitavel”’), um “sem-lugar” (sem-

133 Segundo o dicionario eletronico Aurélio, liminar significa: “que estd em posi¢do (espacial, temporal ou outra)
inicial, limitrofe ou de passagem” ou “Relativo a, ou que constitui um limiar ou passagem”.
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pais) ou um “morador” de um portal “entremundos”, um refugiado de um “ndo-lugar” fadado
a vivenciar o limbo.

Seu desafio serd vivenciar essa situagdo desconfortdvel: permanecer em um espaco
concebido para a passagem, para o consumo, marcado pelas relagdes fugidias, tendo que
sobreviver (alimentar-se, tomar banho, vestir-se etc.) sem as ferramentas ou infraestrutura
necessdria para isso (local apropriado, dinheiro etc.); além disso, defrontando-se com uma
cultura diferente (hdbitos, regras, lingua...), tendo que, acima de tudo se, adaptar ou se
reinventar diariamente.

No filme, € dito a Viktor que ele deve permanecer na aérea interna do aeroporto JFK
de Los Angeles, enquanto a burocracia resolve seu problema ou enquanto a situagdo de seu
pais se normaliza. Nao tendo outra opg¢do, ele passa a usar o banheiro do terminal para, por
exemplo, tomar banho, situacdo altamente inusitada, mas talvez um tanto fantasiosa, pelo
menos levando em conta a situacdo do angolano Agostinho Kaku José, que permaneceu dias
“morando” no aeroporto do Galedo no Rio de Janeiro, no final de 2007. Conforme reportagem
do portal de informag¢des G1, o passaporte do angolano estava vencido desde 2004 e por isso
ndo conseguiu autorizacdo da Policia Federal brasileira para embarcar para os EUA, “sem
dinheiro e sem moradia o estrangeiro decidiu se hospedar no sagudo do aeroporto desde o dia
25 de outubro”. A reportagem € do dia 08 de novembro de 2007"*.

Quando da reportagem, “o estrangeiro”, como € dito no texto da prdpria, encontrava-
se ha quatorze dias sem tomar banho, com a mesma roupa no corpo e dormindo nos bancos do
sagudo do aeroporto. Sem ter onde comer ou com que pagar sua alimentagao ele contava com
a ajuda dos funciondrios e dos passageiros, como afirmou a reportagem: “minha casa agora €
aqui no aeroporto € meus vizinhos s@o os passageiros. (...) s30 pessoas que me trazem pao,
agua, biscoitos e leite. Isso ja € uma grande forca”.

O caso ficticio de Viktor Navorski e o evento real de Agostinho Kaku dao mostra de
como o aeroporto se configura como espaco onde ha uma vazao de fluxo e transito, mas onde
também ocorre a0 mesmo tempo uma filtragem desse mesmo fluxo. Como liminaridade,
portanto, o aeroporto configura-se como espaco-tempo transitério somente apds prova de que
ha habilitacao para tal por parte do passageiro e de suas bagagens. Esse fato ajuda a compor o

cendrio de acdo dos rituais de recepcao e despedida.

5.1 Espacos proibidos: os rituais de “prova da inocéncia”

154 . ~ . .
“Com  passaporte  vencido, angolano se hospeda no  Galedo”. Disponivel em:

http://G1.Globo.Com/Noticias/0,,P1I0173532-5606.00.Html, acesso em 09 nov 2007.
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Duas imagens metaforicas que se conciliam muito bem na descri¢do da dindmica de
um aeroporto sdo: funil e filtro. A primeira revela que o aeroporto € um espaco posterior e, ao
mesmo tempo, antecede um “mundo”, pois, antes de chegar ao aeroporto para embarcar, o
passageiro vem de sua casa, de seu trabalho ou ainda do hotel onde se encontrava hospedado
ou da casa de parentes na cidade que estava conhecendo, enfim, vem de um vasto e
significativo mundo, o que corresponde a parte mais larga do funil. Nesse mesmo sentido,
quando cruza o portdo de desembarque, o passageiro também terd pela frente outra realidade,
outro mundo. Apés o embarque e antes do desembarque, entretanto, ele estd num espago
restrito em vdrios sentidos, um lugar com acessos proibidos, onde em alguns momentos é
necessario declinar a identidade, onde ha uma série de restri¢des, principalmente a estar junto
aos seus, pois, no momento, por exemplo, em que adentra a sala de embarque, somente
podera ter a companhia de outros passageiros, o que corresponde a parte mais estreita do funil
ou ao afunilamento da caminhada do viajante.

Portanto, o aeroporto se assemelha a um funil, na medida em que o espaco-tempo do
passageiro em procedimento de embarque ou desembarque € restrito, controlado, tanto para
aqueles que estdo indo, quanto para os que estdo voltando. A drea internacional, por exemplo,
¢ de transicdo de um pais para o outro, portanto, tendo em vista todas as preocupacgdes e
procedimentos necessdrios para que se realize tal transi¢cdo, o afunilamento € de suma
importancia.

Nesse sentido, o aeroporto também pode ser pensado como um filtro. Os significados
literais dessa palavra podem dizer muito sobre o aeroporto, salvo as devidas proporcdes: um
filtro absorve, segrega, retém, purifica, em geral seletivamente, residuos indesejaveis. Como
grande espago de fluxos de mercadorias e passageiros, o aeroporto — na verdade o aparato
institucional de seguranca que o coordena — cumpre um papel de realizar tal filtragem e evitar
que o que ndo se deseja adentre aquela cidade ou pais.

Para o Governo Federal, por exemplo:

[...] os objetivos estabelecidos para os aeroportos brasileiros foram e continuam
sendo: - segurancga geral do aeroporto; - desimpedido movimento de aeronaves no
solo e seu rdpido desembaraco para o voo; - rdpido desembaraco dos passageiros e
suas bagagens com o minimo de inconvenientes para os passageiros; - controlado
manuseio da carga aérea, em movimento e armazenada; - protecdo e conforto de
todos que se utilizam do aeroporto; e — preservacio da ordem, da disciplina e da boa
apresentacdo do aeroporto. (INFRAERO, 1989, p.87 — grifei).
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Conforme exposto ao longo dos capitulos 2 e 3, a seguranca € um aspecto muito
relevante no contexto do aeroporto. Ela surge da propria concep¢do do aeroporto, conforme o
documento citado ha pouco. As palavras em destaque fornecem um panorama muito
interessante, pois seu uso repetido na descricdo dos objetivos atribuidos aos aeroportos pelo
Governo Federal nio se d4 por acaso.

As questdes do controle, seguranca, protecdo, disciplina, aliadas aos fatores de
rapidez e conforto necessdrios ao passageiro, formam o panorama sobre o qual se constitui um
aeroporto. Outro fator constituinte do aeroporto e que corrobora estes elementos € a

~ oot 155
concepcdo que seus “habitantes”

tém dele. A sensacdo de seguranca aliada a de que ali é
um lugar “agradavel” esteve bastante presente nos depoimentos dos interlocutores da pesquisa
— funcionarios, comercidrios, prestadores de servigos, passageiros € acompanhantes.

Por ultimo, tal constitui¢dio se vé ratificada ainda no depoimento do arquiteto
responsavel pelo projeto do novo aeroporto de Fortaleza, pois, como assinalou, a “funcdo
primordial de um aeroporto é fazer com que a pessoa viaje com seguranga, chegue com
seguranca e que em torno daquele edificio ela tenha toda uma infra-estrutura para esperar um
voo que estd atrasado...”."®

O filésofo Paul Virilio (1993) exprime que o aeroporto € a “Ultima porta do Estado”
comparando-o ao forte, porto ou estacdo de trem que, no passado, representavam posi¢ao
estratégica como lugar de uma “regulacdo essencial”. “Ultima porta” no sentido de que é a
ultima oportunidade do Estado de barrar a passagem para dentro do pais de ‘“pessoas
indesejaveis” ou de impedir a saida, por exemplo, de drogas, animais silvestres, criangas
traficadas etc. “Ultima porta” ainda em relacdo aos criminosos que veem no aeroporto a etapa
ultima a ser vencida, a ultima barreira a ser transposta ante a concretizacdo de seu plano —
traficar drogas, animais silvestres, criancas etc.

Virilio aponta que as prisdes francesas que possuem setores de “seguranca méaxima”
foram equipadas com os mesmos equipamentos (radares — raios-X de bagagem, detectores de
metais, cameras de vigilancia etc.) usados nos aeroportos, de forma que o “equipamento da
maior liberdade de deslocamento (...) [passa a servir] paradoxalmente como modelo para o
encarceramento penitencidrio”. (1993:08).

A principal consequéncia desse fato € que espagos de circulagdo e consumo, como

supermercados, bancos, estradas, portos, estacoes de metrd, aeroportos etc. passam a

'3 Essa expressdo usada por Michel de Certeau (1994) designa todos aqueles que habitam aquele espago e o
praticam de uma forma ou de outra. No caso do aeroporto, refere-se aos funciondrios, prestadores de servigo,
passageiros e acompanhantes.

156 Entrevista concedida ao autor, em 08 de janeiro de 2009, realce meu.
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funcionar como verdadeiros filtros, de forma que “o rito de passagem nao € mais intermitente,
tendo se tornado imanente'*’”.

Assim, como a dltima ou umas das principais de vdrias etapas a serem vencidas por
aquele que quer entrar ou sair de um pais, o aeroporto configura-se como um aparelho
essencial para a seguranca nacional.

Quando perguntados sobre o que mais gostavam de seu trabalho no aeroporto, boa
parte dos comercidrios entrevistados tocava no tema seguranga como um fator que faz do
aeroporto um espago bom de trabalhar, assim como o faziam os passageiros € acompanhantes
quando perguntados sobre o que achavam do aeroporto.

Conforme comentado nos capitulos anteriores, o item seguranca é¢ um dos principais
responsaveis pela composicdo da imagem ou da sensacdo de que os passageiros e
comercidrios do aeroporto compartilham, que se trata de um ambiente “agraddvel”. Assim,
por exemplo, comentou um passageiro: “com relacido a seguranca muito bom, bastante... um
ambiente muito bom, seguro, um ambiente agradével”lsg.

A seguranca e a vigilancia, portanto, trazem consigo tranquilidade, o que da ao
aeroporto um ar de ambiente aprazivel. Se seguranca e a vigilancia ddo essa impressao aos
comercidrios, funciondrios, acompanhantes e passageiros — de forma geral — hd, porém,
espacos especificos onde podem ser geradas situacdes de tensdo, como € o caso da area de
desembarque internacional, ou certos desconfortos quanto a obrigacdo de obediéncia a certos
procedimentos.

Tais procedimentos estdo na ordem do que Marc Augé chamou de “prova da
inocéncia” (1994). Pela inversdo do principio do direito de que todo cidaddo € inocente até
que se prove o contrdrio, o autor argumenta que em lugares de rdpida circulacdo, como
aeroportos, os individuos t€ém que provar que nao representam perigo a organizacdo do
sistema; e o fazem pelo recurso a determinadas “senhas”. Configuram-se como senhas os
documentos de identificacdo, de habilitacdo, o préprio dinheiro ou variagdes desse, como o
cartdo de crédito, a propria passagem aérea etc.

N

Possuir as “senhas” e declind-las quando necessario significa estar “apto” a

~ 9

circulagdo. Em alguns casos, esses momentos em que ocorre a “prova de aptiddo” ao acesso
sdo fortemente marcados, aproximando-se bastante da estrutura dos rituais. A fungdo dos

rituais, como ja afirmado, € demarcar certos valores importantes para o grupo ou para a

sociedade como um todo. E esta associacdo de ideias, portanto, que procuro estabelecer

57 1dem, Ibidem, grifei.
'8 Entrevista concedida ao autor por um passageiro, em 09 de outubro de 2007.
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quando me refiro a momentos como o check-in ou a passagem das bagagens pelo raio-x como
se fossem rituais de “prova da inocéncia”.

As transicOes realizadas pelo passageiro, do momento em que chega ao aeroporto da
cidade onde se encontra até seu desembarque no aeroporto da cidade de destino, sdo marcadas
por vérios procedimentos que servem a satisfacdo de um objetivo prético realizado com
intensa carga simbdlica que tem como tema a seguranca.

A seguranca € esse grande valor a ser reafirmado, afinal € necessdrio que se evite ao
maximo o imponderdvel, e da mesma forma que todos os equipamentos do avido necessitam
ser minuciosamente checados, e as pessoas que estario dentro dele também. E necessdrio
obter o médximo de certeza quanto as intenc¢des de todos aqueles que se encontram no interior
do avido. Para que o voo ocorra a contento, € muito importante que o objetivo de todos os
passageiros seja apenas e tdo somente viajar, deslocar-se. Assim, qualquer individuo que
possua um objetivo diferente, como sequestrar o avido, suicidar-se explodindo a aeronave em
pleno ar etc. deve ser rechagado.

Esse filtro € realizado por meio dos diversos procedimentos pelo quais
paulatinamente todos os passageiros irdo demonstrar que estao aptos a voar € nao representam
inseguranga para o voo, como quando se verifica se carregam em suas bagagens objetos
cortantes, armas etc.

Simbolicamente, portanto, € importante que todos sejam submetidos aos mesmos
procedimentos. Quando hd uma tentativa de abuso do poder na tentativa de anulé-los, o
incomodo é geral. Um caso assim aconteceu quando a entdo ministra do turismo, Marta
Suplicy, tentou embarcar em um voo para Paris sem passar pela revista de bagagem de mao
pelos raios-X, o que, segundo a reportagem da Revista Veja159, causou a revolta dos
passageiros. A Ministra argumentou que, no Brasil, “para as autoridades nao valem as
exigéncias que recaem sobre os brasileiros comuns”. O resultado, ainda segundo a Revista, é
que, em resposta ao tumulto gerado pelos outros passageiros, mesmo com todos ja
embarcados, o comandante da aeronave saiu do avido, chamou a seguranca e disse que ndo
decolaria até que todos os passageiros passassem suas bagagens de mao pelo raio-X.

O que esse pequeno exemplo indica, portanto, € que os procedimentos de checagem
de documentos e bagagens, além de cumprir uma funcio que vai além da praticidade objetiva
de proteger, pois, certamente, 0s passageiros insistiram para que a Ministra realizasse o

procedimento em foco ndo porque desconfiavam que ela pudesse carregar algum objeto que

139 Revista Veja, 26 de marco de 2008.
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representasse perigo ao voo, mas sim porque a obediéncia aos procedimentos é muito
importante, demonstra o desafio da organizag@o burocrética aos abusos de poder ou préticas
conhecidas como “jeitinho brasileiro”, nos termos de DaMatta (1992).

O aspecto da seguranga e dos rituais de “prova da inocéncia”, entretanto, nio se
encontram em torno somente da garantia de que o voo chegard bem em seu destino. Além
disso, estd a questdo da seguranca do Pais.

O aeroporto, em sua drea internacional, figura como a fronteira de um pais. E o
espaco limitrofe entre estar dentro ou fora do Territério nacional. O controle da fronteira € de
suma importancia, pois se trata de ponto estratégico para que se evitem a entrada e a saida de
individuos e objetos indesejados, como ja comentado em Virilio (1993). Nesse sentido, estd o
trafico de drogas, de seres humanos, de animais silvestres, de espécimes da fauna, de armas,
de mercadorias ilegais etc.

Durante o periodo de realizacdo desta pesquisa, ocorreram vdrias apreensdes de
drogas no aeroporto de Fortaleza, realizadas pela Policia Federal. Em matéria do dia 10 de

janeiro de 2008, por exemplo, o Didrio do Nordeste afirmava que

Fortaleza € a terceira capital brasileira por onde os traficantes de outros paises mais
tentam embarcar com cocaina. Os dados sdo da Policia Federal e revelam uma
situagdo preocupante. Fortaleza € a terceira cidade brasileira por onde os traficantes
internacionais mais atuam na tentativa de escoar drogas produzidas na América do
Sul com destino & Europa e Africa. A acdo vigilante e diuturna da Policia Federal no
Aeroporto Internacional Pinto Martins resultou, somente no ano passado [2008], na
apreensdo de 202,2 quilos de cocaina com 36 autos de prisio em flagrante.
Cinquenta e duas pessoas foram presas naquele terminal de embarque e
desembarque aéreo, sendo 14 brasileiros e 38 estrangeiros.

A reportagem trazia ainda um grifico, mostrando uma das principais rotas
internacionais da cocaina que utiliza o aeroporto de Fortaleza como porta de saida para a

Europa, conforme a figura 16:
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Rota Boliviana

€ A cocaina é produzida na

Bolivia com o objetivo de 2 t
abastecer o trafico s
internacional. De I3, ela
segue para o Brasil
Unidos
9 Em Curitiba, no Paran4,
mulheres sdo aliciadas para
atuarem como "mulas” do
trafico. Sao elas que
transportardo a cocaina
Africa
€) Fortaleza
Brasil : ©) Adroga, j& camuflada na
bagagem das mulheres,
; ; o chega ao Ceara. O
Bolivia ", embarque das "mulas”
/ acontece em Fortaleza
_ = Luritiba

2]

@ A cocaina atravessa o
Atlantico e, finalmente,
chega a Zurique, na Suica,
onde é redistribuida para
outros pafses europeus

Figura 16: Grafico mostra uma das rotas de cocaina que passam pelo aeroporto de Fortaleza.
Fonte: disponivel em:
http://diariodonordeste.globo.com/materia.asp?codigo=609628 - acesso em 10 jan 2009.

Outra matéria, agora de um jornal televisivo nacional, também faz referéncias ao
aeroporto de Fortaleza como importante entreposto de drogas para o trafico. Segundo o Jornal
da Globo “além dos aeroportos internacionais do Rio e Sdo Paulo, o Brasil ganhou mais um
portao de saida — Fortaleza — onde a Policia Federal passou a fazer grandes apreensdes no
aeroporto”mo,

Nas entrevistas realizadas com os estagiarios da INFRAERO que auxiliam no
despacho de passageiros no desembarque internacional, bem como com os préprios agentes
da Policia Federal, foi possivel perceber o entendimento de que é de suma importancia evitar
a entrada no Pais de “individuos que virdo para ca trazer maiores problemas do que aqueles

que o pais ja tem". Quando perguntado, por exemplo, sobre a importincia desse trabalho de

“filtro” realizado pela policia, um agente respondeu que

' Disponivel em: http:/g1.globo.com/jornaldaglobo/0,.MRP780267-16021,00.html — acesso em 01 out 2008.
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[...] quando a gente evita a entrada de um estrangeiro que, digamos venha mal
intencionado, que venha com o intuito de fazer s6 o mal turismo, vem por conta da
prostitui¢do, trafico de drogas ou uso mesmo, vocé estd evitando que um pafs com
tantos problemas agora tenha mais, sé que agora importados. (...) [assim ao impedir

a entrada dessas pessoas estamos] deixando o nosso pais mais tranquilo s6 com os

nossos problemas e nio com outros vindo do exterior'®".

Seguindo o mesmo raciocinio, disse um estagidrio da INFRAERO que “todo lugar
precisa disso para filtrar as pessoas que estdo aqui e a sociedade precisa de seguranca”'®%. O
trabalho realizado nas entradas e saidas das salas de embarque e desembarque internacional,
principalmente, €, portanto, essencial a sociedade, na medida em que evita que tenhamos a
importacdo de problemas, nos dizeres do agente da Policia Federal.

Nao a toa que o momento de desembarque internacional ¢ normalmente tenso. As
observacdes de campo indicam que varios fatores contribuem para essa tensao:

1. das entrevistas com os funciondrios envolvidos com o processo de desembarque
internacional, € perceptivel o quanto esse momento € importante ndo s para a sociedade
como um todo (seguindo o raciocinio dos entrevistados), mas, também para os agentes
envolvidos nele;

2. as razdes para que um passageiro venha a ser repatriado variam das mais 6bvias
como a falta de documentos, dinheiro etc., as mais sutis, como o desrespeito a qualquer um
dos agentes envolvidos no processo. Assim, a qualquer momento, um passageiro mais
exaltado pode ser convidado a se retirar e tudo o que eles venham a fazer é observado pelos
agentes e pelos estagidrios da INFRAERO;

3. a exaltacdo de passageiros ndo € incomum, haja vista alguns fatores: alguns
passageiros bebem durante o voo e descem no aeroporto sob o efeito do dlcool; as vezes deve-
se ao estresse ocasionado pela duracdo da viagem associado, ou, ainda, a demora na fila
ocasionada pelo nimero diminuto de agentes — em alguns casos um ou dois agentes para o
atendimento de cerca de 300 passageiros;

4. as regras naquele espaco sao bastante rigidas. Nao se pode, por exemplo, fumar
nos banheiros ou tirar fotografias. O exame das atitudes dos passageiros é minuciosamente
realizado. Ha ainda espacos de permanéncia controlada, como da loja Duty Free, que sera
detalhada mais 2 frente'®. Uma funciondria da INFRAERO que me acompanhou ao
desembarque internacional pela primeira vez apontou para a entrada da loja e disse: “estd

vendo essa linha aqui? Se vocé atravessa-la serd preso”; e

' Entrevista concedida ao autor por um agente da Policia Federal, em 28 de agosto de 2009.

'2 Entrevista concedida ao autor por um agente da Policia Federal, em 04 de setembro de 2008.

'3 Loja de venda diversos produtos — bebidas, eletroeletronicos, perfumaria etc. em regime de zona franca, ou
seja, sem a incidéncia de varios impostos.
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5. por ultimo, soube que minha presenga, embora legalmente aceita, ja que
autorizada, ndo era totalmente bem-vinda quando me aproximei de um agente da Receita
Federal para perguntar-lhe sobre os procedimentos e ele indagou-me: “o que vocés estd
fazendo aqui? Pesquisa? Olhe eu sou totalmente contra esse negdcio de pesquisa aqui, ja
pensou se todo mundo resolve fazer pesquisa no aeroporto, que esculhambagdo (sic) ndo vai
dar”?

Tal tensdo, como se vé, € compartilhada por alguns dos agentes envolvidos no
processo. Eis o exame desses procedimentos: quando o passageiro desembarca do avido, no
aeroporto internacional de Fortaleza, advindo de voos do Exterior, ele se dirige a uma sala na
qual ficard numa fila organizada por cones ligados por uma fita com a logomarca da
INFRAERO enquanto aguarda ser “entrevistado” pelo agente da Policia Federal nas cabines,

conforme imagem abaixo.

Figura 14: Sala de desembarque internacional. No primeiro plano, os cones ligados por fitas que
organizam as filas. No segundo, as cabines onde os passageiros irdo ser “entrevistados” pelos agentes da
policia federal.

Fonte: foto do autor, 28 jan de 2009.

As cabines onde se encontram os agentes da policia federal sdo o espaco limitrofe da
fronteira brasileira, de forma que, antes de cruzi-la, ou seja, de ser despachado pelo agente, o
passageiro ainda ndo estd no Brasil do ponto de vista legal, embora ja esteja sob a jurisdi¢dao

brasileira. Caso o passageiro ndo preencha os requisitos fundamentais para adentrar o pais,
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164
1'% com a

como, por exemplo, cartdo de crédito internacional, quantia em dinheiro compative
quantidade de dias que o passageiro pretende ficar no Pais, passagem de volta e reserva de
hotel, ele deve ser repatriado’® sem ter sequer entrado oficialmente no Pafs.

Contrariamente, no instante em que cruza as cabines, o passageiro estd no Brasil,
embora sua bagagem ainda tenha que ser inspecionada pela Receita Federal para que possa
aqui entrar definitivamente. A figura abaixo mostra a saida da sala de desembarque
internacional do Aeroporto Pinto Martins. Apds ter pegado sua bagagem na esteira, o
passageiro passard por um portico eletronico que possui uma lampada vermelha e outra verde.
Caso se acenda a vermelha no momento em que o passageiro o cruza, a bagagem serd
submetida ao raio-x; no caso de luz verde, o passageiro ja pode deixar a sala de desembarque.
Segundo um agente da Receita Federal, a tomada € aleatdria, entretanto o agente tem o poder
de determinar que qualquer passageiro submeta sua bagagem ao exame, independentemente

de a lampada verde haver acendido no momento de sua passagem pelo portico; ou seja, a

ultima palavra € do agente.

Figura 15: Ultima etapa a ser vencida pelo passageiro: a fiscalizacao das bagagens pela Receita Federal.
Em destaque, o portico que faz a tomada aleatoria de quais passageiros terao a bagagem revistada.
Fonte: foto do autor, em 28 jan de 2009.

Caso o passageiro tenha em sua bagagem algum objeto ndo permitido ou que nao

esteja acompanhado da devida documentagdo, este serd retido no aeroporto. Para entrar no

1% 0 agentes da Policia Federal informaram que nao h4d um valor pecunidrio especifico. A compatibilidade ou
ndo entre os dias em que o passageiro ird permanecer no Pafs e a quantidade de dinheiro é determinada pelo
julgamento do agente que estd atendendo o passageiro.

15°A deportacdo ocorre com o individuo estrangeiro que jd estd no Pais e que por alguma irregularidade é
expulso. Quando ¢é detectada alguma irregularidade com o passageiro na imigracdo ele é, portanto, repatriado.
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Pais com produtos agropecudrios como carneos, licteos, flores, plantas, ovos e derivados,
animais de companhia e também medicamentos, o passageiro deve portar autorizagdo prévia
ou certificagdo sanitdria. Quando tais produtos sao detectados, aciona-se os agentes
plantonistas do Ministério da Agricultura e da ANVISA.

Entre a verificacdo de sua documentacdo pela Policia Federal e o exame de sua
bagagem pela Receita Federal, o passageiro pode fazer compras em uma loja chamada Duty
Free, que vende diversos produtos — bebidas, eletroeletronicos, perfumaria etc. em regime de
zona franca, ou seja, sem a incidéncia de varios impostos. Essas lojas se encontram somente
nas salas de embarque e desembarque internacional e somente passageiros que estdo
chegando ou indo para o Exterior podem nelas fazer comprar. E proibida a entrada de
qualquer pessoa que ndo seja passageiro (voo internacional), funciondrio da prépria loja ou
pessoa devidamente autorizada pela INFRAERO, Policia e Receita Federal. As lojas

permanecem fechadas nos intervalos entre os embarques e desembarques internacionais.

Figura 16: A loja Duty Free.
Fonte: foto do autor, em 28 jan de 2009.
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5.2 Apitos, faixas e flores: recebendo ou (re)agregando?

Figuras 17, 18, 19: Acima a esquerda, parentes homenageiam, com uma faixa, jovem vice-campea sul-
americana de judo. Acima a direita, jovens aguardam o desembarque de uma amiga. A figura abaixo
mostra o marido que trouuxe o cachorro para receber a esposa no aeroporto.

Fonte: fotos do autor, em 15 out 2007 (as duas primeiras) e 21 jan 2009.

Nos aeroportos, um dos espagos que se apresenta como mais agitado e rico em
manifestacoes € o portdo de desembarque. Parece haver uma espécie de separacdo de mundos,
entre o lado de dentro e o lado de fora dos portdes de embarque e desembarque, sendo esses
uma espécie de “portais-entre-mundos”. Assim, o abrir-e-fechar desse portdo é acompanhado
atentamente por todos aqueles que se encontram no lado de fora das respectivas salas.

O portao de desembarque do aeroporto de Fortaleza, entretanto, é particularmente um
espaco mais rico quanto as manifestacdes por parte daqueles que vao esperar alguém que esta
chegando de viagem. A cada movimento do portdo e a cada individuo que o transpassa pode-
se sentir a tens@o ou o fim dela, pode-se ouvir o suspiro, o grito de alegria ou a salva de
palmas, dependendo de quem esteja chegando, de quem estd esperando.

Como mostram as figuras, as manifestacdes s@o as mais variadas e vao desde a
homenagem com uma faixa até a presenca do animal de estimacdo a receber sua dona ou seu

dono logo no desembarque. E raro o dia em que nio hd algum tipo de manifestacio desse tipo
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no desembarque do aeroporto de Fortaleza. Assim, todos os dias € possivel observar as formas
mais variadas de recepcao.

Com essas observagdes algumas reflexdes sdo expressas: em muitos casos, muitas
pessoas, em grupo ou individualmente, vao ao aeroporto receber alguém que estd chegando de
viagem; Elas preparam todo um “aparato” de recep¢do a quem estd chegando. Parece,
portanto, relevante esse momento de recep¢do para quem vai receber ou € recebido etc.

(X3

Receber alguém no aeroporto, sozinho ou em grupo, ndo constitui ‘“ato
desinteressado”, nos dizeres de Bourdieu (1996). Corresponde, ao contrdrio, a processos
importantes de acolhimento que passam pela reafirmacdo da importancia que o individuo
possui para o grupo ou, segundo o pensamento durkheimiano, a relevancia que a unido do
grupo possui para as pessoas.

Sao momentos normalmente marcados pela emog¢ao que, quase em todos 0s casos,
precisam ser registrados por filmadoras e maquinas fotograficas. Assim, esses fatos deixam de
ser tao difundidos, por exemplo, através da midia, como as recepg¢des realizadas por fas ou
torcidas de times de futebol aos seus idolos.

Nao hd segmentacdo por idade, pois se misturam as criancas, os idosos € os jovens na
alegria de receber aquele que estd chegando, mas nio se pode negar que os jovens Sa0 OS
maiores responsdveis pelo clima de “algazarra”. O importante para esta pesquisa, entretanto, é
que tais acontecimentos parecem corroborar a teoria de Victor Turner e van Gennep, quanto
as ideias de separacdo, margem e agregacao, como componentes do movimento dialético da
passagem e do deslocamento caracteristicos do ritual.

E necessdrio dizer que o processo pelo qual passa o passageiro no aeroporto se
assemelha aos descritos pelos autores, ainda que sejam de outra ordem. Precisando os termos,
van Gennep define ritos de passagem centrando sua reflexdo na mudanca social, seja ela
referente a um lugar, estado (conjunto de condi¢des culturais estiveis ou recorrentes) ou
posicdo social de um individuo. Desta forma, no primeiro ato se processard o afastamento do
contexto social a que tal individuo ou objeto pertencia; € o momento, para o autor, do
afastamento do profano e de aproximagdo com o sagrado. O segundo se configura como o
momento maximo de aproximag¢do com o sagrado, o que acarreterd uma suspensdo das
caracteristicas do que transita, que “passa através de um dominio cultural que tem poucos, ou
quase nenhum, dos atributos do passado ou do estado futuro” (TURNER, 1974). E o momento
da liminaridade, em que ocorrem a morte e a posterior ressureicdo do “trasitante”, ambas
simbdlicas. O terceiro momento é marcado pela consumacdo da passagem, que significa o

retorno ao profano.
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E oportuno relatar o modo como tal ocorre com a situagdo de passagem vivida pelo
passageiro do aeroporto: quando ele se submete aos procedimentos de desembaraco de
documentos e se livra da bagagem, realiza uma espécie de rito no qual estd se credenciando a
fazer o voo. No segundo momento, a despedida, normalmente protagonizada no espaco entre
a entrada da sala de embarque e a “praca de alimenta¢do”, que fica em suas imediacdes, €
afasta-se dos seus e se separa destes, considerando que vai para um espaco onde somente 0s
“sujeitos transitantes” podem estar (sala de embarque), assim como aqueles responsaveis
pelos procedimentos — os funciondrios, e aqueles que irdo oferecer servigos, como o de
fornecimento de alimenta¢do — comercidrios.

As despedidas emocionadas parecem ratificar a idéia de desagragacdo do sujeito do
seu meio, consequentemente, € aqui ha o retorno ao inicio do argumento, os ritos de recepg¢ao
parecem dizer que a pessoa que estd chegando tem ou merece sentir-se reincorporada. A
liminaridade aqui tanto pode ser o momento de permanéncia no aeroporto, onde o passageiro,
como um “ser liminar”, estd submisso aqueles que comandam os procedimentos, como pode
ser a propria viagem, o tempo decorrido entre os dias da partida e da chegada — normalmente
sendo a segunda op¢do a mais precisa para interpretar a posi¢ao daqueles que ficam do “lado
de fora”.

Entdo, o que motiva as pessoas a irem, juntas € em grupo, ao aeroporto receber
alguém, ou a preparar uma festa ornamentada e barulhenta, é informar simbolicamente a
sociedade e aquele(s) que estdo chegando que ele € bem-vindo de volta, que € importante para
0 grupo, que nao estd sozinho, que € amado, que seus feitos sdo reconhecidos por uma
coletividade, que sua falta foi bastante sentida naquela comunidade e que o grupo € mais forte
com sua presenca.

E claro que tais momentos tém que ser bastante marcados, hio de se destacar do dia-
a-dia por serem especiais e, para tal, t€m de ser eternizados (na sociedade contemporanea isto
toma forma pelos atos de fotografar e filmar).

Nesse ponto, € feita a conex@o com a teoria do espago. Para Turner, a liminaridade
(no caso em estudo, o momento em que o sujeito estd estacionado no aeroporto, aguardando
que os procedimentos se sucedam para viajar, bem como a prépria viagem) € o momento de
transicdo, quando o sujeito se descaracteriza ou, traduzindo para a teoria do espago,
desterritorializa (HAESBAERT, 2006), pois ele se encontra no “entre-mundos’.

No momento em que a mobilidade domina as relagdes com o espago, os individuos e
grupos sociais passam a elaborar “multiterritérios” que integram, no mesmo conjunto, a

experiéncia cultural, econdmica e politica em relagdo ao espaco. Essa multiplicidade ou
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diversidade territorial a que esta sujeito o homem moderno, em termos das dimensdes sociais,
escalas e ritmos, resulta ndo na fragmentacdo, mas na justaposi¢cdo ou convivéncia, lado a
lado, de tipos territoriais distintos.

O homem como ‘“animal territorial” € dotado do poder de representacdo e
imaginacdo que lhes dd a condicdo de a todo instante ressignificar a se apropriar
simbolicamente do seu meio.

A tarefa, no entanto, é facilitada quando ocorre coletivamente. Afastado por um
determinado periodo de seu ‘“habitat”, o individuo vé facilitado seu retorno quando da
recep¢do acalorada por aqueles com quem mantém alguma intimidade. E por isso que a
recepcao € realizada logo assim que este chega, no portdo de desembarque. Nao se pode
perder tempo. E, portanto, especial receber alguém 14, estar presente e dar a sua contribuicio
nesse rito de reagregacdo ou agregacao, nos casos em que os individuos estdo se incorporando
ao grupo pela primeira vez.

E o que se pode perceber no depoimento de um passageiro que estava esperando sua
mulher no portdo de desembarque com um ramalhete. Quando perguntado sobre a

importancia de vir ao aeroporto receber a esposa, ele respondeu:

Eu acho que além da praticidade, se ndo ela chegaria aqui ia ter que pegar 6nibus ou
taxis ou qualquer outro transporte e o transporte publico de Fortaleza nio € tio bom
né, além da seguranca também vem o fato dela ser recepcionada né, dela saber que
tem alguém esperando por ela, alguém que ela pode contar...'®.

Ainda sobre a importancia de ser recebida por sua familia na cidade para a qual
estava indo, uma passageira comentou: “essa expectativa, € ter a certeza de que eu sou querida
(...) eu particularmente me sinto muito importante pra ela [refere-se a sobrinha, a viagem de
Fortaleza A Brasilia tinha por motivo o casamento desta]...”'®’.

O papel da acdo criativa dos individuos no processo é de suma importancia. Tais
“performances ritualisticas” que acontecem nas recepcdes de passageiros no aeroporto nao
sdo institucionalizadas como aquelas ligadas, por exemplo, ao Estado ou a religiosidade.

A auséncia de padriao é um demonstrativo disso, pois, como ja assente, as
manifestagdes sao as mais variadas, de forma que o recurso metodoldgico de analisar essas

performances sob a Optica dos rituais cumpre objetivamente buscar nesses acontecimentos

elementos que se repetem e compreender as 16gicas de tais repeti¢des, mas de forma alguma

1% Entrevista concedida ao autor por um passageiro, em 04 de setembro de 2008.
' Entrevista concedida ao autor por um passageiro, em 18 de junho de 2008.
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engessé-los ou reduzi-las ao cumprimento de uma fungdo social, nos termos funcionalistas
durkheimianos, por exemplo.

O fato é que tais manifestacdes paracem negar, na pratica, a atitude de reserva dos
individuos contemporaneos em espacos publicos, descritas por alguns estudiosos da
contemporaneidade, como Sennet (1997) e Bauman (2001). As demonstracdes de carinho e
afeto percebidas em muitas ocasides nesses ritos de recep¢do parecem ser incompativeis com
atitudes como as comentadas por Giddens em relacdo a “desantencdo civil”'®. (1991, p. 85).

Um grupo a parte de recepcdes constitui aquelas que se dao por inicitivas de grupos
mais organizados, como torcidas de times de futebol e fas-clubes, embora sempre haja nessas
recepcOes a presenca de pequenos grupos — familias ou, como é comum na recep¢do ou
despedida do time de futebol, pai e filho, ou pessoas sozinhas que também se dirigem ao
aeroporto para receber ou despedir-se. Nesse sentido, o aeroporto torna-se um dos poucos
lugares onde o fa pode realmente se aproximar de seu idolo para fotografar, pedir um
autografo, falar com ele, entregar-lhe algum objeto que simbolize uma homenagem ou
simplesmente vé-lo. Nao se trata, nesse caso, de uma reagregacdo, mas de uma agregacao (no
sentido de que “vocé € nosso agora, pelo menos durante o pequeno esp¢o de tempo em que
estiver em nossa cidade”), embora em muitos casos o artista esteja retornando a cidade.

No periodo de pesquisa, foi possivel observar momentos em que ocorreram
recepgOes a artistas, normalmente cantores ou vocalistas de alguma banda. Assim aconteceu,
por exemplo, quando da vinda da banda de rock nacional Capital Inicial a Fortaleza, em
outubro de 2007, por ocasido de um evento. Foi possivel, na oportunidade, conversar com fas
da banda, que relataram ja ter passado um dia inteiro a espera de seus idolos. Nessa ocasido, a
espera ndo demorou duas horas. Perguntados sobre o porqué de vir ao aeroporto receber o
idolo, responderam que se tratava de uma das poucas oportunidades de se aproximar
realmente deste, pois nos outros lugares onde € possivel ver o artista, como no hotel ou no
proprio show, divide-se espaco com muito mais gente.

Conforme se pode perceber na figura 19, o idolo € cercado logo na saida do portao de
desembarque; momento impar para o fa em que € possivel trocar rapidas palavras, tocar,

pegar autdgrafos e fotografar o idolo.

1% Giddens comenta, baseado em Goffman, a atitude de reserva dos moradores das grandes cidades, quando se
encontram em lugares desconhecidos, como, por exemplo, bairros mais afastados daqueles que costumam
frequentar.
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Figura 19: Em destaque o vocalista da banca Capital Inicial é cercado por fis logo na saida da sala de
desembarque no aeroporto de Fortaleza.
Fonte; foto do autor, em 12 de outubro de 2007.

Sao as torcidas de futebol, contudo, aquelas que se destacam nesse contexto, pois,
dependendo da ocasido, a quantidade de pessoas, bem como a intensidade de suas
manifestacoes, trazem uma ‘“nova ordem” para o aeroporto.

Em entrevista informal com o chefe da seguranca, este relatou que acompanha
atentamente os noticidrios esportivos, na inten¢do de procurar prever os dias de possiveis
acontecimentos , o que revela a importancia de tais manifestagdes no tocante as estratégias de
manutencao da ordem no aeroporto.

Nao se apresenta incomuns as manifestacdes de torcidas de futebol no aeroporto
durante os embarques e desembarques de seus times. Na Capital cearense, as torcidas dos dois
maiores times ja protagonizaram manifestacdes que variam do entusiasmo semelhante aquele
das arquibancadas dos estddios, a atos violentos de protesto contra os jogadores. Um exemplo

da segunda foi relatado pelo Didrio do Nordeste:

O Fortaleza [time de futebol Fortaleza Esporte Clube] desembarcou as 11h15 de
sdbado debaixo de protestos de cerca de 30 torcedores. Jogadores foram empurrados
e alguns até forcados a beijar o escudo do Fortaleza, sob pena de retaliagdes. Alguns
atletas foram cercados pelo grupo de torcedores e se ndo fosse o efetivo policial
solicitado, com certeza uma agressdo séria teria se perpetrado. O pessoal do
Aeroporto Internacional Pinto Martins reforcou a seguranga particular e requisitou
mais algumas viaturas do CPRV, uma do Ronda do Quarteirdo, uma da Forca Tética
Especial, para poder garantir o desembarque dos jogadores.'®

1% Disponivel em: http:/diariodonordeste.globo.com/materia.asp?codigo=568440 - acesso em 01 set 2008.
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O aeroporto € considerado, portanto, por esses torcedores como um espago legitimo
para manifestacdes, de entusiasmo ou de protesto. A importancia da recep¢do do time no
aeroporto por parte da torcida estd no mesmo contexto das ja comentados em relagdo aos
passageiros, digamos, comuns. Ha, porém, um elemento a mais: despedir-se dos jogadores
antes de embarque para uma partida importante ou receber o time quando de seu retorno ou
quando de sua chegada — como no caso de um time de fora da cidade, € a parcela de
contribuicao que a torcida sente dar ao time. Essa contribuicdo acontece sob o ponto de vista
da transferéncia de entusiasmo, de energia, do voto de confianga, mas também, no caso da
derrota, da “mda fase do time”, como costumam comentar os aficcionados por futebol,
mediante a demonstragdo de que a torcida estd atenta a todos os passos dos jogadores e que
eles serdo cobrados se por acaso ndo estiverem tendo um desempenho condizente ou que
denote o “amor a camisa” do seu time.

Assim, ao ir ao aeroporto receber ou despedir-se de seu time, o torcedor cumpre
papel importante — contribuir para as vitdrias de sua agremiacdo. Nesse sentido, um torcedor
que se encontrava no aeroporto junto a varios outros para receber um time de Sao Paulo,

assim respondeu a pergunta sobre a importancia de vir receber o time no aeroporto:

A importancia pra mim € que o primeiro contato em que os jogadores terdo com na
nossa terra, vai estar chegando e um primeiro momento que a gente pode dar uma
melhor recepgdo. E a mesma importincia de quando vocé recebe uma pessoa em sua
casa, vocé recebe na porta da sua casa. Vocé ndo recebe no quarto, nem na sala,
vocé recebe na porta, entdo eu acho que a importancia € essa de acolher na porta de
nossa cidade'”.

Do outro lado, encontram-se os “boleiros”, os envolvidos diretamente com o futebol
— jogadores, técnicos, auxiliares técnicos, preparadores fisicos, diretores de futebol e
presidentes dos clubes etc. Estes, quando do embarque ou desembarque dos times, estdo
bastantes expostos tanto aos torcedores quanto a imprensa.

E comum a presenca de equipes de televisdo, rddio e jornais impressos no aeroporto,
tanto no embarque quanto no desembarque dos dois principais times do Estado do Ceara. Tal
exposicdo tem vdrias facetas, mas, seguindo o depoimento de um técnico de futebol
entrevistado nas dependéncias do aeroporto, destacam-se duas: para o jogador iniciante, a
exposi¢ao no aeroporto € importante e desejavel, na medida em que, no mundo do futebol, ser

conhecido é muito relevante. Ser filmado e dar entrevistas, representou acdes favordveis a um

170 Entrevista concedida ao autor por um torcedor, em 04 de setembro de 2008.
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jogador que estd iniciando sua carreira no futebol ou € recém-chegado ao time, segundo o

técnico, a época, do Fortaleza Esporte Clube, Heriberto da Cunha.

Figura 20: técnico de futebol concede entrevista na saida do portdao de desembarque do aeroporto de
Fortaleza.
Fonte: foto do autor, em 03 de outubro de 2007.
Por outro lado, de forma geral, a exposicao a midia e a torcida € exagerada e um fator
de estresse para jogadores e comissdo técnica. Para o treinador entrevistado, o aeroporto é um

171 e submeter ao crivo do

“espaco para a pessoa viajar € nao um espago para dar entrevista
torcedor, responder a determinadas colocacdes, tratando-se, portanto, de um “espaco muito
estressante de exposicdo exagerada”. Segundo ainda o treinador entrevistado, a passagem pelo
aeroporto “é mais cansativa do que o treinamento”, pois, primeiro, do ponto de vista fisico,
“essa coisa de ter que chegar uma hora antes e ficar esperando”, e segundo em relacdo ao fato
de ter que “responder as mesmas perguntas repetidamente para diferentes reporteres”.

Para ele, o aeroporto deveria ser um espaco onde todos pudessem ter maior reserva.
O desembarque, entretanto, é ainda mais cansativo, pois, como revelou, trata-se de um
momento muito estressante, tanto na vitéria, quanto na derrota, porque de uma forma ou de
outra, ¢ muito cansativo enfrentar uma viagem aérea e depois ser entrevistado, ser submetido
ao tumulto, “ter que responder a perguntas terriveis”, tdo logo desce do avido.

Assim, o aeroporto é um espaco que comporta as mais variadas manifestacoes e €
considerado locus legitimo destas, sejam de tristeza, revolta ou alegria extrema ou contida.
Essas manifesta¢cdes apontam para basicamente dois caminhos interpretativos, de acordo com

o argumento defendido: por um lado, denotam a reafirmacgdo do grupo e, por outro, revelam

7! Entrevista concedida ao autor, em 03 de dezembro de 2008.



144

como a viagem e o aeroporto podem para muitos significar uma ruptura com o cotidiano e a

entrada em um estado liminar.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Uma das certezas a registrar nos derradeiros momentos deste trabalho € a de que nem
essa discussdo e muito menos esta pesquisa se encerram aqui. A impressao que fica € de que
as reflexdes e apontamentos oferecidos com esta investigacdo configuram-se como um
pequeno retrato da realidade aqui analisada. Trata-se de um universo muito rico dos
deslocamentos humanos, da dindmica organizativa dos espagos de fluxos, dos processos de
territorializagdo e das praticas de tempo e de espaco dos individuos envolvidos nela. Dai o
fascinio pelo tema que o proprio texto revela.

Durante a pesquisa etnografica e bibliografica, foi este autor sistematicamente
desafiado a repensar a problemadtica geral, o tema, as técnicas de obtencao das informagdes e
dados bem como, os referenciais tedricos, numa clara demonstracdo da dinamica do trabalho
cientifico. Afinal, se o estudo aqui proposto € o das relagdes e instituicdes sociais, bem como
das formas de organizagdes da acdo humana, e estando todos esses elementos num
ininterrupto movimento de reconfiguracdo, reconstru¢do e reinvencao, a pesquisa social nao
pode ter uma dindmica diferente, embora os cdnones académicos exijam que o término da
pesquisa aponte direcdes.

Assim, ocorreu, no primeiro momento, a procura por avaliar o que caracteriza os
espacos de fluxos, considerando a conjun¢do de problemas desta busca: analisar e
compreender as préticas temporais e de espaco dos individuos, bem como seus processos de
territorializagdo, em circunstancia de circulagdo e transito em espacos de fluxos ou
diretamente influenciados por esses.

Conforme exposto nos dois primeiros capitulos, os dados sugerem uma reflexao
sobre duas possiveis respostas: primeiramente, espacos de fluxos, como aeroportos, sdo
organizacdes burocraticas que, nos termos de Weber (1994), se caracterizam, dentre outras
coisas, pela organizagdo hierarquica e pelo rigido controle dos registros documentais acerca
dos individuos e dos préprios procedimentos. Tal organizacdo e esse controle visam ao
funcionamento pleno do sistema, o que configura uma tarefa altamente necessdria em se
tratando de sistemas complexos como o aéreo.

A segunda resposta € que o aeroporto € um ‘“‘sistema perito”’, conforme ensina
Giddens (1991). Tais sistemas se caracterizam por seu nivel de complexidade do ponto de
vista das operagdes que lhes ddo movimento, que o situam em funcionamento. Tais operagdes

sdo desconhecidas por seus usudrios, haja vista esse nivel de complexidade, mas sdo de
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responsabilidade de um corpo técnico altamente especializado composto de instituigdes e
profissionais portadores de um conhecimento perito. Assim, embora o usudrio desses sistemas
nao conheca os procedimentos, sua confianga em utilizad-los advém do saber especializado que
emana do préprio sistema, nos dizeres de Giddens.

O usuario do sistema confia em realizar voos, em razdo do conhecimento
especializado dos individuos envolvidos neles, embora desconheca os procedimentos e o0s
préprios individuos que estdo muitas vezes longe de seus olhos numa relagdo palco e
bastidores, numa alusao do préprio autor a Erving Goffman (1995).

As sistematicas falhas do sistema, contudo, podem criar desconfiangca dos usudrios
em relacdo ao sistema, fazendo com que a equagdo risco versus confianga passe a pender mais
para o primeiro de seus itens. O exame dessa possibilidade foi feito no terceiro capitulo, a
despeito de alguns fatos marcantes para o setor aéreo internacional e brasileiro, como os
atentados de 11 de setembro de 2001, nos Estados Unidos, e os acidentes com os avides das
empresas aéreas brasileiras GOL linhas aéreas e TAM, respectivamente, em 2006 e 2007.

O fato é que ha um elemento em comum, tanto a configuragdo do aeroporto, quanto
ao sistema aéreo como organizac¢ao burocrética ou ‘“‘sistema perito”: seguranga. Esta afigura-
se como o elemento mais importante no ambito de sistemas complexos como aeroportos.
Todos os procedimentos, toda a organizacdo tempo-espacial e institucional desses lugares se
remetem a esse termo. Dai derivam os rituais descritos no quinto capitulo: a “prova da
inocéncia”.

Os procedimentos de checagem de documentos a que aos quais sdo submetidos os
passageiros em diferentes momentos no aeroporto, nos processos de embarque e
desembarque, tém como referéncias maiores a manuten¢do e a garantia da segurancga.

O aeroporto configura espago visado por praticas criminosas de todos os tipos, afinal,
especificamente quando se trata de aeroportos internacionais, representa a entrada e a saida de
um pafs, pois, desde sua drea de embarque e desembarque internacional, as pessoas e
mercadorias deixam ou chegam ao Pais.

Nesse sentido, crimes como traficos de drogas, seres humanos, animais silvestres, de
espécimes da fauna ou até terrorismo' > sdo parte do dia-a-dia dos agentes de seguranca que
lidam com a fronteira. Esses procedimentos buscam propiciar seguranga ao evitar a entrada ou
saida do Pais de pessoas e mercadorias indesejdveis. Portanto, de um ponto de vista pratico,

concreto, que € também simbdlico, os procedimentos sdo importantes e, quando burlados,

172 No caso deste, é bom que se frise, ndo é comum, principalmente na realidade brasileira, mas ¢ parte do dia-a-
dia dos agentes de seguranca no sentido de que € parte de suas atribui¢cdes didrias coibi-lo.
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como no exemplo da ministra Marta Suplicy, tal acdo representa como abuso do poder no
ambito do jeitinho brasileiro, conforme DaMatta (1992).

Para os agentes envolvidos com o desembarque internacional, por exemplo, o
trabalho que realizam € de suma importancia, ndo s para a manutencao da seguranca do
aeroporto, como também, principalmente, para a seguranca da sociedade, do Pais, pois, ao
barrar um individuo possivel causador de problemas — agitador, praticante do chamado
turismo sexual, traficante etc. — estd cumprindo a importante missao de evitar que o Pais tenha
mais problemas, agora importados. E nesse sentido que o aeroporto foi considerado como um
filtro ou funil.

Outro importante caminho trilhado foi a reconstituicdo da historia desse sistema e,
nesse sentido, restou compreender como o sistema foi formulado, quais as razdes para a sua
atual forma de organizagdo etc. A dissertacdo mostra a importancia das ideias de necessidade
de eficdcia e organizagdo, conforme narrado no terceiro segmento.

O sistema aéreo brasileiro era considerado bastante precario, embora fosse a segunda
malha aérea do mundo na década de 1960, menor apenas do que a dos Estados Unidos. A
forma de organizacdo desse sistema, ligado diretamente a burocracia estatal era considerada
“engessante” e vinha recebendo sérias criticas da opinido publica. Baseada, portanto, na forma
da gestdo do sistema aéreo britanico, € que surgiu, em 1972, a Empresa Brasileira de Infra-
Estrutura Aeroportudria (INFRAERO).

Conforme argumentado no capitulo retrocitado, o surgimento da INFRAERO foi de
suma importancia porque retirava do ambito de atribuicdes e responsabilidades da
Aerondutica um problema que ela ndo demonstrava competéncia para resolver, evitando o
desgaste dos militares e do governo junto a opinido publica e, principalmente, o modelo da
gestdo autdbnomo, baseado na administragdo comercial, que iria ensejar receitas, possibilitando
o0 investimento necessario nos aeroportos, opondo-se a situacdo de falta de recursos.

A aviacdo no Estado do Ceard, entretanto, tem dois marcos histéricos importantes: na
década de 1920, o cearense Pinto Martins realizou o primeiro voo de travessia dos Estados
Unidos ao Brasil — dai o nome do aeroporto internacional de Fortaleza, Pinto Martins, em
homenagem ao aviador; em 1935, o inicio das atividades aéreas no hidroporto da barra do
Ceara.

Ja o surgimento do atual aeroporto de Fortaleza ocorreu em meio a moderniza¢ao do
Estado do Ceard, proposto pelo entdo “governo das mudancas”, e data do final da década de

1990. A constru¢do do Aeroporto Pinto Martins corresponde, conforme exposto, ao desejo de
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inser¢dao do Estado do Ceard no competitivo mercado do turismo. O antigo terminal tinha
instalacdes bastante incipientes, fazendo-se necessdria a construg¢do de outro.

Tal construgdo, portanto, corresponde a dois fatores centrais: o turismo passou a ser o
grande alvo como fonte geradora de empregos e recursos para o Estado do Ceard; e a outra diz
respeito a elaboracdo dessa imagem de ‘“bonanca”, organizagdo, inser¢do na globalidade,
expansdo das atividades comerciais e industriais e, acima de tudo, modernidade. A imagem do
moderno torna-se ferramenta essencial e o aeroporto configura-se como carro-chefe na
constituicdo desta.

Nas palavras do entdo presidente da Reptblica, Fernando Henrique Cardoso, quando
da inauguracdo do Pinto Martins, tratava-se de um avanco no tempo, um marco da chegada do
estado na modernidade, podendo ser pensando metaforicamente como um “tinel do tempo”.

Por ultimo, a edificacio do aeroporto servia, do ponto de vista dos Governos
Estadual e Federal, como a afirmacao da passagem do “velho” para o “novo”, do “tradicional”
para o “moderno”, dentro da l6gica de constituicdo ou representacio de paisagens de poder da
elite cearense, conforme argumento defendido por Maciel (2006).

Um aeroporto nao € mais apenas um lugar de entrada e saida, pois se converte em um
espaco de atividades mais complexas ou agregadas a essas primeiras, como o consumo, dai
derivando a estratégia de insercdo do aeroporto de Fortaleza no conjunto dos chamados “aero-
shopping’s”.

O dltimo tema examinado na pesquisa, mas ndo menos importante, ao contrario, diz
respeito as praticas de tempo e espaco dos funciondrios/comercidrios, passageiros e
acompanhantes, bem como suas praticas de territorializacdo. A andlise desse universo visou,
de forma geral, a responder a uma das principais perguntas realizadas nesta pesquisa: de que
praticas sociais — de espaco e de tempo — é formado o aeroporto?

Embora essa pergunta tenha sido feita a funciondrios/comercidrios, passageiros e
acompanhantes, sua resposta ndo veio somente do momento em que estes interlocutores a
respondiam. Assim, das respostas as outras questdes e, principalmente, da observagdo das idas
e vindas de todos eles, surgiu um rico substrato a ser decantado.

Duas questdes balizaram a andlise dessas praticas: pressa e espera. Em praticamente
todos os procedimentos, processos € acontecimentos no ambito do aeroporto, esses dois
elementos estdo presentes. O passageiro estd a esperar que O tempo passe € que OS
procedimentos necessarios para que ele realize sua travessia — viagem — se concretizem. O
comercidrio estd na espera dos passageiros e demais usudrios do aeroporto, uma espera pela

demanda, pela venda, pelas novas situacdes e desafios que lhes serdo postos.
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Em meio a essa espera, hd quase sempre a pressa do passageiro que estéd atrasado ou
“perdeu a hora”, da empresa aérea que precisa embarcar esses passageiros € nao incorrer em
atraso sob pena de multa, dos agentes envolvidos com o embarque e desembarque que
necessitam prezar pela rigidez dos procedimentos de verificagdo de documentos e bagagens e
nao podem se dar ao luxo de fazé-lo vagarosamente; enfim, o forte imperativo do tempo.

Interessante € perceber, entretanto, que, em meio a tantos procedimentos sob, a
pressa e a espera, ha uma infinidade de acdes criativas, bem como usos e significados
produzidos e atribuidos ao aeroporto por parte de passageiros, acompanhantes e funcionarios,
bem como dos comercidrios.

Para os funciondrios e comercidrios, o aeroporto configura espago atrativo
justamente porque propicia uma rotina de desafios, ou seja, € espaco onde impera a novidade.
Muitos dos entrevistados apontaram justamente a dinamica, a quebra da rotina, como 0s
pontos que mais os atraiam em suas atividades laborais no aeroporto € o que mais o0s
diferenciava do trabalho em outros ambientes.

Consequéncia direta estd em que, para esses, O tempo no aeroporto passa mais
rapido, configurando-se como algo mais leve. Contrariamente, o tempo para o passageiro &
mais pesado, desconfortdvel, haja vista todos os procedimentos a que terd de se submeter
antes do embarque ou desembarque e, obviamente, a espera. Assim, para o passageiro, de
forma geral, o tempo € um imperativo a ser controlado. Essas caracteristicas levam o
funciondrio e o comercidrio a compreender que o passageiro € aquele que estd sempre na
“vertente de sair”, o que influencia a relac@o entre esse e aqueles.

Os passageiros, porém, sdo um atrativo a mais para funciondrios e comercidrios,
pois, no modo de percepgao desses, de forma geral, o nivel cultural e intelectual do passageiro
do aeroporto é mais elevado do que a média da populacdo ou de frequentadores de outros
equipamentos comerciais da cidade, como o Centro, por exemplo — conforme citado por
alguns.

E da relagdo entre funciondrios e comercidrios, porém, que surge um das facetas mais
intrigantes das praticas de tempo e espaco no aeroporto: € a “comunidade aeroportudria”.
Segundo os funciondrios, alguns fatores dao sentido ao compartilhamento de um sentimento
de coesdo e grupo: a interligacdo ou interdependéncia dos servigos e produtos oferecidos no
aeroporto; a necessidade de repartir os gastos (com lanche, por exemplo) como forma de
amenizar os altos precos dos produtos ali vendidos; a necessidade de vigilancia constante aos

postos de trabalho, dentre outros.
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Segundo os dados indicam, para alguns, hd forte ligacdo entre todos os setores, de
forma que juntos formam uma coisa so, simbolizada na ideia de “comunidade aeroportudria”.

Assim, consoante exposto no quarto capitulo, divertir-se, compartilhar os cédigos, e
conhecer o maior nimero possivel de pessoas sdo atividades que ratificam a “comunidade
aeroportudria”, de acordo com os depoimentos dos comercidrios, e fornecem ao aeroporto
uma durea de “vila”.

Tal constatacdo € coerente com os desafios tedricos enfrentados pela Sociologia
contemporanea. O exame da teoria cldssica oferece cendrios em que os agrupamentos sSao
relativamente fechados em si mesmos, o que ndo € possivel ser observado nos casos
analisados. Seguindo o que os dados indicam, € vélido concluir que essa constituicdo da
comunidade aeroportudria, como agrupamento nao institucionalizado, mas intensamente
presente nos depoimentos de varios funciondrios e comercidrios de setores diferentes, resulta
de processos de apropriacdo concreta e simbdlica do espago-tempo do aeroporto.

Os agrupamentos e o sentimento de pertenca que engendram se constituem além da
organizacao burocratica da qual fazem parte — seja o sistema aeroporto ou a empresa para qual
trabalham, embora passe por esses. Essa pertenga, negociada diariamente por seus membros,
prescinde de um territério concreto — o espago fisico, mas se constitui também de um
territério simbdlico que se compde das acdes de reciprocidade entre os membros do grupo.

Destaca-se, ainda, no tocante as praticas de tempo-espaco dos aeroportudrios, a
constituicdo daquilo que poder ser chamado “idioma da bricolagem”. Trata-se de uma das
acOes criativas mais interessantes na dindmica de relagdes entre os usudrios do aeroporto. Boa
parte dos funciondrios e comercidrios do aeroporto Pinto Martins ndo fala outro idioma além
do portugués. Sendo um aeroporto internacional, o fato surpreende e denota uma fragilidade
quanto as necessidades expressas por uma politica dos Governos Estadual e Federal que vem
aposta no turismo como forma de captacdo de investimentos' .

A comunicag¢do, no entanto, entre portadores de idiomas diferentes — 0s comerciarios
€ passageiros estrangeiros — ocorre as vistas as necessidades de ambos — vender e comprar,
respectivamente, bem como se locomover e ser atendido na obtengao de informagdes. A saida
encontrada € o aprendizado de uma série de codigos que mesclam algumas parcas palavras do
idioma estrangeiro, gestos e a experiéncia adquirida com o tempo e a realizacao repetida de

atos comunicativos.

13 Vide Plano Nacional de Turismo 2007/2010. Ministério do Turismo.
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E 6bvio que, do ponto de vista da estrutura da cadeia turistica do Estado, esse é um
fator denotativo de fragilidade, provavelmente resultado da falta de investimento na
qualificagdo dos profissionais diretamente envolvidos com o setor ou resultado da equagao
que pde em correspondéncia baixos saldrios e nivel infimo de exigéncia de qualificagdo, mas
sociologicamente, ¢ um fendmeno muito interessante, para demonstrar a importincia e
eficacia da acdo criativa dos sujeitos envolvidos.

Tal agdo criativa também € tema da anédlise de outro processo, parte importante da
dinamica de organizagdo espaciotemporal do lugar: as despedidas e recepcdes de passageiros.
Diariamente € possivel deparar alguma performance, seja individual ou grupal, no portdao de
desembarque do aeroporto de Fortaleza.

Como argumentado no quinto moédulo, € um processo no qual é afirmada a
importancia do individuo para o grupo e a relevancia do fortalecimento da familia, das
relacdes de amizade etc. Dai se explica também o uso dos mais diferentes objetos para
demonstrar esses sentimentos: baldes, cartazes, flores, apitos, faixas, camisetas com dizeres
e/ou a foto do passageiro etc. Esses acontecimentos possuem duas conotacdes das quais
resultam diretamente: informam e ratificam determinados sentimentos e advém da agdo
criativa dos individuos envolvidos.

Receber alguém, conforme pode ser percebido pelos depoimentos, significa acolher o
individuo que retorna aos seus, ao seu lar, a sua intimidade, ou que estd chegando pela
primeira vez a cidade e também precisa se sentir acolhido, donde se conclui que a viagem ou
os momentos do aeroporto sdo da ordem da liminaridade, ou seja, espaco-tempo no qual o
sujeito se afasta do cotidiano. Dai, também, a necessidade de se demarcar tanto a entrada
quanto a saida da liminaridade, o que resulta na constituicio de rituais de recep¢do ou
agregacao e despedidas ou desagregacao.

Por sua vez, embora seja resultado da acdo criativa dos individuos envolvidos, as
despedidas e recepcdes aos times de futebol realizados pelas torcidas organizadas ou
torcedores isoladamente, parecem ser permeadas pelos mesmos significados: informar os
individuos da importancia da coesdo do grupo e, a0 mesmo tempo, cobrar fidelidade, aqui,
dos jogadores aos valores desse grupo — no caso do time de futebol, dizem respeito, em geral,
ao empenho fisico mdximo em campo.

Esse é o retrato que, espero, sirva a elucidacdo desses complexos processos de
deslocamentos humanos no espaco de fluxos e rapida circulagdo. Assim, cumpre reafirmar, a
modo de remate, que a constitui¢do de um espaco complexo como o aeroporto ocorre com

origem na friccdo entre as estratégias e procedimentos estabelecidos e executados pelas
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instituicdes de controle e organizacdo desse lugar que visam, ao cabo, a seguranca € ao
funcionamento do sistema, bem como aos processos criativos provenientes das praticas de

tempo e espago dos demais usudrios e frequentadores desses locus de fluxos.
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Apéndice A — Roteiro da entrevista

1. DADOS PRELIMINARES - PASSAGEIRO OU USUARIO EM GERAL

Nome:

Idade:

()M ()HF

Profissao:

Onde mora?

Qual o motivo da estada no aeroporto?
Indo ou voltando?

De onde para onde?

1.2. PASSAGEIRO OU USUARIO EM GERAL

O aeroporto é um lugar de...

O que se pode fazer no aeroporto?

Como € estar retornando para casa ou chegando a seu destino?

O que € voar?

Conte algum fato marcante que tenha ocorrido no aeroporto ou no aviao:
Como é que vocé se veste para viajar ou ir ao aeroporto?

Voce ja fez amizades no aeroporto? Com quem?

Como vocé classifica essa relagdo?

Conhece caso de pessoas que tenham se conhecido no aeroporto?

2. DADOS PRELIMINARES - FUNCIONARIOS

Nome:

Idade:

()M ()F

Qual a ocupagdo no aeroporto?

Quanto tempo de aeroporto?

Antes do aeroporto j4 havia trabalhado? De qué? Aonde?
Fala outro idioma?

2.2. FUNCIONARIOS

Como ¢é trabalhar no aeroporto?

Vocé acha seu trabalho importante para o funcionamento do aeroporto como um todo?

O que vocé acha do aeroporto?

E diferente trabalhar no aeroporto de outros ambientes de trabalho?

O que vocé mais gosta em seu trabalho no aeroporto?

Existem espacos onde os funciondrios podem conversar, tomar um café, enfim d4 uma parada para botar a
fofoca em dia?

Aonde vocé se retine com seus amigos/colegas no aeroporto?

Conte algum fato marcante no aeroporto?

Como € o seu relacionamento com os colegas de trabalho?

Vocé tem amigos no aeroporto?

Como ¢ a relagio entre os funciondrios das diferentes empresas (Companhia Area, INFRAERO etc.)?
E com os passageiros?

Voce ja fez amizade com algum passageiro?

Como vocé faz para se comunicar com o estrangeiro?
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ANEXO 1

MINISTERIO DA EDUCAGAQ

UNIVERSIDADE FEDERAL DO CEARA

CENTRO DE HUMANIDADES

DEPARTAMENTO DE CIENCIAS SOCIAIS
PROGRAMA DE POS-GRADUAGAO EM SOCIOLOGIA

Fortaleza, 18 de julho de 2007.

A Senhora Dora Brasil

Encarregada de Comunicagdo Social

INFRAERO o

Nesta SHPRRERULSBFE U4/0UT-2007 15:08 00SeT2 ne

Prezada Senhora,

Vimos por meio desta solicitar a atengdo de V.S.? para apresentacdo do aluno deste
Programa de Poés-Graduagdo em Sociologia, da Universidade Federal do Ceard, Radamés de
Mesquita Rogério, matriculado no curso de mestrado sob o numero 0289659P1120071, CPF
651.739.023-53, residente a rua Lourdes Vidal Alves, 160, Bloco 14, Apto. 201, Lagoa Redonda,
CEP 60831-160, Fortaleza-Ce, telefone 88-9905-7477, 85-8749-5558, 85-3476-8894, e-mail
rm_rogerio@yahoo.com.br, que deseja realizar pesquisa de campo, vinculada a sua dissertacéo

intitulada Relagdes Sociais no Espago de Transito: Uma Etnografia no Aeroporto de Fortaleza, no-

periodo de julho/2007 a margo/2008 (conforme cronograma em anexo), pelo que solicitamos que lhe
seja facultado os seguintes acessos:

Areas restritas: embarque, desembarque, terminal de aviagido geral (TAG), patio,
subsolo etc.

Material informativo em geral (exemplo, revista, jomal de circulagéo interna efc.).

Informagdes oficiais: staff (servidores, empregados terceirizados, e empregados das
companhias aéreas bem como outras empresas); movimentagdo (quantidade de véos e de
passageiros efc).

Registro de imagens por fotografia e filmagem restritas ao objetivo da pesquisa
(conforme projeto em anexo).

Entrevistas com funcionarios, passageiros e acompanhantes (restritas ao objetivo da
pesquisa).
Local onde guardar material de pesquisa.

O aluno/pesquisador estd de acordo com todas as normas e procedimentos
burocraticos delineados pela administragdo do aeroporto. Sua pesquisa tem o objetivo de analisar as
relagbes sociais constituidas e construidas entre os diversos atores sociais que compdem o
aeroporto, por isso tera a necessidade de acessar as areas e conversar com os atores designados.

Cordlalmente/ T f
@O e N W g | L\é \LL\JOK Tval

F‘rofa Reja e Maria Vasconcelos' Accioly de Carvalho @O)(

Coordenadora
\@ WAl 7 905 |6

AV. DA UNIVERSIDADE, 2995 - Fortaleza-CE - CEP: 60020-180 - Fortaleza-Ceard
Fone: (85) 3366 -7422 - Fax: (85) 3366.7421 - E-mail: posgrads@ufc.br

r
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ANEXO 2

~==SIAPRG=== (
SRAUPF/CE
08270.012291/2G08-T6

UNIVERSIDADE FEDERAL DO CEARA
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM SOCIOLOGIA
MESTRADO EM SOCIOLOGIA

Ao senhor DPF Aldair Rocha
Superintendente da Policia Federal do Ceara
Nesta

Prezado senhor,

Venho, por meio deste, solicitar autorizagdo de V.S. para conversar
(entrevistar) com os funciondrios da Policia Federal responséveis pelo
despacho de passageiros no Aeroporto Internacional de Fortaleza, bem -
como observa-los (analisar) nos procedimentos de suas rotinas de trabalho.

Minha pesquisa de mestrado visa compreender o sentido socio-

- antropologico dos fluxos e deslocamentos humanos a partir do aeroporto de
Fortaleza. Considero de suma importincia analisar momentos em que o
fluxo € “filtrado”, pois dizem muito sobre as organiza¢des e relagbes
sociais locais, mas também destas no contexto do jogo de forgas global.

Para a teoria antropolégica, momentos como da alfindega e
controle de fronteiras atualizam cddigos sociais coletivamente
compartilhados essenciais como o de seguranga nacional, por exemplo. Ou
seja, trata-se de parte relevante da compreensdo do fluxo que venho
empreendendo.

Seguem algumas das perguntas que pretendo fazer aos funcionarios:
Qual a importincia do trabalho deste funciondrio (segundo ele préprio)
para o funcionamento do aeroporto e para a sociedade como um todo? O
quanto, ainda na opinido deste, a sociedade precisa de protegdo? Como é a
relagdo com o passageiro? Qual a importincia dos aparelhos para coibir o
crime? Em sua opinido, 0 que leva os estrangeiros a agir de forma
aparentemente desrespeitosa para com os procedimentos da imigragdo?

Esta pesquisa estd tendo a anuéncia da administracio da
INFRAERO, conforme autorizagdes em anexo. Comprometo-me a
entrevistar os funciondrios somente em momentos em que estes ndo
estejam ocupados no despacho de passageiros, além de permanecer no local
designado na observagdo, bem como em realizar a pesquisa nos horarios
pré-determinados. Agradego, de antemdo, a aten¢do e o apoio 4 pesquisa.

Cordialmente
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