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Resumo

Este artigo procura se aprofundar no estudo da Aerotrdpolis,
ndo sé em seu significado, mas também em sua simbologia e
implicac¢des. Primeiramente, procuraremos contextualizar o
objeto, fazendo um esforco de interpretagdo dos processos de
urbanizacao do século XXI. Entende-se aqui o urbano como um
campo privilegiado de absorcao do capital excedente, subordina-
do a reproducao capitalista e seguindo a dindmica do capital
financeiro, tornando-se uma mercadoria. Como consequéncia, a
arquitetura e o planejamento urbano sdo obrigados a ser o mais
rentaveis possivel. A aerotrépolis € um bom exemplo dessa
realidade, uma vez que a ideia da producdo do espaco como
mercadoria alcanga o seu extremo, pois o centro da cidade passa
a ser estabelecido por uma infraestrutura, que se transforma por
meio do consumo.
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Architecture and city in the era of financial
capital: airport spaces

This article intends to deepen the study of
Aerotropolis, not only its meaning, but also its
symbology and implications. This research will
first contextualize the object, making an effort to
interpret the process of urbanization of the 21
century. The urban is understood here as a
privileged field of absorption of surplus capital,
subordinated to capitalist reproduction and
following the dynamics of financial capital, beco-
ming a commodity. As a consequence, the
architecture and urban planning are bound to
be as profitable as possible. The aerotropolis is a
good example of this reality, since the idea of the
production of space as a commodity reaches its
extreme, because the center of the city is
established by an infrastructure, which is
transformed by consumption.
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Arquitectura y ciudad en la era del capital
financiero: los espacios aeroportuario

Este articulo pretende profundizar el estudio
del Aerotropolis, no solo su significado, sino
también su simbologia y sus implicaciones. Esta
investigacidn primero contextualizara el objeto,
haciendo un esfuerzo para interpretar el
proceso de urbanizacién del siglo XXI. El urbano
se entiende aqui como un campo privilegiado de
absorcion del capital excedente, subordinado a
la reproduccién capitalista y siguiendo la
dindmica del capital financiero, convirtiéndose
en una mercancia. Como consecuencia, la
arquitectura y la planificacién urbana estan
destinadas a ser lo mds rentables posible. El
aerotropolis es un buen ejemplo de esta reali-
dad, ya que la idea de la produccién de espacio
como mercancia llega a su extremo, porque el
centro de la ciudad se establece por una infraes-
tructura, que se transforma por el consumo.

Palabras-clave
aerotropolis; capital financiero; urbanismo



1 Introducao

“Olhe para o terminal de trem mais lotado de
ontem e verd que hoje é centro urbano. Olhe
para o aeroporto mais lotado e verd o centro
urbano de amanha” (KASARDA, 2008, s.p.). Neste
excerto, John Kasarda se refere a cidade do
futuro e relata uma tendéncia que ele identifi-
cou. O autor elabora Aerotrépolis — termo que
ele préprio criou e que alude a uma urbaniza-
cdo, caracterizada por ter o aeroporto como
centro urbano, dispondo de infraestruturas ao
seu redor e que pretende suprir quase todas as
necessidades dos passageiros (consumidores).
Assim, o aeroporto se torna o elemento estrutu-
rador desse urbanismo. Qual a importancia,
porém, de se pensar a cidade do futuro? Por que
€ necessario se pensar no novo planejamento
urbano das novas cidades?

Para explicar os aspectos simbdlicos da
Aerotrépolis, este artigo se baseou em diversos
autores e foi estruturado em trés partes: a
primeira apresenta a contextualiza¢do do objeto
de pesquisa — a Aerotropolis — e uma das
hipdteses que explicam sua concepcdo. Para isso,
inicialmente, se discute o urbanismo relaciona-
do ao capital financeiro, utilizando-se as contri-
buicdes de David Harvey (2011,2016) e Raquel
Rolnik (2015). O primeiro explica a forte relacdo
do urbanismo com o excedente de capital, sua
absorcao e reproducdo; a segunda, complementa
e aprofunda a relagdo do urbano com o capital e
seus principais conflitos. Apds ter esclarecido
esta relacdo, procurou-se localizar o papel das
infraestruturas no cendrio atual da producéo de
espaco e, mais especificamente, do aeroporto,
ressaltando suas novas fung¢des programaticas.
Outros autores contribuiram para esta leitura,
como Otilia Arantes, Rem Koolhaas, Andrei de
Almeida. Esta parte tem como objetivo contex-
tualizar o leitor sobre as especificidades mais
relevantes da atual fase em que estd0 inseridas
as grandes infraestruturas, e como esse contexto
afeta o urbano, de modo a fazer com que seu
extremo seja a Aerotrépolis.

A segunda parte busca aprofundar-se no
objeto de estudo: o significado e as caracteristi-
cas da Aerotropolis, seu criador e sua concretu-
de. Por ultimo, h4 um esforco em explorar as
implicagdes e aspectos simbdlicos de se ter o
aeroporto como centro de uma cidade. Toda
proposta de planejamento, afinal, apresenta um
discurso por trds, o qual, para que possamos
entendé-10 com mais profundidade, é preciso

compreender o que levou a realizagdo da
proposta, quem sdo os beneficidrios, em qual
contexto estd inserido e o que hé por tras disso.
Os autores que guiaram o estudo para a inter-
pretacdo feita na ultima parte foram, principal-
mente, Henri Lefebvre, Otilia Arantes, Rem
Koolhaas e Lewis Munford.

Pretende-se também relacionar as
reflexdes feitas neste artigo com o projeto
Contracondutas. Dessa forma, nos propomos
aqui a analisar o Terminal 3 do Aeroporto de
Internacional de Guarulhos, a partir de uma
abordagem voltada a escala global e relacionada
aos conceitos de Aerotropolis. Apesar de o
aeroporto de Guarulhos néo ser considerado
uma Aerotropolis, ele apresenta algumas
caracteristicas comuns a ele, ligadas ao contexto
da era do capitalismo financeiro.

2 O urbano e o capital financeiro

Na historia recente do capitalismo, podemos
observar uma relagdo intima entre o urbano e a
absorcdo de capital. Ha trés periodos que
tornaram explicita esta ideia: a primeira no
século XIX, a segunda no século XX, e a ultima,
no século XXI. As transformacdes urbanas
ocorridas em Paris, com o plano de Haussmann,
com seus bulevares, monumentos e largas
avenidas, sdo uma caracteristica da relagdo
entre o capital e a producéo do espaco do século
XIX, como podemos ver no trecho a seguir:

Haussmann entendeu claramente que sua missao

era ajudar a resolver o problema do capital e mdo

de obra excedentes por meio de urbanizacdo. A

reconstrucdo de Paris absorveu enormes quantida-

des de trabalho e de capital para os padrdes da
época e, juntamente com o autoritarismo, acabou
com as aspiracdes dos trabalhadores de Paris e foi
um importante veiculo de estabilizacdo social.

(HARVEY, 2012, p.137)

Nos EUA, na década de 1940, Robert Moses
rasgou Manhattan com viadutos e se empenhou
na construcdo de gigantes infraestruturas,
contribuindo também para a absorcéo do
excedente de mao de obra (HARVEY, 2012).
Atualmente, na China (que em trinta anos
produziu uma industrializacdo que o mundo
ocidental havia levado duzentos anos para
conseguir), bairros inteiros foram reconstruidos,
os maiores edificios dos mundos foram levanta-
dos — obras nas quais quase metade do cimento
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mundial foi consumido — de modo que as
cidades chinesas pareciam um grande canteiro
de obra. (ARANTES, 2011). Como consequéncia, a
absorcdo do capital excedente a partir da
producdo das cidades chinesas tém sido signifi-
cativa para a economia global: “o Chile cresceu
gracas ao elevado preco do cobre, a prosperida-
de da Australia, até mesmo da Argentina e do
Brasil tem sido recuperada em partes pela forte
demanda chinesa de matéria-prima” (HARVEY,
2012, p.79). Assim, parece ser 6bvia a relagdo da
producéo do espaco e o capital: extracdo de
matérias-primas, provisao de incorporacdo e
infraestruturas; é importante ressaltar, porém,
que em cada caso, essa relagdo se deu de forma
diferente, em contextos diferentes, e este artigo
pretende esmiugar essas particularidades no
século XXI e algumas consequéncias desse
processo nos dias de hoje.

Nos dias atuais, uma das principais caracte-
risticas do capital é que ele ndo é somente
absorvido, como também pode ser reproduzido
pela urbanizacéo, que, alids, se tornou uma das
mais importantes mercadorias. Segundo Harvey
(2011; 2016), o capital precisa crescer para
sobreviver, e cresce “infinitamente”, e o urbano
aparece, portanto, como agente privilegiado que
o0 excedente de capital investe. O fenémeno se
torna global, pois, estd inserido em um contexto
no qual hd uma predominéncia de redes de
mercados financeiros globais, de forma que a
rapidez na circulacéo de capital pelo mundo
alcancou seu extremo, sendo feito de forma
instantanea. Rolnik (2015) ressalva que, apesar
de o fendmeno do urbano como mercadoria ser
global, generalizado no planeta, é também
especifico, pois seus agentes, economia local,
ritmos e contexto sdo diferentes.

O fen6meno urbano apresentado se tornou
global, pois 0 mundo nunca esteve tdo conecta-
do, a globalizacdo nunca foi tdo intensa. Para
Harvey, as cidades, a fim de se inserir no mundo
globalizado, passam a participar de uma concor-
réncia global. O excerto apresentado a seguir
retrata na pratica a concorréncia entre os paises.
A China, por exemplo, com o objetivo de se
afirmar para o mundo, encontrou a oportunida-
de de fazé-lo nas Olimpiadas de Pequim (2008),
momento em que o mundo inteiro voltava os
olhos voltados para ela.

o trunfo estratégico numa corrida em que é preciso

gerar, por assim dizer, estupefacdo de massa.

Encontra-se neste extraordindrio crescimento

urbano, a presenca de megaeventos como as
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Olimpiadas de Pequim e exposicdo Mundial de
Xangai. Assim, com diversos dados “delirantes”
desse crescimento desenfreado, fica evidente que a
China como tentativa de se inserir no mundo
globalizado ela se torna “much bigger”, “extra-lar-
ge” (ARANTES, 2011, p.75)

Evidencia-se, assim, que a China, a fim de
mostrar seu poder, investiu em uma hiperurba-
niza¢do? com hiperespacos,® tornando-se “much
bigger”.

Ideologias que pregam uma inevitavel
globalizacdo e insercdo nessas légicas de
concorréncia prevalecem no mundo contempo-
raneo. Uma das consequéncias da competicio
entre as cidades consiste no fato de que elas,
para se afirmar e se inserir no mundo, se
homogeneizam, ou seja, apontam para leituras
que o arquiteto Rem Koolhaas classifica como
“cidades genéricas”. Este termo, cunhado pelo
proprio Rem Koolhaas, defende que as cidades
da contemporaneidade possuem sua autentici-
dade incessantemente evacuada: ao se tornarem
genéricas, sua identidade e histéria desapare-
cem. Koolhaas afirma que as cidades passam por
diferentes fases e que sdo superadas e abando-
nadas, de forma que véo surgindo camadas e
suas histdrias esquecidas. “A cidade genérica
perpetua a sua prépria amnésia (o seu vinculo
com a eternidade?). A sua arqueologia ser4,
portanto, a prova de seu esquecimento progres-
sivo, a documentacdo da sua evaporacao”
(KOOLHAAS, 2014, p.102).4

As infraestruturas aparecem na cidade
genérica como entidades funcionais que, cada
vez mais, se tornam competitivas e locais. Assim,
as grandes obras de infraestruturas aparecem
nesse cendrio como fundamentais propulsoras
da concorréncia, pois sdo usadas como armas
estratégicas para se inserirem no mundo de
hoje, ou seja, ndo sdo mais construidas por uma
necessidade, mas como uma resposta a competi-
cdo. O trecho de Koolhaas sobre as infraestrutu-
ras deixa claro esta ideia:

um porto X néo se amplia para prestar servicos a

um territorio interior de consumidores frenético,

mas sim para eliminar / reduzir as hipéteses de
sobrevivéncia do porto Y até ao século Y. Numa

Unica ilha, a metrépole meridional Z, ainda na sua

infancia é dotada de um novo sistema de metro

para fazer com que a metrépole W, ja consolidada

a norte, pareca pouco fluida, congestionada e

antiga. (KOOLHAAS, 2014, p.102)

Nesta logica de competicdo, as infraestrutu-
ras também estdo submetias a ldgica do capital,



de forma que a arquitetura é obrigada a se
tornar mais rentavel. Consequentemente, as
infraestruturas também se tornam homogéneas,
e ndo é mera coincidéncia que todas as cidades
sejam muito parecidas, genéricas. Os aeroportos
sdo as infraestruturas mais emblematicas desse
cendrio, pois ndo sé representam a conectivida-
de mundial, a globalizacdo, como também sdo
um aspecto muito marcante das cidades genéri-
cas.

Ao tentar se inserir nesse contexto, 0s
aeroportos mudam suas fung¢des e programas,
passando a ndo “fazer mais sentido” que eles
tenham apenas a funcdo de transportar pessoas
e mercadorias. As dreas aeroportudrias se
tornam progressivamente maiores, incorporan-
do cada vez mais passageiros por dia, chegando
ao ponto de ndo somente exercerem o papel de
deslocamentos e fluxos de passageiros, mas
também de oferecer os mais diversos servicos e
comércios. Koolhaas retrata essa mudanca
funcional dos aeroportos como caracteristica da
cidade genérica: “os aeroportos transformam-se
em sinais emblematicos, gravados no incons-
ciente coletivo global, com selvagens manipula-
¢Oes dos seus atrativos ndo aeronduticos”
(KOOLHAAS, 2014). Em entrevista ao projeto
Contracondutas,’ o arquiteto Andrei Almeida,
que participou da obra do Terminal 3 de Guaru-
lhos, reforca a ideia retratada por Koolhaas, de
que os aeroportos ganham outros programas,
além da mobilidade.

Andrei Almeida: Inclusive, eu brincava com meus

colegas que, quando estava fazendo o projeto, me

perguntava se era assim mesmo que se faz, pois é

um aeroporto, ndo é uma outra obra que ja

tinhamos feito. Eu responderia, hoje em dia, que é

tudo igual, tudo com cara de shopping center. Vocé

entra em um aeroporto, ou em uma sala de
concerto, e vocé ndo sabe o que vai ser. A experién-
cia de usudrio, que esse pessoal de negécio coloca,
€ mais ou menos a mesma. Eles te obrigam a fazer
um percurso que parece légico, que tem que estar
exposto a propagandas, lojas. Serve para vocé ir

“jogando dinheiro” pelo caminho.

Marianna Al Assal: E vai tornando cada vez mais

real a ideia de aerotrépolis. (ALMEIDA, 2016).

H4, portanto, uma transformacéo das
caracteristicas funcionais e programaticas deste
espaco: o fluxo aerovidrio da lugar a uma maior
insercdo do consumo e da permanéncia. Kasarda
retrata o novo modelo aeroportudrio ndo como
um desvio mas como inserido na légica mundial.

Para muitos, que néo estdo familiarizados com a

nova realidade do aeroporto, o modelo Airport city
pode parecer um desvio da norma. Mas, de fato,
ele esta se tornando o novo modelo internacional
de gerenciamento aeroportudrio. [...] Essas novas
estruturas operacionais demonstram que 0s
aeroportos estdo evoluindo de infraestruturas
aeronduticas bésicas para empresas complexas,
servindo tanto as necessidades aeronduticas
quanto ao desenvolvimento comerciais. (KASARDA,
2008, s.p.)¢
E importante notar que o aeroporto é visto
tanto como consequéncia como causa da
mudanca da dindmica da producdo do espaco. A
partir destas noc¢des, reconhece-se a importancia
do aeroporto no mundo atual, de forma que a
Aerotropolis aparece como uma previsdo e uma
tendéncia para o novo planejamento urbano, no
qual o aeroporto se encontra no centro da
cidade.

3 Aerotrépolis: fundamentos

O termo Aerotroépolis foi cunhado por John
Kasarda, autor do livro “Aerotropolis: the way we
will live next” (2012). Kasarda é diretor do
centro de comércio aéreo da Universidade
da Carolina do Norte, e, surpreendentemente,
presidente do Aerotropolis Institute of China,
além de ter oferecido consultoria em logistica
aérea, desenvolvimento de comércio aéreo de
aeroportos para muitos executivos, como
Boeing, Airbus, Lufthansa, Bank of America.

A etimologia da palavra Aerotrdpolis diz
muito a respeito do termo, que significa “cidade
made do ar”. O vocabulo coloca o aeroporto como
uma das principais engrenagens do mundo
globalizado. Desse modo, todas as necessidades
de empresdarios e turistas (em detrimento dos
cidadéos) sdo supridas em edificios a menos de
15 minutos de distancia dos aeroportos, de modo
que uma imensa infraestrutura é construida ao
seu redor. Basicamente, Kasarda acredita em
uma abordagem que integre o aeroporto,
planejamento urbano, regional e de negdcios
para que o Aerotropdlis se desenvolva com mais
eficiéncia econ6mica, social e ambientalmente
sustentavel, criando, assim, uma nova urbaniza-
¢do, que seria mais competitiva. Segundo o
proprio Kasarda, as principais caracteristicas da
Aerotropdlis sdo:

Caminhos especiais exclusivos para caminhdes

devem ser adicionados as vias expressas do

aeroporto, com o objetivo de reduzir o conges-
tionamento. A acessibilidade tempo-custo
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entre os nds-chave deve ser a principal métrica

de planejamento do aerotrOpolis, em vez da

distancia. As empresas devem ser orientadas
na proximidade do aeroporto com base na
sua frequéncia de uso, reduzindo ainda
mais o trafego, e melhorando ao
mesmo tempo 0 acesso de custo-tempo.

As atividades relacionadas as mercadorias na

area aeroportudria, como a producéo,

armazenagem e transporte rodovidrio,
devem ser segregadas espacialmente das

instalacOes de servigos de colarinho branco e

dos fluxos de passageiros nos aeroportos. As

areas comerciais e residenciais sensiveis aos
ruidos e as emissdes devem situar-se fora das
vias de alta intensidade. A orientacdo dos
caminhos devem ser reforcadas por caracte-

risticas arquitetonicas. (KASARDA, 2008, s.p.)

Os bairros residenciais e comerciais de uso
misto, que sdo habitados por trabalhadores da
area aeroportudria e viajantes aéreos frequen-
tes, devem ser desenvolvidos com facil translado
e projetados para a escala humana, fornecendo
servigos locais e senso de vizinhanca (KASARDA,
2008).

Ao notar as caracteristicas da Aerotropolis
disponibilizadas no proprio site de Kasarda
sobre o tema, percebe-se que ndo ha grandes
inovacdes acerca do urbanismo em si, pois as
caracteristicas apresentadas sdo muito genéri-
cas. A unica grande mudanca de fato € o aero-
porto como centro urbano.

A questdo, segundo Kasarda, ndo € se as
cidades vao crescer ao redor dos principais
aeroportos — certamente vao —, mas se a Aerotro-
poOlis vai se desenvolver e crescer de forma
inteligente, minimizando problemas e trazendo
grandes retornos para o aeroporto, seus usua-
rios, negocios e a comunidade local. O que faz
crer, porém, que esse serd o futuro? Quais
indicios mostram isso? Ao se referir aos aeropor-
tos, pensa-se no trafego aéreo, mas atualmente
os grandes aeroportos desenvolveram um
programa comercial e de servigos que nao se
relaciona diretamente com programas aeronau-
ticos (é 0 caso de boutiques com marcas
famosas ou restaurantes de prestigio, por
exemplo). Estes programas chegaram a se
desenvolver a tal ponto, que lojas dentro dos
aeroportos vendem, hoje, quatro vezes mais do
que lojas nos centros das cidades e em alguns
shoppings centers. Consequentemente, grande
parte da receita dos aeroportos vem desses
programas ndo aeronduticos, de modo que eles
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se tornaram essenciais para sua légica, dindmi-
ca, modernizacdo e competitividade.

Ao levar em consideracdo a mudanca de
papel dos aeroportos e sua importancia no
mundo globalizado, fica evidente que a proposi-
cdo de Kasarda é de levar ao extremo as caracte-
risticas ja presentes, realidade esta que ndo esta
distante, dado que ja é possivel notar sua
manifestacdo nos seguintes exemplos:

— em Beijing, na China, estdo construindo
uma capital Airport City, com master plan que
prevé a apropriacdo de fun¢des como shopping,
educacao, habitacao, entre outros;

-0 aeroporto internacional Sky City, de Hong
Kong, possui um milhdo de metros quadrados
destinados a escritdrios, hotel, complexo de
entretenimento ao lado do terminal de passagei-
ros;

— 0 aeroporto internacional de Bangkok, na
Tailandia, possui um master plan que inclui o
desenvolvimento de uma Airport City, a qual
inclui, dentro das fronteiras do aeroporto, um
centro comercial internacional, salas de confe-
réncia, centro de exibi¢do, shopping center,
prédio de escritorios, hotel, estacionamento
restaurantes e uma parte residencial;

- Shiphol, Holanda, dedicou-se, por uma
década, ao desenvolvimento de sua area comer-
cial, a qual inclui complexos de escritdrios,
convencdes, hotel, entretenimento, shopping,
logistica de estacionamento, entre outras
atividades comerciais relacionadas com a marca
do aeroporto. Além disso, 58 mil pessoas sdo
empregadas por ele, em servicos que incluem
transportes multimodais, shopping de varejo,
entre outras atividades que tentam integrar a
economia do polo.”

Nao se pretende aqui discutir se a Aerotro-
polis serd o futuro das cidades aeroportudrias,
nem se a previsdo de Kasarda é veridica.
Pretende-se, antes, entender quais as implica-
cdes e o que significa, no mundo contempora-
neo, esse tipo de planejamento urbano. O
proximo tépico, assim, centrou-se na apresenta-
¢do e discussdo das questdes atreladas ao nosso
objeto de estudo.

4 Aerotropolis: simbologia e o problema da
centralidade

No livro “A revolucdo urbana”, publicado em
1979, Henri Lefebvre tem um cuidadoso traba-
lho ao relatar o fenémeno urbano (LEFEBVRE,
1999, p.51), analisando a influéncia do sistema



econdmico capitalista no espa¢o urbano. Uma
das caracteristicas discutidas nesse trabalho é a
centralidade:

Tomemos a questdo do centro e da centrali-

dade. Nao existe cidade, nem realidade

urbana, sem um centro [...]. Ndo existem
lugares de lazer, de festas, de saber, de
transmissdo oral e escrita, de invencao

e criacdo, sem centralidade. (LEFEBVRE,

1999, p.93)

Neste fragmento, Lefebvre retrata a impor-
tancia e as consequéncias das centralidades,
citando algumas atividades relacionadas ao
centro. O que significa ter o aeroporto (e, nesse
sentido, refiro-me ao aeroporto nédo sé como
infraestrutura de mobilidade, mas como centro
de consumo) como centralidade? Ao nos concen-
trarmos no centro da Aerotropo6lis, percebemos
que este deixa de se estruturar a partir de
fatores histdéricos ou uma praga civica, e passa a
apontar para questdes financeiras, tendo o
aeroporto e o Duty Free como centros dessa nova
urbanizacdo. Assim, a questdo abordada por
Harvey e Rolnik passa a ser reforcada, e confir-
ma a ideia de que o urbano é ditado pelo capital
financeiro, tornando-se uma mercadoria. Neste
contexto, o aeroporto ganha outro significado e
passa a representar ndo mais apenas uma
infraestrutura de mobilidade; a centralidade,
neste caso, passa a mostrar o consumo como
agente essencial na estruturacdo do novo
urbanismo, contrapondo-se a dgora, na Grécia
antiga, que era o centro, o lugar de encontro (os
cidad&os ali se reuniam para discutir questdes
sobre a pdlis, um lugar aberto, de propriedade
publica e que pode ser ocupado por finalidades
comuns). Segundo Munford:

Essa funcdo social do espago aberto persiste

nos paises latinos: plazas, campo, piazza,

grand-place descendem diretamente da
dgora; pois é no espaco aberto, com seus
cafés e restaurantes em volta, que os encon-
tros, conversas, discussoes face a face, bem
como os encontros fortuitos tém lugar, néo
formalizados mesmo quando habituais.

(MUNFORD, 1998, p.168)

Neste sentido, Munford e Lefebvre eviden-
ciam a nogdo do centro como lugar aberto e de
convivéncia de seus cidaddos. A partir dessas
noc¢des do centro, como espago publico de
encontro, é evidente que na Aerotropolis o
“direito a cidade” se dissolve.

Na verdade, somente depois que o automatismo e a

impessoalidade do supermercado foram introduzi-

das nos Estados Unidos, na metade do século XX, as

funcdes do mercado como centro de transagoes

pessoais e entretenimento social foram inteira-

mente perdidas. (MUNFORD, 1998, p. 167)

Neste trecho Munford destaca que a nocdo
de comércio como “entretenimento social”,
como acontecia na Grécia Antiga, foram abando-
nadas. Hoje o consumo, que é tratado na Aero-
trépolis, é individualista, sem nenhuma nocéao
de coletivo. Esta exacerbada individualidade
acontece porque os interesses econémicos de
alguns grupos sdo postos como prioridade.
Lefebvre alerta que a centralidade sucumbe
sempre a relagdes de proveito, destacando seu
carater dialético. No caso da Aerotropolis €
evidente que o grupo interessado visa obter o
maximo lucro. O “direito a cidade”® converte-se
em “direito ao consumo”. Consequentemente, o
centro passa a ser destinado ndo mais a qual-
quer cidadao, e se foca nos empresarios e
turistas, de modo que a urbanizacdo volta-se
para o bem-estar deste grupo, desde hotéis,
shopping centers e os mais diversos programas
acessiveis a menos de 15 minutos do aeroporto.
Assim, ha a privatizagdo do centro, que se torna
um espaco privado para consumo e nao mais
para o encontro coletivo de socializa¢do urbana.

Na forma de um drama — o que néo falta sdo

palcos, cendrios e sobretudo a encenacédo do

envolvimento da massa consumidora como o

publico desse teatro na escala global — algo como

uma cerimdnia ritual de apaziguamento e controle
por meio da inoculagao de doses colossais de aura

e carisma na vida ordindria das multiddes

anestesiadas pelo sentimento da prépria insignifi-

cancia. (ARANTES, 2011, p.75)

Este trecho é prodigo em mostrar o fenome-
no do consumismo como uma forma de “aneste-
siar o sentimento da prépria insignificancia”.
Nota-se também que a autora usou “palcos”,
“cendrios” e “encenacdo” para se referir aos
espag0s em que a massa consome, como se eles
nao passassem de um teatro, uma histdria
ficticia, uma mentira para continuar com o
incessante ciclo consumista que move o mundo
capitalista. Essa histéria contada € repetida
pela midia, como se o consumo trouxesse
felicidade, e a comunicacédo face a face, por sua
vez, sendo cada vez mais escassa.

Outra consequéncia de ter como centro o
aeroporto consiste na ideia de “cidade genérica”
ser cada vez mais evidente. No préprio texto de
Koolhaas, constata-se a importancia do aero-
porto, e faz-se até mesmo uma referéncia a
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Aerotropolis: “os aeroportos estdo agora entre
os elementos mais singulares e caracteristicos
da cidade genérica [...]. Tendo em conta a
totalidade dos seus (aeroporto) servigos, sdo
como bairros da Cidade Genérica, sendo mesmo
por vezes a sua razdo de ser (o seu centro?)
(KOOLHAAS, 2014, p.40). O arquiteto apresenta o
aeroporto como um prddigo elemento da cidade
genérica, e como vimos, no mundo contempora-
neo. Para Koolhaas, a cidade se tornar genérica é
inevitavel, de modo que os aeroportos apenas
confirmam e reforcam esta tendéncia.

E importante também notar que a “cidade
genérica” é um processo global, sendo este
também um dos motivos que colaboram para o
aeroporto ganhar tanta visibilidade. “A cidade
genérica é uma espécie de germe do que esta
para acontecer, ela se reproduz em diversos
cantos do globo criando simultaneamente sua
perenidade descartavel” (KOOLHAAS, 2014,
p-40). Assim como Koolhaas, Lefrebvre, ao tratar
da escala mundial, ressalta a homogeneizacéo:

o urbano se define como lugar onde as diferencas

sdo conhecidas, e ao serem conhecidas, postas a

prova. Portanto, confirmando-se ou anulando-se.

Os ataques contra o urbano consideram, fria ou

alegremente, o desaparecimento das diferencas,

ndo raro identificadas ou confundidas com as
particularidades folcldricas. A ideologia industrial,
tecnocrata e ou individualista, é homogeneizante.

(LEFEBVRE, 1999, p.90)

Além de Koolhaas (sobretudo em “Trés textos
sobre a cidade”), Otilia Arantes (em seu “Chai-
na”) também se relaciona com esta visdo de
Lefebvre. Arantes defende que a maquina de
crescimento é a urbanizacdo e o motor da
competicdo entre as cidades, a fim de que elas
possam se reafirmar para o mundo. E o objeto
aqui estudado, a Aerotrépolis, mostra uma
urbanizacdo genérica, na qual a cidade, por
meio do seu aeroporto e das megainfraestrutu-
ras de seu entorno, tenta se inserir no mundo
globalizado, tornando-se genérica, sem uma
identidade.

Nesta nova fase, as concepc¢oes de arquitetu-
ra e urbanismo, apreendidos pela expressdo do
“contemporaneo”, ganham um novo sentido
como objeto de reflexdo. Assim, visa-se também,
como objetivo pontual, aprofundar as possibili-
dades de leitura e compreensao dos espacos
aeroportudrios contemporaneos. Este artigo tem
como objetivo levantar perguntas sobre o futuro
das cidades ao redor dos aeroportos, trazer a luz
ferramentas para que a discussdo possa ser
84

enriquecida. Nota-se que a discussdo proposta e
a andlise feita sdo apenas uma das diversas
visOes possiveis a respeito do tema.
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Notas

1. Aluna de graduacgdo do curso de Arquitetura e Urbanismo na
Escola da Cidade.

2. “Hiperurbanizagdo” é termo empregado por Otilia Arantes
(2011) para se referir a urbanizagdo chinesa. “Pelo menos na
acepgdo que encontrei empregada pela primeira vez, por
Graham e Marvim, para designar ‘espantoso processo de
urbanizagdo jamais visto no planeta’ referindo-se, sobretudo, a
reviravolta na tradicdo de ‘desenvolvimento comunal no
planejamento de infraestrutura’ em favor de um furioso
empreendedorismo local, conduzido por novas e poderosas
municipalidades em associagdo com corporagoes internacionais
de infraestrutura e consultoria, num ambiente de intensa
competi¢do entre as cidades” (ARANTES, 2011, p.70).

3. “Hiper-espaco” é uma acepgdo descrita por Fredric Jameson
(2007) em seu famoso ensaio, de 1984, sobre “A l6gica cultural do
capitalismo tardio”. Jameson afirma que “na légica pds-moder-
na, a dltima transformac&o do espaco - o surgimento do
hiperespaco - fez com que o ser humano perdesse a capacidade
de se localizar corporalmente e de organizar, através da
percepgao, 0 espago que o circunda e, por extensao, de
reconhecer cognitivamente sua posi¢io num mundo fisico. E um
ponto de separacdo - entre o corpo humano e o ambiente
construido - que pode servir como analogia para a nossa
incapacidade mental de mapear a enorme rede global e
multinacional de comunicagdo em que nos encontramos presos”
(JAMESON, 2007, p.23).

4. 0 termo “cidade genérica” (generic city) foi definido por Rem
Koolhaas, ao elaborar uma espécie de catalogo da produgdo do
seu escritério, o Office Metropolitan Architecture (OMA),
selecionando os projetos a partir da escala de insercdao no
territorio, sendo S, M, L, XL (1995) seu segundo livro de grande
impacto.

5. Entrevista realizada em 17 de julho de 2016, na Escola da
Cidade.

6. No original: “To many not familiar with the new realities of
airport, the Airport City model might appear to be a deviation
from the norm. But it is in fact becoming the new model of
international airport development management. [...] these new
operational structures offer testimony that airport are evolving
from basic aeronautical infrastructure into complex, multifunc-
tional enterprises, serving both aeronautical needs and
commercial development.” (KASARDA, 2008, s.p.)

7. Informagdes extraidas do site <http://www.aerotropolis.com>

8. Referéncia ao texto de David Harvey, originalmente publicado

na New Left Review, em 2008. Neste artigo, o gebgrafo britdnico
defende a unificagdo lutas do direito a cidade, tanto como lema
operacional quanto ideal politico, justamente porque ele enfoca
a questdo de quem comanda a conexdo necessaria entre a
urbanizagdo e a utilizagdo do produto excedente. A democratiza-
¢do deste direito e a construgdo de um amplo movimento social
para fortalecer seu designio é imperativo, se os despossuidos
pretendem tomar para si o controle que, hd muito, lhes tem sido
negado, assim como se pretendem instituir novos modos de
urbanizacdo. Lefebvre estava certo ao insistir que a revolugdo
tem de ser urbana, no sentido mais amplo deste termo, ou nada
mais” (HARVEY, 2012).
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