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RESUMO

Do Aeroporto a Aerotrépole e o territério do Aeroporto Internacional de
Viracopos

Desde meados da década de 1970, os aeroportos tém sido pontos centrais do processo de
industrializacao e urbanizacado, em funcéo da globalizacdo econdmica e da consolidacdo da
nova industria. Se outrora eles eram posicionados afastados dos nicleos urbanos, desde a
década supracitada, estas infraestruturas tornaram-se cernes do processo capitalista de
territorializacdo e fortes fatores de localizagdo para as Aglomerag¢des Produtivas. A Cidade-
aeroporto (Airport City), nome dado a este processo, no inicio do Século 21, foi palco de
intensa “metropolizacdo”, e mais recentemente, desde 2006, veio a chamar-se Aerotropole
(Aerotropolis). Este trabalho convida o leitor a conhecer como se da a consolidagdo de
Cidades-aeroportos e Aerotrépoles a partir de Aeroportos Industriais, no mundo, destacando
alguns casos; e convida-o a refletir mais atentamente sobre o cenario brasileiro a partir do
caso do Aeroporto Internacional de Viracopos, em Campinas, no estado de S&do Paulo. No
Brasil, a abertura legal para a institucionalizacdo de Aeroportos Industriais é recente (desde
2002). Desde 2006, Viracopos, o segundo aeroporto nacional a operar como industrial é
objeto de planejadores que pretendem instituir a ele, feicbes de uma Aerotrépole. Para
avaliar como se da este processo na regiao, desenhamos o Modelo Analitico do Territério de
um Aeroporto Industrial, ao qual creditamos a capacidade de identificar as caracteristicas
peculiares destes fenbmenos, com objetivo de verificar, diante deste panorama, as

contradi¢cdes e potencialidades da area para sua consolidacao.

Palavras-chave: Territério, Aeroporto Industrial, Cidade-aeroporto, Aerotrépolis, Aeroporto

Internacional de Viracopos.



ABSTRACT

From the Airport to the Aerotropolis and the territory of the International
Airport of Viracopos

Since the mid 70’s, the airports have been the central spots of the industrialization
and urbanization process, due to the economical globalization and the new industry’s
consolidation. If once they were placed away from the urban centers, since the 70’s,
these structures became the center of the capitalistic process of territorialization and
also, strong factors of localization to the Productive Agglomerations. The Airport City,
given name to this process, at the beginning of the 21 century, was the center spot
of an intense “metropolization”, and recently, since 2006, it is called Aerotropolis.
This work invites the reader to get to know how these Airport Cities and Aerotropolis
are consolidated starting from Industrial Airports around the world, highlighting some
cases. It invites you to think more attentively about the Brazilian scenario starting
from the case of Viracopos International Airport in Campinas, Sao Paulo. In Brazil.
The legal opening for the institutionalization of Industrial Airports is recent (since
2002). Since 2006, Viracopos, the second national airport to operate as industrial, is
aim of planners that hope to institute characteristics of an Aeropole to it. To evaluate
how this process works in the region, we designed the Analytical Model Of An
Industrial Airport, to which we credit the capacity of identifying the peculiar
characteristics of this phenomena. Aiming to verify, standing before this panorama,

the conditions and potentialities of the area for its consolidation.

Keywords: Territory, Industrial Airport, Airport-City, Aerotropolis, International Airport
of Viracopos.
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INTRODUCAO

No ano de 1977, o consultor e escritor McKlinley Conway publicou The Airport City
and the future intermodal transportation system, mais conhecido como The Airport
City (A Cidade-aeroporto). Nesse importante livro h4 uma sintese e a0 mesmo
tempo a génese deste conceito que, no contexto dos Estados Unidos, representou
os fendbmenos urbanisticos que aconteciam préximos aos aeroportos desde o inicio
da década de 1970. Em funcdo da acelerada e crescente globalizacdo que alterou
as dindmicas econOmicas regionais e modificou os critérios de localizacdo de
entidades produtivas, e um tecido urbano se desenhava a partir da relacdo dos

aeroportos com os centros urbanos.

Ao longo destes ultimos quarenta anos, tal processo de territorializacao intensificou
0s recentes e especificos processos de urbanizacdo, tanto das areas circunvizinhas
aos aeroportos quanto das regibes que compartilhavam de seus servicos. As
Cidades-aeroportos, consolidadas no hemisfério Norte na década de 1990,
ganharam dimensbes que extrapolavam o contexto local e urbano e promoviam
dindmicas que alcancavam o ambito regional, ja& em meados dos anos 2000. Este
novo contexto o economista John Kasarda, em 2006, nomeou de Aerotropolis
(Aerotropole) no artigo Airport Cities and the Aerotropolis ao observar que o modelo
de Cidade-aeroporto havia sido “superado” no contexto do Schiphol Airport em

Amsterda.

Tais conceitos, quando foram criados, buscavam a representacdo dos fendmenos
econdbmicos que se espacializavam proximos aos aeroportos por meio dos
processos de urbanizacdo. Posteriormente — e tal questdo se estende até hoje -,
tornaram-se modelos e principios de planejamento territorial. Em outras palavras,
estes conceitos se referem a producéo territorial capitalista, tendo como centro de
discusséo, os aeroportos e suas atribuicdes funcionais. A cidade-aeroporto é uma
estratégia estabelecida pelas entidades aeroportuarias em conjunto com as
governancas municipais para arrecadacdo de receitas e, por iSso, possui maior
relevancia local — pois acontece dentro de seus sitios e em suas imediacdes. A
Aerotropole, por sua vez, € uma estratégia conjunta da entidade aeroportuaria com
as governancas locais e regionais que visam a configuracdo de verdadeiras cidades
dentro do raio de aproximadamente 20 quildmetros do aeroporto e, por iSso, possui

abrangéncia regional. Estes modelos, vale destacar, apresentam melhores
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resultados se implementados em Aeroportos Industriais, devido a suas
infraestruturas e normas preexistentes que sao necessarias para garantir o bom

funcionamento logistico do territorio, principalmente para atividades de exportacéo.

Trata-se de uma nova condigdo administrativa dos aeroportos que visam abrir-se a
novas fungdes e usos com a finalidade de arrecadar receitas. Em outras palavras, os
aeroportos no panorama atual passaram a operar como prestadores de servigos e
por isso posicionam-se no mercado como fatores de localizacdo para empresas e
indUstrias que buscam maior competitividade por meio da rapidez e agilidade,

proporcionadas por este equipamento.

Esta é ainda uma discussdo muito recente no Brasil e, por isso, relativamente
confusa, o que justifica a pesquisa relatada nesta dissertacdo. Se observarmos que
0 periodo de institucionalizacdo de seus Aeroportos Industriais estava legalmente
estabelecido desde 2002 (mas de fato aplicado somente em 2005), e nos Estados
Unidos desde 1980, perceberemos que o distanciamento temporal é de
aproximadamente 20 anos — 0 que, para a economia global ja instituida, refere-se a
certo retrocesso competitivo!. Diferente dos aeroportos orientados a operacdo de
voos de cargas, o modelo Aeroporto Industrial oferece reducbes tarifarias
significativas quanto as operacdes, 0 que realca o carater competitivo da regido
onde é aplicado, além de receber industrias dentro do préprio Complexo

Aeroportuario.

O primeiro aeroporto no pais a ser oficialmente Industrial foi o Aeroporto
Internacional Tancredo Neves no ano de 2005, em Confins, na Regido Metropolitana
de Belo Horizonte. Seguinte a sua homologacdo como tal pela Receita Federal, o
governo mineiro convidou John Kasarda, o idealizador do modelo Aerotropole, para
proceder com o planejamento da regido. O segundo Aeroporto Industrial brasileiro
foi Aeroporto Internacional de Viracopos (AIVC), implementado em 2006 e estudo de
caso desta pesquisa, localiza-se na cidade de Campinas, no Estado de Sao Paulo.
Diferentemente do caso mineiro, o AIVC possuia forte apelo industrial quando
operava como aeroporto de cargas, pois havia em seu entorno, ainda que de
maneira dispersa, grande quantidade de entidades produtivas. Tal fato & facilmente

explicado: Campinas participa do maior entroncamento rodo, aéreo e ferroviario do

! Tal afirmativa levou em consideracdo o perfil competitivo do Brasil no periodo trazido por Albert
Fishlow (2013), e este sera explanado no Capitulo 1.
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pais, o que a coloca em niveis competitivos relevantes para os territorios aos quais

pertence.

Recentemente, desde meados dos anos 2000, o especialista sobre o assunto,
economista Josmar Cappa (2007; 2008; 2009a; 2009b; 2009c; 2010; 2012a; 2012b;
2013a; 2013b), esboca problemas e diretrizes quanto a expectativa do desempenho
econdmico do AIVC. Em suas publicagdes sédo reconhecidas as potencialidades da
cidade e da Regidao Metropolitana de Campinas (RMC) frente a tal infraestrutura,
sendo que tais caracteristicas indicam a existéncia de contradicdes e propriedades
inerentes aos modelos supracitados de cidade-aeroporto e Aerotropole. Em fevereiro
de 2012, a Aeroportos Brasil comprou a concessao administrativa do AIVC com 51%
de participacdo, por 30 anos. Os engenheiros, economistas e arquitetos desta
empresa elaboraram o Plano Diretor do AIVC, submetido a ANAC e aprovado em
2013 (PORTARIA ANAC N° 1298/SIA, DE 17 DE MAIO DE 2013). Neste documento
sdo esbocados seus objetivos quanto ao planejarem a cidade-aeroporto e
Aerotrépole campineira, a partir do Aeroporto Industrial.

O objetivo da pesquisa desenvolvida e nesta dissertacdo apresentada é a
compreensao e identificacdo qualitativa dos impactos de um Aeroporto Industrial no
Territorio, sob os aspectos voltados aos transportes, producdo de aglomerados
produtivos e processos de urbanizagdo. A partir dai, é possivel verificar se nele cabe
a aplicacao de alguma das categorias supracitadas de planejamento. Para que o
objetivo fosse alcancado foi desenhado um modelo analitico, intitulado por “Modelo
Analitico do Territério de Aeroportos Industriais” que € destinado a identificacdo do
territorio-diagndéstico em trés dimensdes territoriais: Regional, Urbana e Local/Global.
Creditamos a este método o dimensionamento de tais impactos, cujo estudo de caso
€ o0 Aeroporto Internacional de Viracopos. Ele, como afirmado acima, € um Aeroporto
Industrial, com visédo estratégica para a configuracdo de uma Aerotropole (que sera
explanada em maior detalhes no capitulo 2), o que vem a ser, nas palavras de

Kasarda, “the way we’ll live next” (0 modo como viveremos no futuro).

A estas trés dimensdes territoriais foram atribuidas caracteristicas pensadas a partir
de critérios principais selecionados pela observacdo e contato com a literatura
especifica: a) conceituacdo de territorio; b) infraestrutura aeroportuaria e suas
especificidades; c) permeabilidade dimensional do territério, e d) reconhecimento

dos impactos diretos de um Aeroporto Industrial no territério e em sua dinamica. O
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modo de aplicagcdo do modelo pode acontecer de trés formas: a) total, que Ié as trés
dimensdes e todos os critérios das mesmas; b) horizontal (longitudinal), que 1€ um,
varios ou todos os critérios de uma dimenséao, e c) vertical (transversal), que I1é no
minimo um critério de duas dimensdes territoriais. Tal método sera oportunamente

explicado e aplicado no AIVC no decorrer deste trabalho.

Vale ressaltar, que aplicado no espaco para a identificacdo do Territério de um
Aeroporto Industrial, este modelo fornecerd importantes instrumentos para a
compreensao da dinamica territorial dos aeroportos brasileiros, principalmente os
Aeroportos Industriais, que possuem maiores atributos funcionais e logisticos para a
configuracdo de uma cidade-aeroporto ou Aerotropole. Entretanto, uma série de
informacBes € necessaria para a compreensdo do contexto que coordena a
producgéo territorial recente. Para tal, buscamos a compreensdo dos importantes
processos econdmicos e politicos que necessariamente interferem na producéo

territorial.

A abordagem adotada partiu de um referencial te6rico de base critico-histérica e
geografica. Nela, entende-se que diante dos processos de globalizacdo econdmica,
as infraestruturas de transporte assumem relevancia capital frente ao critério
“localizacdo” das aglomeracfes produtivas (ALEXANDER, 1963). Na perspectiva
histérico-geografica contemporanea de autores como David Harvey (2009 [1989];
2005 [2001]) e Georges Benko (1996 [1995]), ao implantar zonas produtivas, centros
logisticos e de comando; empresarios, industriais e planejadores levam em
consideracdo a distancia, a quantidade e disponibilidade de mao-de-obra, matéria-
prima, infraestruturas de transporte, servicos e energia, na perspectiva da
“acumulacao flexivel”, ou melhor, “producéo enxuta” postulada pelo toyotismo?, em

detrimento da producdo em massa do fordismo?®.

Tais mudancas no padrdo produtivo e logistico do territorio alteraram
substancialmente as perspectivas culturais, econémicas e politicas. Hoje, as
infraestruturas de transporte cumprem o papel de estabelecer conexbes entre

territorios distantes, e, a partir delas, “aproxima-los”, reduzindo custos com a maxima

2 Modelo de producéo voltado & producio flexivel, automacao industrial, sistema just-in-time e com
rigoroso controle de qualidade. Tal modelo foi desenvolvido no Japdo apds a Segunda Grande
Guerra e se espalhou pelo mundo com as crises da década de 1970.

® O modelo fordista de producdo baseado na fabricacdo em larga escala, na especializacdo e
fragmentacéo do trabalho e na linha de montagem. Este modelo teve &pice nos anos de 1930-1950,
entretanto apresenta esgotamento nos anos de 1960.
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velocidade e eficacia possiveis (HARVEY, 2009; GIDDENS; 1991 [1990]). No
contexto da rede global que se configura de modo crescentemente complexo, a
disponibilidade adequada destas infraestruturas ao perfil produtivo regional
potencializa seu carater competitivo e, dentro de uma visdo que supera o postulado
de Alexander (1963) de que as infraestruturas de transporte sdo somente fatores de
localizacéo, tais infraestruturas sdo adotadas como parte do processo produtivo, e

atuam como fatores que agregam valor aos produtos e ao trabalho.

Hoje, cabe destacar que aeroportos e suas imediacdes sdo amplamente utilizados
para estabelecimento de negdcios. Eles sdo pontos de atracdo para localizacdo de
empresas e industrias, como nos casos de Memphis, Dallas, Atlanta e Seattle nos
Estados Unidos (Figura 1). Ha propostas para a organizacao do territério que ali se
forma: a cidade-aeroporto e a Aerotropole sdo exemplos. Tais modelos entram como
reguladores da ocupacdo do territério em funcdo do uso do solo préximo aos

aeroportos que possui restricdes severas.

Flgura 1- Aglomeragoes Produtlvas (em destaque) e as respectlvas Infraestruturas Aeroportuanas a)
Aeroporto de Memphis; b) Aeroporto de Seattle; c) Aeroporto de Atlanta. Fonte: Google Earth, 2014.
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Por isso a especificagdo do conceito de territorio adotada neste trabalho diverge
daquelas estabelecidas pelas leis nacionais, e € desenhada por processos
caracteristicos da producdo capitalista do espaco competitivo. E, a saber, um
territério descontinuo, fragmentado e possui densa rede virtual que é estabelecida
por relacdes econdmicas dos processos de producdo e comércio atuais. Trata-se de
um Territério Aeroportuario que envolve altas trocas energéticas com outros
territdrios globais, transportando pessoas e mercadorias. Neste sentido, é possivel
observar que a relacdo global-local se estreita sob dois aspectos claramente
definidos: socioecondémico e politico-cultural. Segundo Giller e Guller (2002, p. 11).

Os aeroportos ndo sdo somente aeroportos. Eles tém deixado sua
simples condicdo de maquinas reguladoras de trafego situados na
periferia e tém se transformado nas infraestruturas mais decisivas
para a transformagdo da é&rea metropolitana [...]. Os aeroportos,
como indiscutiveis pontos de encontros regionais e locais [...] estdo
se transformando em centros de atividade em si mesmo, a dizer,
novos polos de desenvolvimento regional [...].

No caso do Brasil, a proximidade com outros territorios pelos ares ndo é
estabelecida somente pelos aeroportos, mas também pelas recentes politicas de
abertura do comércio exterior que intensificam esta relagcdo. Os conhecidos
Aeroportos Industriais sédo pesadas infraestruturas implantadas que fortalecem a
economia regional, impulsionam a criacdo de redes logisticas e dinamizam diversas
relacdes. No Brasil, a INFRAERO” em conjunto com a Receita Federal, em 2002,
estabeleceram vantagens econdmicas para a constituicdo de Aeroportos Industriais®.
A proposta estabelecida parte de uma politica de reducéo tarifaria para o transporte
aéreo de cargas. Diferentemente dos 31 terminais de cargas (Figura 2) espalhados
pelo pais, um Aeroporto Industrial recebe incentivo fiscal tanto para a localizacéo de

industrias dentro do complexo aeroportuario, quanto para as operacgoes.

Segundo Monteiro (2008, p. 74), os documentos regulamentadores para a
implantacdo de Aeroportos Industriais sdo: a) Lei 8666 de 1993, que “regulamenta
sobre valores de concessdo normal de espagco no aeroporto” e mais

abrangentemente refere-se a contratagcdo de produtos e servicos pelos oOrgéos

* INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria, criada em 1972 na administragao
de Antonio Gustavo do Vale, na presidéncia de Emilio Médici.
® Para incentivar o desenvolvimento do Comércio Exterior Brasileiro, o projeto dos Aeroportos
Industriais consolida-se pela necessidade de intensificar a transformacdo dos sistemas de transporte
e logistico do pais, proporcionando a instalagdo de plantas industriais em aeroportos internacionais,
simplificando os procedimentos aduaneiros e a redugéo de custos tarifarios, tributérios e logisticos,
resultando no aumento da competitividade das indUstrias brasileiras no mercado internacional. O
empresariado passa entdo a receber um grande apoio governamental, ficando mais barato e mais
facil produzir e competir no mercado exterior (www.infraero.gov.br).
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| Figura 2 - Distribuicdo de Terminais dé'EBgii;tica de Cargi';r-TECA, no Brasil. Fonte:
http://www.infraero.gov.br/, 2014.

publicos; b) Lei 8987 de 1995, que estabelece os critérios basicos de servicos

publicos; ¢) Portaria n° 219 de 27 marc¢o de 2001 (Ministério da Defesa Comando da

Aeronautica) que “aprova critérios e fixa valores para a aplicacdo e a cobranca das

Tarifas Aeroportuérias de Armazenagem e de Capatazia, sobre cargas importadas e

a serem exportadas ou em situagbes especiais”; d) instrucdo Normativa 241 da

Receita Federal de 2002, que “regulamenta o regime de entreposto aduaneiro”; e)
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ato declaratério executivo n® 2 de 2005, que “especifica o perfil da empresa a se
instalar em um aeroporto industrial e os requisitos técnicos para o software de
controle de entrada e saida de pessoas, veiculos e mercadorias no recinto
alfandegado”; f) regulamento de Licitagdo e Contratos da Infraero (RLCI) de 2009,
que “gere o contrato entre aeroporto e empresas”, g) a Portaria 744 da ANAC, que

“estabelece o prego do aluguel da area”, e h) Legislagdo Ambiental.

Nestes critérios, o primeiro Aeroporto Nacional a portar a licenca para operar como
Aeroporto Industrial foi o Aeroporto Internacional Tancredo Neves (Confins), em Belo
Horizonte, no ano de 2005 (MONTEIRO, 2008; TADEU, 2010). E possivel associar o
periodo de regulamentacdo da implantacdo de Aeroportos Industriais no pais ao
periodo de maior expansao da movimentacdo de Carga Aérea e de Passageiros.
Sem duvida, o Brasil experimentou na primeira década do século 21 o maior
crescimento e expansdo do uso do modo aeroviario de sua historia. No caso da
movimentacao de cargas aéreas, observamos na Figura 3, que houve uma inversao,
sendo que em 2003, o volume de cargas domésticas era maior que a internacional,
e a partir do ano de 2010 o volume de cargas maior tem sido predominantemente
internacional®. Observamos também que a movimentacdo de cargas variou de

acordo com os fluxos econdmicos internacionais, inclusive com a crise de 2008.

No plano dos voos comerciais, uma série de fatores corroborou para tais indices,
como por exemplo, a expansdo da classe média, a entrada de mais empresas
aéreas no mercado, tais como a Gol e a Azul com politica voltada a popularizacao
do acesso ao Transporte Aéreo e a instituicdo da ANAC como 6rgao regulador. Esse
segundo fator acirrou a competitividade que, por conseguinte, diminuiu o valor das
passagens, disponibilizando consequentemente maior quantidade de horarios de
voos. Ainda na Figura 3, observamos um crescimento progressivo do numero de
passageiros trafegando no pais. No periodo de dez anos (2003-2012), o numero de
passageiros cresceu aproximadamente 150%, e de um ano para outro, como no
periodo de 2009-2010, o indice de aumento ultrapassa os 20%, segundo dados
disponibilizados pela INFRAERO (2004 a 2013).

® Destacamos tal evento nesta apresentacéo para fins de justificativa, apesar de sabermos que tais
dados ndo dao sustentacdo para afirmar que o modo aeroviario fortaleceu a economia brasileira.
Todavia, tais dados nos garantem que houve um fortalecimento da relacdo comercial internacional.
Sabemos que o uso do modo aeroviario é mais utilizado para cargas leves de alto valor agregado.
Um exame mais detalhado sobre o tipo de carga transportado por este modo sera esclarecido no
decorrer deste trabalho.
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Movimentacgao de Carga Aérea (Kg) e de Passageiros no Brasil em (2003-
2012)
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Figura 3 — Movimentacdo de Cargas e Passageiros no Brasil de 2003-2012. Fonte: arquivo
pessoal do autor. Dados: INFRAERO, 2013.

Contudo, a infraestrutura aeroportuaria brasileira ndo acompanhou tal
desenvolvimento. A maioria dos aeroportos operantes no Brasil possui parte das
antigas infraestruturas de quando foram erigidas. Outra parcela possui parte da
infraestrutura dos anos de 1970 e 1980, construida sob as normas do
desenvolvimentismo do Regime Militar. E sobre essas infraestruturas que
acréscimos, extensfes, expansdes e “puxadinhos” tém sido construidos, e sobre
elas, outras modalidades de transporte aéreo tém operado, como 0 voo de cargas

nos aeroportos recentemente nomeados Industriais.

A proposta do presente trabalho seguiu tais direcionamentos indices e discusséo
tedrica acima exposta. A critica se faz pelos direcionamentos politico-econémicos
adotados pela governanca brasileira em seus ambitos federativo, estadual e
municipal, e incide diretamente sobre o processo de producdo no espaco, do
territdrio. Observamos graves simplificacbes de conceitos fundamentais utilizados
por planejadores, e até mesmo fortes disjungdes que extraviam problemas dos eixos
da coeréncia. Sabemos que, como se trata de comportamentos e procedimentos de
planejamento recentes no pais, acredita-se que o presente trabalho contribuira para

a formulacao de reflexdes e métodos adaptados a realidade nacional.
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Por isso, Vvarios questionamentos juntos culminaram na elaboracdo desta
dissertacdo. De inquietacbes mais antropoldgicas a investigacbes quanto a
infraestrutura por si mesma, todas trouxeram as lentes necessérias para a
construcédo e formatagcédo deste trabalho. Sendo que a implantacdo dos Aeroportos
Industriais no Brasil é recente se compararmos com os Estados Unidos, por
exemplo, que iniciaram suas atividades industriais em zonas especificas nos anos
de 1970 (GULLER e GULLER, 2003), e postulando que as infraestruturas de
transporte podem atuar como instrumentos de planejamento territorial,

apresentamos a seguinte questao-problema:

Se, de acordo com a bibliografia especifica’, a implantacéo de Aeroportos Industriais
no territorio inscreve novas formas de urbanizacao, dinamiza logisticamente a regido
e aumenta sua competitividade econémica no plano global, entdo quais os tipos de
impactos mais diretos observaveis no territério e como eles acontecem levando em

consideracao suas caracteristicas histéricas e infraestruturais?

Este trabalho, em funcdo da questdo-problema supracitada, traz o estudo das
dindmicas territoriais a partir da implantacdo e funcionamento de Aeroportos
Industriais no Brasil. O caso de investigacdo desta pesquisa € o Aeroporto
Internacional de Viracopos (Campinas-SP), em funcdo de: a) esbocar carater
competitivo pela distribuicdo de empresas na regido e operar como aeroporto de
cargas; b) por ser homologado pela Receita Federal como Aeroporto Industrial
desde 2006; c) por recentemente trazer questdes relativas ao planejamento territorial
sob a influéncia aeroportuaria de modelos similares operantes no mundo como a
cidade-aeroporto e Aerotropole; e d) situado em Campinas (SP), esta inserido em
uma densa rede de transporte aéreo, préximo aos Aeroportos de Guarulhos, Campo
de Marte e Congonhas e também rede rodoviaria (rodovias Anhanguera e
Bandeirantes) e na dinamica territorial mais sobrecarregada da América do Sul; e,
por fim, pela viabilidade de acesso as informagBes necessérias para o

desenvolvimento da pesquisa.

Vale ressaltar que as premissas e pressupostos foram pensadas a partir das
dimensdes territoriais, que sado fundamentais para a discussdo e identificacdo do
territdrio. Sendo assim, utilizou-se por base a pesquisa bibliogréfica sobre o tema.

Sendo assim, as destacamos abaixo exposto a fim de esclarecé-las:

’ (observar: PONS e BEY (1991); GRAHAN (1995); GULLER E GULLER (2003); EDWARDS (2005);
SORT (2006); HEIDRICH (2008); TADEU (2010); KASARDA (2012 [2011])
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A infraestrutura aeroportuaria de tipo industrial, ao ser implantada, passa a ser
indutora de processos de urbanizacdo em seu entorno imediato. O uso do solo
de tal area é predominantemente vinculado a atividades econ6micas e sao
ligadas direta e indiretamente as atividades aeroportuarias, tais como industrias
nao poluidoras, centros empresariais, hotéis, bancos, restaurantes etc.;
O Aeroporto Industrial, enquanto facilitador das transacfes de negdcios,
escoamento e entrada de produtos no territorio, reorganiza a logica funcional
regional nos seguintes pontos:
- (re)locacéo das cadeias produtivas especializadas e dos tipos de
empreendimentos (criacdo de novos e desmanche dos antigos
clusters® industriais, por exemplo), ou seja, especializacdo das
economias regional e local;
- mudancga e/ou aumento no uso dos modos de transporte
utilizados para o movimento dos produtos e pessoas;
Os Aeroportos Industriais facilitam a entrada e circulacao de produtos e pessoas
no ambito global do territério; aumentam a competitividade entre regifes e
lugares; e garantem a relevancia das cadeias de producdo implantadas dentro da

zona de sua influéncia no mercado global.

Sendo assim, instrumentos previamente delimitados, creditamos ao presente

trabalho o objetivo geral de compreender do impacto da infraestrutura aeroportuéria

de tipo Industrial no Brasil, a partir de trés dimensdes territoriais: regional, urbana e

local.

O presente trabalho também assume como objetivos especificos:

e Estudo da literatura especifica visando a identificacdo de conceitos
pertinentes ao tema e das caracteristicas peculiares ao territério e suas
dimensdes.

e Identificacdo da relevancia das infraestruturas de transportes, com foco na
infraestrutura aeroportuaria, para a localizacdo de plantas produtivas e
consequentemente, fortalecimento do carater competitivo do territério;

e Desenho e aplicacdo de um procedimento de andlise do territério no

Aeroporto Industrial de Viracopos, com foco na identificacéo do territério;

8 Segundo Michael Porter (1999, p.220-221) cluster “é um agrupamento geograficamente concentrado
de empresas inter-relacionadas e instituicbes correlatas numa determinada area vinculada por
elementos comuns e complementares”.
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e Teste do instrumento de analise elaborado para a identificacao total, vertical e

horizontal das dimensdes territoriais: regional, urbana e local.

Para o cumprimento destes objetivos, os procedimentos de pesquisa adotados estao
esbocados no esquema representado na Figura 4 e serdo detalhados a seguir:

: > Economia i Aeroporto Industrial
(1) ' 1 Instrumentalizag&o tedrica
i — —e—— ara o desenvolvimento
Revisao Bibliografica || 1""orio, territorialidade |1y} iy, de-aeroporto > “a nogéo de Territério
territorializagéo Aeroportuario, bem como
A para a construgao de um
1 Modelo Analitico de Territorios
> Politica Aerotropole

Reuniao com responsaveis
pela Macrozona 7

) y v

Conhecimento do caso em

operagao, bem como seus
condicionantes espaciais.

Visita a Prefeitura >

Reunidao com geréncia

Visita ao objeto de Infraestrutura

\ 4

Visita ao Aeroporto >

Compreensao das contra_

Visna aCidage digbes e potencialidades

Referencial Teérico —> Territorios + Aeroportos
(3) ’ A
Método desenvolvido no

Dimensdes Territoriais—> Regional, urbana e local formato de um modelo analitico
sendo este voltado ao

diagnostico de territorios

Desenho do Modelo
Analitico de Territorios

y

Estudo de Aplicagdes > Total, Vertical e Horizontal

) Definicdo do
; > Cangrafi Territorio-real total
4) \ Instrumentalizagao teérica
i —% : — S para o desenvolvimento
Ablicacso do Método __) Definigcdo do objeto: |Defini¢ao do Territorio- da nogao de Territorio
Hlieag ; Cidade + Aeroporto real parcial vertical Aeroportuario, bem como
LS para a construcéo de um
5 o Y Definigao do Territorio- Modelo Analitico de Territrios
> Histéria real parcial horizontal

Figura 4 - Fluxo do procedimento de pesquisa da presente dissertacdo. Fonte: arquivo do autor,
2014.

(1) Reviséao bibliografica

Durante todo o processo da pesquisa diversos autores e abordagens disciplinares
como Histoéria, Geografia, Transportes, Sociologia, Economia e Urbanismo foram

consultados. Nela, o objetivo foi a identificagdo de elementos caracteristicos da
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producéo territorial atual diante dos multiplos processos que incidem sobre ela e a
condicionam. Diante da vasta bibliografia, o recorte tedrico adotado foi ainda
permeado pelas discussdes da noc¢ao de territorio e suas variantes (territorializacéo,
territorialidade). Trazendo tais discussbes para o ambito da producdo espacial em
funcdo da implantagédo do Aeroporto Industrial, o aprofundamento tedérico foi sobre a

cidade-aeroporto e Aerotropoles que a caracterizam (vide referéncias bibliograficas).

Na elaboracdo da pesquisa e dessa dissertacdo, foram indispensaveis: Economic
Geography (ALEXANDER, 1963), Planejamento e projeto de aeroportos
(HORONJEFF, 1966), Por uma Geografia do poder (RAFFESTIN, 1993 [1980]),
Man, location and behavior: introduction to human geography (COX, 1972), As
consequéncias da modernidade (GIDDENS, 1991 [1990]), Retorno do territorio
(SANTOS, 1998 [1994]), Sociedade em rede (CASTELLS, 1999), Del aeropuerto a la
ciudad aeropuerto (GULLER; GULLER, 2002), A mobilizacdo produtiva dos
territérios (MONIE; SILVA, 2003), Airport: Planning and Management (WELLS &
YOUNG, 2004), Territory: a short introduction (DELANEY, 2005), Redes
Metropolitanas (SORT, 2006), Planning and desin of airports (HORONJEFF et al.,
2007), Condicdo po6s-moderna (HARVEY, 2009 [1989]), O mito da
Desterritorializacdo; O territério em tempos de globalizacdo; e Regional Global
(HAESBAERT, 2004; 2007; 2010), Sociologia da Globalizacdo (SASSEN,
2010).Aerotrépole: o modo como viveremos no futuro (KASARDA; LINDSAY, 2012
[2011]), O Aeroporto e a Cidade (CAPPA, 2013). Além destes titulos, diversos
artigos foram consultados destes e de outros autores, bem como levantamentos de
dados em sites especializados, bibliotecas e além da visita em loco, proximo ponto

relevante do objeto.

(2) Visita ao objeto de pesquisa

A visita ao Aeroporto Internacional de Viracopos foi fundamental para o
desenvolvimento da pesquisa, pois foi observado in loco os fortes processos de
territorializacdo das areas vicinais a ao aeroporto, bem como entre o centro da
cidade de Campinas e tal infraestrutura. Além da observacdo do fendbmeno, foram
feitas duas reunides, uma na Prefeitura Municipal de Campinas com os planejadores
da Macrozona 7 (area destinada as instalagcbes aeroportuarias) bem como os
agentes politicos da mesma; e na sede administrativa da Aeroportos Brasil,

localizada no AIVC. Tais fatores foram fundamentais para a compreensdo da
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dimensédo local do objeto e perceber que ela é imprescindivel para o todo do

territorio.
(3) Desenho do Modelo Analitico do territorio de um Aeroporto Industrial

O Modelo Analitico € uma sintese da compreensdo do Territério de um Aeroporto
Industrial sugerida no presente trabalho. Ela envolve questbes pertinentes ao
processo de territorializacdo em funcdo dos impactos trazidos pela presenca e
operacéo do Aeroporto Industrial, que, como ressaltado acima, adquire vantagens e
propicia a configuracdo de uma cidade-aeroporto e/ou Aerotropole.

O Modelo Analitico possui trés dimensdes, a regional, urbana e local, e a elas foram
atribuidas caracteristicas pensadas a partir de critérios relevantes para o desenho
da mesma. As caracteristicas sdo processos, infraestruturas e diretrizes que
envolvem a producgédo do Territorio. Elas estdo vinculadas aos conceitos de territorio,
localizagéo de aglomeracgdes produtivas, movimento e energia que se vinculam ao
Aeroporto Industrial por suas caracteristicas e particularidades. Tal modelo
possibilita trés tipos de leitura do territério, a total (panoramico), parcial horizontal
(longitudinal) e parcial vertical (transversal). O que determina o tipo a ser aplicado é
a intencdo e necessidade dos atores do planejamento a fim de identificar o territério-

real.

(4) Aplicacao do Modelo Analitico

Nesta etapa da pesquisa, procedemos com a investigacdo do caso, ou seja,
aplicamos o Modelo Analitico do Territério de um Aeroporto Industrial ao Aeroporto
Internacional de Viracopos, a fim de compreendé-lo em suas multiplas dimensées e
identificarmos seu territério-real. Aplicamos o Modelo Analitico em multiplos recortes:
total, parcial horizontal e parcial vertical. ldentificamos potenciais e limites do

Modelo, e por isso foi possivel a sugestéo de futuras pesquisas.

Aplicado o método de pesquisa e com os dados e informagdes devidamente
levantados, procedeu-se com a escrita desta que, estruturalmente, foi organizada
em trés capitulos. Apds a presente Introducdo que traz abordagem, defini¢des,
objetivos, pressupostos e procedimentos de pesquisa, 0s capitulos seréo

apresentados adiante.
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Capitulo 1 - Territério e aeroportos: definicdes, processos e planejamento

O objetivo deste capitulo é a discussdo e especificacdo da nocdo de Territorio
Aeroportudrio no ambito deste trabalho. Esta nog&o norteara o desenvolvimento da
pesquisa e possibilitara a construgcdo do Modelo Analitico do Territorio de um
Aeroporto Industrial, explanado no Capitulo 3. Ele é dividido em duas partes. A
primeira, centrada na nocédo de Territorio (definicdes, variantes e analise) possui
carater tedrico e discute 0s conceitos inerentes ao territério como territorializacao e
territorialidade. Nela também s&o discutidos o0s processos que envolvem a

consolidacéo e vida do territério.

A segunda parte esboca uma analise em trés escalas, a Global, Regional e Local,
das infraestruturas de transporte com foco no aeroporto (RODRIGUE et al, 2006).
Além do mais sdo trazidos aos debates as politicas de planejamento e projeto
implementadas pelos aeroportos no mundo e mais recentemente no Brasil, como

Aeroporto Industrial, cidade-aeroporto e Aerotropole.
Capitulo 2- Modelo Analitico do Territorio de um Aeroporto Industrial

Neste capitulo € desenhado o Modelo Analitico com suas dimensées territoriais e
suas caracteristicas ou critérios. Também sdo esbocados os modos de leitura

possiveis e como esta deve ser procedida.

Capitulo 3- O territorio do Aeroporto Internacional de Viracopos

7

Neste capitulo, o Modelo Analitico € aplicado ao Aeroporto Internacional de
Viracopos. O objetivo é a identificacdo do territorio. Aplica-se os modos de leitura

total, parcial horizontal e parcial vertical a fim de verificar seus potenciais e limites.
Consideracfes Finais

Esta é a parte que encerra a dissertacdo e conta com as reflexdes sobre o processo,
apresentacao das potencialidades e limites do mesmo, e indicagfes para futuras

pesquisas sobre o tema.
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1. TERRITORIO E AEROPORTOS: DEFINICOES, PROCESSOS E PLANEJAMENTO

O que vem a ser o territério? O que podemos considerar como elementos
fundamentais para sua caracterizacdo e definicAdo? Como salienta Marcos
Magalhdes (s.d.), suas definicOes, tanto da literatura especifica quanto do senso
comum, sdo amplas e imprecisas. Segundo o autor, o vocabulo “territério” é utilizado
nas mais diversas ciéncias — sendo “multidisciplinar’—, contudo, isso o torna confuso
e, ha maioria das vezes, seu uso solicita uma contextualizacdo. Magalhaes (s.d.) faz
uma reflexdo que se aproxima da analise feita por Milton Santos (1998, p.15) em “O
retorno do territorio”, ao apontar que ele, o territério, “trata-se de uma forma impura,

um hibrido, uma nog¢ao que, por isso mesmo carece de constante revisao historica”.

Segundo Milton Santos (1998), “o territério sdo formas, mas o territério usado sao
objetos e acdes, sinbnimo de espaco humano, espac¢o habitado”. Todo territério
pertence a algo: uma instituicdo, um sujeito, um grupo social, um Estado, um
sistema simbdlico; e todo territério possui um sistema organizacional préprio: leis e
normas institucionais e sociais, légica e principios que o definem e lhe conferem
identidade. Todo territério se manifesta no espaco: possui limites e barreiras, e
juntamente com ele, a nocao de dentro e fora. Tomemos o territorio brasileiro a titulo
de exemplificacdo. A estrutura legislativa brasileira, que estabelece principios,
normas e leis de condutas, organiza o espaco nacional, ou seja, coordenam a vida e
o modo como 0 espaco nacional adquire caracteristicas proprias, diferentes de
outros Estados. Este territério, que se configura por meio da acdo dos brasileiros
sobre o espaco a partir de principios e normas estabelecidas normativa ou
socialmente, lhes da a nocdo de pertencimento e identidade. Parafraseando

Raffestin (1993 [1980]), o territdrio é a prisdo que 0os homens constroem para sSi.

O que o constitui sdo os fendmenos que sustentam a sua compreensdo: a
territorialidade e a territorializacédo. Neste trabalho, entendemos que territorialidade é
o modo de vivéncia do territério. Ela é a conduta do homem sobre o espa¢co com a
finalidade de constituir seu territério e defendé-lo; enquanto que a territorializagéo é
0 processo de producdo do territério. Tais noc¢cbes, no presente trabalho, s&o
indispensaveis. Ha que se ressaltar que o territério tratado aqui, a grosso modo, &
tomado a partir de referencial, um ator que desenvolve estratégias e visdes sobre

um determinado espaco, para constituir nele relagdes de poder.
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Quando falamos em Territdrio Aeroportuario ou Territdrio de um Aeroporto referimo-
nos as atividades aeroportuarias, mas ndo somente a elas. Toda infraestrutura que
vincula suas atividades ao aeroporto, todas as agdes, decisdes e movimentos que
levam em consideracdo este equipamento compdem a nocao de seu territorio; esta
€ a discussdo que se pretende instituir neste capitulo: esclarecer a posicdo aqui

adotada de territorio, territdrio aeroportuario e seu planejamento.

Este capitulo tedrico € organizado em duas partes. A primeira, com titulo “Territério:
defini¢gdes e variantes”, traz ao leitor algumas definicdes deste conceito. Procura-se
explorar na discussdo exposta as caracteristicas essenciais do territério e nocdes
relacionadas (territorialidade e territorializagdo), suas condicionantes e, em geral,
como este € lido e planejado. As nogbes de “Localizagdo e Movimento”, “Redes e

Sistemas”, “Mobilidade e Acessibilidade” sdo trazidas a discussdo como elementos

de leitura dos territorios.

Teoricamente, para a discussao da primeira parte adotamos o referencial teérico das
geografias de transportes, econdmica e urbana; e da sociologia econdmica:
Economic Geography (ALEXANDER, 1963), Man, location and behavior: introduction
to human geography ( (COX, 1972), Geografia do poder (RAFFESTIN, 1993 [1980]),
Condicao pés-moderna (HARVEY, 2009 [1989]), As consequéncias da modernidade
(GIDDENS, 1992 [1991]), Retorno do territorio (SANTOS, 1998 [1994]), Sociedade
em rede (CASTELLS, 1999), Territory: a short introduction (DELANEY, 2005), O mito
da Desterritorializacdo; O territério em tempos de globalizacdo; e Regional Global
(HAESBAERT, 2004; 2007; 2010), Sociologia da Globalizacdo (SASSEN, 2010).

7

Na segunda parte, a discussdo é sobre o Territério Aeroportuario. Nela, a
infraestrutura aeroportuaria € abordada pelas mdultiplas escalas e ambitos de
atuacdo, bem como sdo enxergados pelos planejadores. Além de uma breve
contextualizacdo histérica sobre a consolidacdo de sua infraestrutura com foco em
suas mutacOes programaticas (Plataformas de voos, Aeroshoppings e Aeroporto
Industrial), a discusséo pretendida é como tal infraestrutura dialoga com a regiado
onde esta implantada, com foco no processo de territorializacdo das areas proximas
a eles. Tal processo se da a partir da consolidacdo de territdrios econdmicos nestas
areas com programas voltados as atividades aeroportuarias. Eles sdo hoje
compreendidos como novas cidades, as Cidade-aeroportos e novos modelos de

metrépoles, as Aerotropoles. Os conceitos de Cidade-aeroporto e Aerotropole sao
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compreendidos neste trabalho como estratégias e visdes de planejamento destas
areas, e tal formulagédo tedrica sera necessaria como elementos de anélise aplicados
ao caso do Aeroporto Internacional de Viracopos em Campinas, Sao Paulo, no

capitulo 4.

Na discussdo, buscamos a compreensdo do Territorio Aeroportuario a partir do
seguinte referencial teérico: Planejamento e projeto de aeroportos (HORONJEFF,
1966) The World Airports (ARAI, 1996), A mobilizacdo produtiva dos territérios
(MONIE; SILVA, 2003), Del aeropuerto a la ciudad aeropuerto (GULLER; GULLER,
2002), Aerotrépole: o modo como viveremos no futuro (KASARDA; LINDSAY, 2012
[2011]), Logistica aeroportuaria: analises setoriais e o Modelo de Cidades-
Aeroportos (TADEU, 2011), Redes Metropolitanas (SORT, 2006), Airport: Planning
and Management (WELLS & YOUNG, 2004), entre outros. Nessa segunda parte,
intentamos a identificacdo de critérios especificos e caracteristicos do territério que

pertence ao funcionamento do aeroporto.
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1.1. TERRITORIO: DEFINICOES, VARIANTES E ANALISE

Na compreensao epistemoldgica da geografia, o espaco ndo € concebido como um
conceito abstrato e amplo, pelo contrario, € compreendido enquanto plataforma de
analises e reflexdes sobre suas categorias (paisagem, lugar, territorio e regido). O
espaco somente existe se nele for considerado o aspecto humano, pois nele se
constituem niveis e escalas de vida e analise, de vivéncia e do método. E como
esclarece Claude Raffestin (1993 [1980]) ao caracterizar 0 espaco como o “suporte”
para o territério e para a vida que nele se desenha. Esta no¢éo € fundamental para a

discusséo que segue adiante.

Essa parte esta dividida em duas discussbes: a primeira intitulada “Territério,
territorialidade e territorializagdo” discute as bases conceituais de territério, suas
definicbes e os fendbmenos que o0 sustentam, como a territorialidade e a
territorializacdo. Estas discussdes estdo assentadas sob um campo temporal maior
que é compreendido pela modernidade, que condiciona tais processos. A segunda
discussao, intitulada “Processos de territorializagcdo e leituras territoriais” da-nos
instrumentos que possibilitam identificar, ao mesmo tempo, a compreensao e leitura
dos processos que constituem o territorio. As discussdes possuem foco nos fluxos e

nas infraestruturas que os possibilitam (transportes), seus processos e padroes.
1.1.1. Territorio, territorialidade e territorializacao

A abordagem de David Delaney (2005, p.13) nos revela que a palavra “territorio”,
enquanto substantivo, negligencia o aspecto social do fenbmeno que, por sua vez,
pressupde praticas, processos e atividades no espaco. Etimologicamente, a palavra
deriva do latim, do vocébulo territorium, que significa “as terras ao redor das
cidades”, “terra”, ou “regido”. Todavia, influenciado por William Connolly®, Delaney
(ibid. p. 14) diz que o territério é configurado por barreiras sociais no espaco que
inscrevem certos tipos de significados no mundo material. Segundo o autor, um
territério, por mais elementar que seja, possui a classica distingdo entre o “dentro” e
o “fora”, estabelecidos pela demarcacéo. As barreiras, no ambito do territorio, podem
ser fisicas (muros, paredes, rios, etc.) ou simbdlicas (linguas, sistemas culturais,
simbolos, etc.), nas quais ambas as formas se tangenciam mutuamente no processo

de demarcacéo.

® Importante cientista politico estadunidense.
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Claude Raffestin (1993 [1980], p. 144), ao afirmar que “... 0 espa¢co € a prisédo
original, e o territério a prisdo que os homens constroem para si”, estabelece as
duas dimensdes fundamentais do territorio: a espacial e a humana. A dimenséo
espacial é, segundo ele, aquela na qual o territorio se apoia em seu processo de
configuracdo e demarcacéao. No espaco, a articulacdo de acdes, usos, instalacdes,
etc., visam a clarificar, no formato de um projeto elaborado por um ator
sintagmatico'® (comportamento e acdo), o suporte para “... um local de relacdes”
(ibid.):
Toda pratica espacial, mesmo que embrionaria, induzida por um
sistema de acbes ou de comportamentos se traduz por uma
producdo territorial que faz intervir tessitura, n6 e rede. E
interessante destacar a esse respeito que nenhuma sociedade, por

mais elementar que seja, escapa a necessidade de organizar o
campo operatorio de sua acdo. (RAFFESTIN, 1993, p. 150)

Segundo esse autor, em algum nivel, os individuos ou grupos se organizam no
espaco no formato de pontos, e se distribuem por processos, que podem ser
aleatérios ou regulares, dispersos™' ou concentrados. Optou-se pelo uso do termo de
“processo” ao de “modelo” utilizado originalmente por Raffestin (1993, p. 150). A ideia de
modelo empregada no texto sugere a existéncia “padrbes” de formalizagdo e
institucionalizacdo das organizacbes espaciais das sociedades. O conceito sugerido,
“processo”, visa a ampliar a abrangéncia do conceito utilizado por Raffestin, pelo fato de se
constituir a partir de uma série de fendmenos que possuem nexos relacionados a ordem de

causa e efeito.

Aglomerados (no caso das cidades) ou nédo (no caso do campo), 0S grupos sociais
se espacializam, e tal processo configura sistemas de redes que, hierarquicamente,
em funcdo de suas atribuicbes especificas (historia, economia, geografia,
demografia, semiologia etc.), configuram uma representacao territorial, ou seja, o
“sistema sémico” (ibid. p. 150-151). A representacdo entra nas discussdes sobre

territOrio por ser esta 0 meio sobre o qual o ator procedera com a sua acao.

19 Adjetivo derivado do substantivo “Sintagma” que quer dizer: qualquer conjunto de palavras em que
todas perdem sua significacdo individual para tomar a do conjunto. No &mbito da geografia e das
discussdes sobre territorio inscritas nesta ciéncia, ator sintagmatico € aquele capaz de estabelecer
um plano ou programa de ac¢do sobre o espaco.

1 Sugerimos também o acréscimo do conceito de “dispersdo” as colocag¢des de Raffestin. Lewis
Mumford (1998 [1961]), Kenneth Frampton (2008[1980]), Jacqueline Beaujeu-Garnier (1997[1963]),
Bernardo Secchi (2009 [2005]), entre outros autores, reiteraram em Seus escritos que as
organizac8es sociais, com foco em aglomerados urbanos se consolidam por processos de migragédo
centripeto e centrifugo, conotando nao somente as forcas de concentracdo, mas as de disperséao.
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Raffestin nomeia de “sistema sémico”, tanto as infraestruturas, as forcas de trabalho
e de producédo, ou seja, a construgdo e vivéncia do/no mundo material; quanto o
sistema de linguagens e os processos de simbolizagdo, que permitem, em algum
nivel, a criacdo de representacdes do/no espaco e, como nos apresenta Delaney
(2005), o estabelecimento de limites. A titulo de exemplificacdo, quando um
determinado sujeito viaja para algum lugar desconhecido, ele procedera
imediatamente com 0 conhecimento e simbolizacdo (por exemplo, associando
imagem, cheiro, distancia, etc.) e posteriormente, iniciara o0 processo de
territorializacdo, estabelecendo fronteiras e limites de reconhecimento por aqueles
simbolos interiorizados. Ou mesmo, no ambito mais pragmatico do territério, o
procedimento de compra de um lote, que possui os limites delimitados e que
pertencem ao sujeito. Todo territério possui uma organizacdo que Ihe confere certa
identidade’?, e este necessita de algum tipo de representacdo. Rogerio Haesbaert
(2004; 2007) revela-nos que todo territorio, no minimo, possui uma de suas duas
faces: politico-econdmica, ligada ao mundo material; e outra ligada a cultura, voltada
aos valores e simbolos criados e compartilhados socialmente. O sistema sémico é a
representacdo destas relacfes, tanto no plano da vida no territério, quanto no plano

da acao sobre ele, ou seja, um projeto ou planejamento.

Mas, qual a relevancia da representacdo para a constituicdo do territorio? Raffestin
afirma que a realidade, para o homem, é representada no formato de imagens ou
modelos, que se constituem “plataformas” nas quais ele projeta suas acdes
(consciente ou instintivamente). Em outras palavras, € uma representacao na e/ou

da interioridade em relacdo a exterioridade. Sobre isso, Raffestin reitera:

A partir de uma representagéo, os atores vao proceder a reparticao
das superficies, a implantacdo de nés e a construcao de redes. E o

'2 Diante da imensidao de definicdes e conceituacdes de identidade, levando em consideragdo que
este conceito é importante para as discussdes territoriais, mas para o presente trabalho ela fica em
segundo plano, adotamos as reflexées de Bauman sobre o assunto. Segundo Bauman (2005, p. 17) a
identidade “sé nos é revelada como algo a ser inventado, e ndo descoberto; como alvo de um
esforgo, ‘um objetivo’; como uma coisa que ainda se precisa construir a partir do zero ou escolher
entre alternativas e entéo lutar por ela e protege-la lutando ainda mais — mesmo que, para que esta
luta seja vitoriosa, a verdade sobre a condicdo precaria e eternamente inconclusa da identidade deva
ser, e tenda a ser, suprimida e laboriosamente oculta [...] Tornamo-nos conscientes de que o
“pertencimento” e a “identidade” ndo tém a solidez de uma rocha, ndo sédo garantidos para toda a
vida, sdo bastante negociaveis e revogaveis, e de que as decisdes que o proprio individuo toma, os
caminhos que percorre, a maneira como age — e a determinacdo de se manter firme a tudo isso — séo
fatores cruciais tanto para o “pertencimento” quanto para a “identidade”. Fala-se em pertencimento e
identidade do ponto de vista psicolégico e subjetivo, caracteristico das ciéncias humanas. Existem
outras definicbes de identidade, todavia, adotou-se a supracitada.

Territério e Aeroportos - 21



gue se poderia chamar de essencial visivel das préaticas espaciais,
ainda que malhas, n6s e redes ndao sejam sempre diretamente
observaveis, pois podem pura e simplesmente estar ligadas a
decisbes. Mesmo que sejam discerniveis, tém uma existéncia com
a qual é preciso contar, pois intervém nas estratégias.
(RAFFESTIN, 1993, p. 150)

Raffestin (1993, p. 150) ndo incorre no equivoco de ponderar somente o territério
concreto em suas consideragfes, entretanto, segundo ele, é na dimenséo espacial
que, além da “demarcacao”, a “diferenciacdo” acontece no plano dos “atos
observaveis”. A dimensao humana do territério se constitui essencial nas praticas
territoriais, e é diante dela que manifesta, sobretudo, as “relacdes de poder’*. Para
Haesbaert (2010, p. 166), o territério é definido pela abordagem que coloca como
centro da questéo espacial a problematica de carater politica e/ou que envolvem as
manifestacdes e relacdes de poder em suas multiplas esferas. Para Raffestin (1993,
p.152) as relagbes de poder, bases fundamentais para a constituicdo territorial,
acontecem em quatro sistemas de objetivos, de a¢des, conhecimentos e praticas: 0s
politicos, os sociais, 0s culturais e os econémicos. Em Haesbaert (2010, p.167) néao
se trata da nocdo de “poder material”, mas de uma questdo relacional, como
natureza material do poder que é “geograficamente apreendido a partir das formas

com que é exercido e que ele produz e/ou através das quais € produzido”.

A abordagem de Raffestin (1993) estabelece coincidentemente que, as quatro
“faces” do territorio sdo também as quatro “faces” da existéncia humana, ou seja, a
“‘multidimensionalidade do vivido”. Raffestin (1993, p. 158) afirma que o fato dos
homens viverem, ao mesmo tempo, o processo territorial e o produto territorial por
intermédio dos sistemas de relacfes existenciais e de producdo, eles vivem as
relac6es de poder. Tais relacdes visam a modificacdo, tanto de suas relacées com a
natureza quanto das relacdes sociais. Raffestin (ibid.) chamou tal experiéncia

territorial de “territorialidade”:

Sem duvida, tudo reside na relagdo concebida como processo de
troca e/ou comunicacdo. Processo que precisa de energia e da
informacgdo, processo que permite aos atores satisfazerem suas
necessidades, ou seja, proporcionar a eles um ganho e também um

3 E considerado “relagbes de poder”, tanto em Raffestin quanto em outros autores como Jacqueline
Beaujeu-Garnier (1997, p. 458), qualquer tipo de relagcéo existente entre dois atores, sendo esta de
emissor-receptor, ativo-passivo, etc., que envolva comunicacdo, informacdo e energia, dadas por
categorias, a priori, sociais, como intelectuais, administrativas, econémicas etc., que desenvolva, em
algum nivel, alguma transformagédo social. Os critérios estabelecidos neste trabalho o caracterizam
como sendo a relacdo estabelecida entre dois atores, cuja manifestacdo se da, prioritariamente, na
producédo espacial pela economia e processos econdmicos.
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custo (...). A territorialidade aparece entdo como constituida de
relacbes mediatizadas, simétricas ou dissimétricas com a
exterioridade (...). A territorialidade se inscreve no quadro da
producdo, da troca e do consumo das coisas. Conceber a
territorialidade como uma simples ligagdo com o espaco seria fazer
um determinismo sem interesse. E sempre uma relagdo, mesmo que
diferenciada, com os outros atores. (RAFFESTIN, 1993, p. 161)

Os atos de demarcacédo e diferenciacdo citados acima sugerem a territorialidade.
Ela, para Haesbaert (2010, p. 167) é condi¢cdo existencial para o territério e, como
salienta Delaney (2005, p.18), esta & uma necessidade béasica e universal. A
demarcacao é uma importante caracteristica da territorialidade, mas a diferenciacéo
superpdée no espago uma espécie de “totalidade das relagdes biossociais em
interagcdo”, que se constitui de uma “soma das relagdes mantidas por um sujeito com
seu meio”. Em outras palavras, o homem constitui o territério para, também,
estabelecer e manter relacdo com os outros e suas coisas (RAFFESTIN, 1993, p.
1960).

A territorialidade abrange a necessidade dos homens dominarem e preservarem a
si, ndo pela necessidade de sobrevivéncia, pois estas, segundo Delaney (2005, p.
19) sdo somente as margens do centro que € compreendido pela vivéncia dos
significados e do poder. Em funcéo disso ha uma dificil tarefa de compreensao da
territorialidade, pois esta é amplamente variada e sé pode ser compreendida diante
da perspectiva histérica de um territério. Como salienta Delaney, mesmo diante do
guadro da modernidade que universaliza os processos da cultura, cada territério a
recebe de maneira “enormemente variada” (ibid.), “porque o territério sempre
envolve a comunicagao entre muitos significados, [...] e isso pode ter a funcao (e/ou
efeito) de materializar a identidade e diferenga”, pois nele é possivel “controlar” o

gue transgride seus limites.

A observacao feita por Raffestin (1993, p. 160) nos auxilia na compreensdo da
territorialidade. O presente autor confere uma dimensédo tridimensional a
territorialidade, em funcdo da relacdo quase existencial entre sociedade-espaco-
tempo. A estabilidade da relacdo sociedade-espaco € dinamizada pelo elemento
tempo, que em termos gerais, pode afetar os outros elementos. Se o territério
possui, a priori, as dimensdes: humana e espacial, a territorialidade assume o tempo
como variavel, que permite a ele mdultiplas formata¢cées, mutacbes substanciais e
estruturais, exclusdo e distanciamentos, disjuncdes e convergéncias, em uma

relacéo temporal de causas e efeitos.
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Toda producéo territorial determina ou condiciona uma consumacao
deste. Tessituras, nodosidades e redes criam vizinhancas, acessos,
convergéncias, mas também disjuncdes, rupturas e distanciamentos
gue os individuos e os grupos devem assumir. Cada sistema
territorial segrega sua propria territorialidade, que os individuos e as
sociedades vivem. A territorialidade se manifesta em todas as
escalas espaciais e sociais; ela é consubstancial a todas as relacdes
e seria possivel dizer, de certa forma, é a “face vivida” da “face
agida” do poder. (RAFFESTIN, 1993, p. 161-162)

No que tange os “processos de territorializagdo”, Claude Raffestin (1993, p. 152)
mostra-nos que os homens vivem ao, mesmo tempo, “o0 processo territorial € o
produto territorial”. Em outras palavras, sobre o espaco conflui-se, simultaneamente,
a territorialidade e a territorializacdo no processo de constituicdo do territorio. Como
salienta Haesbaert (2010, p. 167-8) a territorializagdo se manifesta de modo mais
concreto, e compreende dois processos inseparaveis: o simbolico-identitario (que na
maioria das vezes fica implicito no ato de apropriacédo); e o concreto-funcional (que
se refere & dominacdo). Ela se manifesta, nas palavras do autor (2010, p. 170),
como algo “a ser dirigido sempre mais para o campo das praticas e dos sujeitos
sociais em sua esfera concreta de producédo do espacgo”. Para Raffestin (1993) por
mais que haja pura acdo do homem no espaco, deve-se considerar sua
intencionalidade em territorializa-lo, mesmo que isso aconteca de maneira
inconsciente como abordado acima. Sobre isso, Haesbaert (2010, p. 168) aponta

que,

[...] talvez devéssemos mesmo reconhecer, a maior parte dos
processos de territorializacéo, dentro da légica capitalista, prioriza as
problematicas materiais-funcionais (de “dominagao”) do territorio.
Ainda que hoje, numa “sociedade do espetaculo”, cada vez mais
permeados de valorizagdo simbdlica [...] Trata-se, muitas vezes, &
verdade, de tentativas de funcionalizacdo extrema dos espacos,
como no mote modernista da forma seguindo estritamente a funcéo.
Mas toda segmentacdo/delimitacdo territorial para controle de
dindmicas sociais pelo controle do espaco em sempre,
obrigatoriamente, acompanhado de diferentes sentidos/significados a
partir de apropriacdes simbdlicas distintas [...]

Face a modernidade, os processos de territorializacdo, no ambito do poder, como
suscitado por Giddens (1991; 2005), Delaney (2005) e Saskia Sassen (2006; 2010),
tornam-se cada vez mais complexos em sua estrutura. Antes de adentrarmos nas
linhas de pensamento sobre os processos de territorializacdo recentes, cabe-nos
refletir sobre a discussdo em que ela se assenta: a modernidade. Inicialmente cabe-
nos apresentar as reflexdes do sociélogo Anthony Giddens (1991, p. 11), que

compreende que a modernidade “refere-se a estilo, costume de vida ou organizacao
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social que emergiram na Europa a partir do século 17 e que ulteriormente se
tornaram mais ou menos mundiais em sua influéncia.” Ela abarca uma série de
transformacdes que vao desde as organizacdes sociais e sistemas politicos
complexos, a profundas mudancas dos padrdes culturais e estéticos. Em Giddens
(ibid. p. 12-15), tal evento teve como fator fundamental a estrutura do trabalho que
de agréaria e rural passou a industrial e urbana, fortalecendo e ao mesmo tempo
burocratizando as instituicdes. Sendo assim, além de um novo sistema de trocas, a
associacdo entre modernidade e industria preconizou um novo sistema de producao
fez com que os habitos e costumes dos habitantes das cidades se transformassem

plenamente.

Marshall Berman (2007 [1982], p. 15), refere-se & modernidade como um novo tipo
de experiéncia do “tempo e do espaco [...] que € compartilhado por todo mundo,
hoje”. Para Berman, a modernidade tem sido retroalimentada por muitas fontes e

dentre elas estao,

descobertas nas ciéncias fisicas, com a mudanca da nossa
imagem do wuniverso e do lugar que ocupamos nele: a
industrializacdo da produgéo, que transforma conhecimento cientifico
em tecnologia, cria hovos ambientes humanos e destréi os antigos,
acelera o proprio ritmo da vida, gera novas formas de poder
corporativo e de luta de classes; descomunal explosdo demografica,
que penaliza milhdes de pessoas arrancadas de seu habitat
ancestral, empurrando-as pelos caminhos do mundo em direcédo a
novas vidas; rapidos e muitas vezes catastréfico crescimento urbano;
sistemas de comunicagdo de massa, dindmicas em seu
desenvolvimento, que embrulham e amarram, no mesmo pacote, 0s
mais variados individuos e sociedades; Estados nacionais cada vez
mais poderosos, burocraticamente estruturados e geridos que lutam
com obstinagdo para expandir seu poder; movimentos sociais de
massa e de nacgles, desafiando seus governantes politicos ou
econbmicos, lutando por obter algum controle sobre suas vidas;
enfim, dirigindo e manipulando todas as pessoas e instituicdes, um
mercado capitalista mundial, drasticamente flutuante, em permanente
expansao. No século XX, os processos sociais que dao vida a esse
turbilhdo, mantendo-o num perpétuo estado de vir-a-ser, vém a
chamar-se “modernizacao”. (BERMAN, 2007, p.16)

Quanto aos processos de territorializacdo modernos, Giddens (1991) revela-nos que
a “racionalizagao” das organizagées humanas modernas tem a burocracia como sua

tonica, e a explica pelas instituicdes™® e suas abrangéncias no processo globalizante

4 0 sistema politico do Estado-nagéo, a dependéncia por atacado da producéo de fontes de energia,
a transformacdo em mercadoria de produtos e trabalho assalariado, enfim, as instituicdes modernas
sédo as leis, regras, normas que podem estar associadas a organismos ou ndo, sob o qual todos
devem se submeter. S&0 as regras da sociedade moderna.
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da modernidade. Estes paralelos processos de Modernizagdo e Territorializacéo
resultam em sistemas politico-econémicos diversos e dispersos assimetricamente
por todo o globo, (por exemplo o liberalismo, o comunismo, o socialismo e suas
derivacdes), e com eles os sistemas que compdem a vida em sociedade, como o
sistema culturais etc. Delaney (2005) aponta-nos o mesmo caminho de Giddens, e
revela-nos que as estruturas de poder, na modernidade, e suas influéncias, como o
imperialismo, o colonialismo, o capitalismo e seus desdobramentos na forma de
ideologia, como o liberalismo, se tornaram cada vez mais globais, desestruturando
as antigas organizacgfes sociais. Estas transformacdes solicitaram novas formas de
organizacdo socio-politicas e a atuacdo nestes sistemas, na maioria dos casos

contemporaneos, possuem vertente capitalista sob a ideologia neoliberal.

Sassen (2010), por sua vez, mostrou-nos que, apesar da globalizacdo econdémica,
politica e cultural, ndo necessariamente houve uma desinstitucionalizacdo do poder
do Estado, mas h&, de maneira heterogénea, uma coexisténcia entre global e local
no lugar nacionalizado. H&, na perspectiva da autora, uma nova demanda a qual o
Estado precisa reinventar seu papel neste panorama — apontado também por Diniz e

Crocco (2006), e discutido mais a diante no presente capitulo.

Em suma, diante do exposto acima, retomamos a questdo anteriormente posta: o
que vem a ser territério? Para fins deste trabalho, langamos mao de trés importantes
nocdes relativas ao territério: (i) o territério € fruto das relacbes humanas sobre o
espaco, tanto no que se refere as atribuicbes simbodlicas quanto as relacbes de
poder; (i) é indispensavel para o territorio as noc¢lGes de territorialidade e a
territorializacdo, pois estas categorias o afirmam no tempo; (iii) o territério, no
panorama global, ndo é fixo e imutavel, e tanto as relacées de poder e simbdlicas do
homem x homem e homem x espaco; quanto — e em funcao delas — a territorialidade
e territorializacdo sdo fatores preponderantes para tal carater, pois tem como fator

de condicéo de ativacdo, a modernidade.

Como foi possivel perceber nos autores selecionados para a abordagem do
territdrio, ha uma hegemonia no trato deste conceito a partir da Geografia Humana,
gue revela, em momentos, a importancia da face vivida do poder e das relacdes
sociais que culminam na constituicdo do territério. Entretanto, esta perspectiva do
territdrio ndo cabe na presente discussao, ficando somente para a outra, a do

territorio concreto e do espaco no qual as relagdes acontecem. Entretanto, percebe-
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se que a face vivida do territério € um campo ainda a ser explorado, cabendo a
outras pesquisas seu desenvolvimento. Para tal, lancaremos adiante mais

objetivamente, o que, do territorio, sera abordado no territorio aeroportuario.
1.1.2. Processos de territorializacao e leituras territoriais
Localizacdo e Movimento: O olhar da Geografia Humana

Em um mundo globalizado, quais os elementos que condicionam a localizag&o e o
movimento? Antes de iniciarmos a discussdao que tal provocativa suscita,
refletiremos sobre os conceitos que a circunscrevem. Conforme Claude Raffestin
(1993) nos aponta, ha um sistema sémico espacializado e representado no territorio,
e este se apresenta no formato de ndés, linhas e redes. Em termos gerais, estes
elementos visam também a identificar a localizacdo e o movimento. Inicialmente, é
fundamental a compreensao de que localizacdo e movimento constituem-se a partir
de padrdes™. Segundo o gedgrafo Kevin Cox (1972), invariavel e
independentemente dos casos diversos de distribuicdo espacial, existem alguns
padrdes, tanto de localizagdo quanto de movimento.

A localizacdo, enquanto fendmeno humano, sempre esteve sob o foco dos
geografos que buscavam “identificar” os padrées (locational pattern) dos fendbmenos
estaticos e méveis. No que se refere a este conceito, Cox (1972, p. 10) esclarece
que ndo se trata somente de identificar os elementos espacializados, mas é flexivel
no sentido de que cada padrédo sugere intencdes especificas, as chamadas por ele
de “fator de localizacao” (locational occurrence). A titulo de exemplificagdo, quando
houve o processo de migracdo massiva para as cidades industrializadas a partir da
Revolucao Industrial, mais que um processo de concentracdo em areas urbanas por
si, muitos destes imigrantes buscavam melhores condi¢cdes de vida, ou seja, havia
uma intencionalidade neste fato de viver aglutinado. Em suma, além de envolver a
decisdo humana, tais processos envolvem o movimento de mensagens, objetos,
pessoas na superficie terrestre. Portanto, o conceito de localiza¢do, condicionado
por estes fatores, inclui ideias tais como: concentragdo e dispersao,

descentralizagéo, excentricidade, distancia, acessibilidade, expanséo, configuracao,

'* No caso de Kevin Cox (1972), os padrdes por ele abordados se tratam de “conceitos”, e em alguns
momentos de seu texto, os tratam como “ideas”. Sdo padrdes abertos ao evento e, por mais que
sejam padrdes, sdo ocasionados por incontaveis fatores, livres também de rigidez.
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ponto de convergéncia etc., ou seja, fendmenos que se espacializam em funcdo de

motivagdes e intengdes.

No diagrama representado na Figura 5, o “contexto da localizacdo” € compreendido
pelos lugares, as relacfes neles estabelecidas e suas caracteristicas. Este dialoga
diretamente com as “decisbes” tomadas pelo sujeito quando este decide
movimentar-se a si ou algo, e estas vao em direcdo aos “movimentos”. Na acepcao
de Cox (ibid. p.11), existem dois tipos de movimentos. A0S movimentos enquanto
processos, Cox os relaciona diretamente com os padres de localizacédo, o que quer
dizer, as decisbes tomadas pelo sujeito acionam o0s processos de localizacdo, que
vao, por sua vez, criar os padrdoes de localizacdo sob os quais o homem sempre

procedera ao mover-se ou ao mover algo posterior.

Movimentos como
processos de localizagéo

Movimentos como
Decisbes padrdes de localizagédo

—> Padrdes de
localizagéo

Contexto da
lozalizagéo

Figura 5- Diagrama dos Padr8es de localiza¢c&o. Fonte:
Kevin Cox, 1972, p. 11. Traduzido pelo autor, 2013.

Mas o que vem a ser “padroes de movimento™? Estes ndo visam somente a
identificar o fenbmeno do movimento em si, mas considera os fatores que o
condicionam. Todavia, 0 movimento acontece, e somente acontece se houver algum
meio de se deslocar, ou seja, a conexao ou a possibilidade de criar conexdes. Ele,
nas palavras de Cox, é geralmente mapeado por linhas conectando lugares, sendo

estas linhas os percursos estabelecidos no ato da movimentagcédo. Tais padrdes
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Figura 6 - Relacdo Movimento-Distancia. Fonte: Kevin Cox, 1972, p. 41.



variam de acordo com a distancia, a direcao e a conexao. No que tange a distancia,
quanto maior ela for, menor sera a intensidade do movimento, sendo este
inversamente proporcional se a distancia for menor, conforme apresenta a Figura 6
(1972, p. 18-21).

Todo movimento, de maior ou menor intensidade, estd condicionado a todas as
possibilidades de direcdo possuindo uma grande variedade de formas. Estes
movimentos variam muito de intencionalidade e sdo cada vez mais fluidos. Um
exemplo deste fato é que pessoas, hoje, viajam milhares de quildmetros via
transporte aéreo para passar poucas horas no lugar de destino, para reunides de

negdcios, visitar amigos e familiares, lazer etc.

Voltando a questéo inicial, cabe-nos uma reflexdo mais profunda para elucidarmos o
papel da localizacdo e movimento. Sao notdrias as transformacdes globais,
principalmente associadas e determinadas pela economia. Nesse sentido,
utilizaremos dos argumentos caracteristicos deste fenémeno. O periodo da
acumulacao flexivel do capital no panorama global, segundo David Harvey (2009,
p.140), é diferente da organizacdo hierarquica e rigida da sociedade fordista. Ela “se
apoia na flexibilidade dos processos de trabalho, dos mercados de trabalho, dos

produtos e padrbées de consumo”. Segundo Harvey, ela:

Caracteriza-se pelo surgimento de setores de producéo inteiramente
novos, novas maneiras de fornecimento de servicos financeiros,
novos mercados e, sobretudo, taxas altamente intensificadas de
inovacdo comercial, tecnologica e organizacional. [...] envolve
rapidas mudangas dos padrées do desenvolvimento desigual, tanto
entre setores quanto entre regides geograficas, criando, por exemplo,
um vasto movimento no emprego do chamado “setor de servigos”,
bem como conjuntos industriais completamente novos em regides
até entdo subdesenvolvidas. (ibid.)

A acumulacdo flexivel do capital, teorizada por Harvey, gera um movimento
nomeado por ele de “compressao do espaco-tempo”. Nesta compressdo “os
horizontes temporais da tomada de decisbes privada e publica se estreitam”,
segundo o autor, “enquanto a comunicacdo via satélite e a queda nos custos de
transporte possibilitaram cada vez mais a difusdo imediata dessas decisbes num
espaco cada vez mais amplo e variado” (ibid. p. 140). Tal movimento se da pela
(re)distribuicdo de polos de negocios e das cadeias de producdo, ou seja, pela
alteracdo na localizacao das plantas produtivas, que passou e passa por uma radical

reestruturacdo. Em suma, o entendimento das teorias da localizacdo e do
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movimento é fundamental para a compreensdo deste mundo cada vez mais

complexo e mutével.

Neste panorama, o geografo Oliver Dollfus nomeia de Arquipélago Megalopolitano
Mundial (AMM)*® a rede de cidades globais que participa indissociavelmente da
globalizacdo econbmica, que depende, necessariamente, da concentracdo de

atividades de inovacgao, produgdo e comando.

O AMM marca conjuntamente a articulagdo entre cidades
pertencentes a uma regido e entre grandes polos mundiais. Dai a
emergéncia de constelacdes de cidades mundiais... O AMM, em vias
de constituicdo tem, ele proprio, ramificacGes, conexdes com capitais
regionais fortemente hierarquizadas entre si. A horizontalidade da
sociedade em rede nédo deve iludir, ela ndo é a hierarquia vertical dos
poderes e dos Estados... Relacbes hierarquicas inéditas se
organizam entre os diversos niveis interconectados horizontalmente
(a rede privilegiada das cidades globais) e verticalmente (a cidade
global em relacdo as cidades que nédo o sé@o, ou entdo em relacdo a
seu ambiente metropolitano (in MONGIN, 2009, p. 187).

A metafora utilizada por Dollfus sugere a relacdo de liquidez das transacdes
econdmicas, sujeitas as “correntes”, inerentes as formas de produgado poés-fordista,
consumo e acumulacado flexivel no panorama atual, sugerido claramente também
por Harvey.!” Segundo John Alexander (1963, p.465), as infraestruturas de
transporte se comportam dentro deste sistema produtivo mundial, como fator
geografico de grande relevancia para a localizacédo das atividades econémicas. Ha,
neste sentido, a consolidacdo de economia espacial, na qual a aglomeracéo
produtiva, os clusters, associados as pesadas infraestruturas de transporte,

garantem fluxos de escoamento de suas producoes.

Assim, os elementos que condicionam a localizacdo e o movimento, no panorama
global sdo: a presenca de infraestruturas de transporte adequadas a atividade
econdmica; as ofertas de méo-de-obra barata e de matéria-prima; baixos custos com
instalacdo e acordos publico-privados; entre outros fatores. Neste sentido, em
funcdo da complexa rede que se forma, entende-se que os territorios ndo séo
estaticos e inflexiveis, visto a grande mutabilidade que eles adquiriram,

principalmente os territdrios condicionados aos aspectos econdémicos e tecnolégicos.

16 Arquipélago faz referéncia a “liquidez” das relagdes econémicas no espago global atual, que evoca
0s conceitos de flexibilidade e fluidez.

' Tal metafora foi, em sentido comum, utilizada por diversos autores, tais como: Zygmunt Bauman
(“Modernidade Liquida”, 2003), que de alguma maneira se esforcaram em tentar, por meio das figuras
de linguagem, explicar os fendmenos aos quais 0 mundo contemporaneo é submetido. Todavia, vale
destacar que a “sociedade dos fluxos” se vale deste carater atual.
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Transporte, Mobilidade e Acessibilidade

Antes de conceituarmos os termos de acessibilidade e mobilidade, devemos refletir
sobre transporte. Inicialmente, transporte e suas infraestruturas se constituem parte
do territério, ou mais abrangentemente, do sistema territorial. Afirmado isso,
buscamos em Magalhdes (2010, p. 109), que, influenciado por Kevin Cox*,
apresenta uma reflexdo mais abrangente sobre os transportes, visto que em sua
abordagem n&o o considera como um deslocamento qualquer, assim como John
Alexander'® (1963, p. 464), mas como aquele deslocamento necessariamente
dotado de intencdo — que pressupde projeto e/ou planejamento do deslocamento -,
ou seja, “pode-se definir transporte como deslocamento intencional de um objeto
material, palpavel” (Magalhdes, 2010). Neste sentido, pode-se dizer que o ato de se
deslocar ou deslocar algo, que pressupfe uma acao intencional, planejada em

algum nivel, faz parte da producéo e do produto territorial?

l . Relagédo | l
<4—— Relagio —» ' Relagdo ——»| Objeto’

[] ]

" i

; !

| Determina Deter mina

i E propriedade de ! E propriedade

" i

1 1

- ->| Acessibilidade I-u --! | Mobilidade I
; |
: |
' |
e Determing -=-=-------

Figura 7 - Relagdes entre os elementos fundamentais do Transporte e as propriedades
fundamentais do Meio e do Objeto do transporte. Fonte: Magalh&es, 2010, p. 111

Magalhdes (2010, p. 110) aborda o transporte enquanto fendmeno que se sustenta a
partir de trés elementos basicos: “o Sujeito do Transporte, o Meio do Transporte € 0

Objeto do transporte”. Tais elementos se estabelecem a partir da relagao

'® “Movement patterns are instigated by people who decide from a range of possible destinations or

movement opportunities...” Tradugéo livre: “Padrbées de movimento séo instigados por pessoas que

decidem a partir de uma gama de possiveis destinos ou oportunidades de movimento...” (COX, 1972,
. 35).

Pg “Transport is quite simply the movement of goods and people from place to place”. Traducéo livre:

"O transporte € muito simplesmente a circulacdo de mercadorias e pessoas de um lugar para outro."

(ALEXANDER, 1963, p. 464).
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fundamental entre o Sujeito e o Objeto do Transporte que, mutuamente se
relacionam com o Meio, para o cumprimento do fim, que é “a satisfacdo de uma
expectativa individual ou coletiva”. Tal relacdo suscita as propriedades especificas,
tanto do Meio, que é a acessibilidade, quanto do Objeto que € a Mobilidade, como

observado na Figura 7.

A acessibilidade, segundo Magalhées (2010, p. 111), enquanto propriedade do Meio
pode interagir, tanto com o Sujeito com o Objeto, em uma decomposicdo basica de
duas possiveis relacbes: Sujeito-Meio e Meio-Objeto. Dentro do contexto do
transporte, acessibilidade é um termo correlato a mobilidade, ndo somente por
designar propriedade ao que pode ser acessado, mas também ao que pode ser

movido.

Como claramente € mostrada na imagem acima, a acessibilidade determina se um
objeto possui ou ndo, mobilidade. Nas palavras de Magalhdes (2010, p. 116), no
contexto do transporte, “para se dizer que um objeto ou pessoa tem a mobilidade
como propriedade, deve existir um sistema de transporte que possa ser acionado e
que possa receber, transportar e entregar o objeto ou pessoa’, e por ser uma
relagdo mutua, “um objeto € mével se, e somente se, o sistema de transporte for
acessivel ao sujeito de transporte e ao objeto de transporte”. Para a economia
contemporanea, ha a necessidade de que as transacdes, 0s transportes e a
comunicacdo sejam estabelecidos de maneira inteiramente eficiente. Georges
Benko, um importante gedgrafo, nomeia de “mobilidade otimizada” este contexto e

refere-se a ela por:

A palavra-chave, mobilidade, que resume o fundo comum das
estratégias da acumulacdo flexivel, remete ndo a dominacédo
tendencial de um modelo ideal-tipico pés-fordista que estaria
plenamente delineado em seu programa e em Seus aspectos
produtivos, mas antes as numerosas zonas de incertezas que a
acumulagdo contraditoria e cambiada em escala internacional
veicula. (BENKO, 1995, p. 23)

Uma densa trama se configura quando a mobilidade é posta em questéo, pois dela é
a expectativa de que os meios disponiveis possibilitem o intercambiamento entre
lugares, regides e territorios. A alta velocidade é fundamental, e por isso, estratégias
de aceleracdo sdo eficientes e possibilitam o &gil deslocamento, em funcdo da
melhoria e adequada disponibilidade dos meios de transporte. Além da grande
quantidade de modos de transporte disponiveis (ver tabela 1) e de meios
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viabilizados pelo processo de desenvolvimento das tecnologias, eles se articulam no
territério de maneira a satisfazer tais expectativas. Por isso € necesséaria a
conceituagdo de intermodalidade e multimodalidade. Segundo Nélio Pizzolato
(2004), o transporte intermodal refere-se aquele que é estabelecido por dois ou mais
modos que, da origem ao destino, utilizam um ou varios contratos de transporte,
enquanto o transporte multimodal se utiliza de dois ou mais modos e é estabelecido

pelo uso de somente um contrato de transporte.
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Tabela 1 — Caracteristicas dos principais meios de transporte. Fonte: Josmar CAPPA (2013, p. 18-19), adaptado pelo autor, 2013.

Principais

Via Veiculo Vantagens Desvantagens
Modos
Maritimo Mar, rios |Navios, Possui capacidade para transportar grandes Quase sempre o investimento inicial é elevado com maturacao de
[sugere-se a |elagos. |barcos e guantidades de mercadorias de baixo valor agregado |longo prazo. Necessita de elevado volume de mercadoria para tornar-
substitui¢céo férries. e de elevadas dimensfes como: minério, petroleo e se viavel além de infraestrutura portuaria de apoio aos deslocamentos
por gréos em geral. Possibilita flexibilidade na escolha da |das embarcacdes, pessoas e mercadorias. Apesar da maior
aquaviarios*] rota, respeitando as necessidades de infraestrutura capacidade de transporte, 0s navios de grande porte apresentam
dos terminais portuarios com profundidade dos canais |restricdes quanto a infraestrutura de apoio a navegacao e ao uso de
de acesso e bacias de evolugéo. terminais portuérios adequados as necessidades de seguranca como
drenagem, balizamentos. Depende da existéncia de rios navegaveis
Ferroviario Trilhos Locomotivas, |Possui capacidade para transportar grandes Dependendo das condi¢fes da regido, do tipo de produto a ser
carro, vagdes |quantidades de mercadorias de baixo valor agregado |transportado e do equipamento a ser utilizado, o custo de implantagéo
e Metros) e de elevadas dimensdes, respeitando-se os controles | da via permanente €, em média, menor que o do transporte
de trafego e a densidade da rede ferroviaria. Com o rodoviario, mas nédo possibilita sua melhoria por etapas. Necessita de
desenvolvimento tecnol6gico é possivel atingir elevado volume de mercadoria para tornar-se viavel sendo limitado
velocidades altas, embora o desempenho possa ser | pela densidade da rede ferroviaria que restringe os deslocamentos
afetado pelas caracteristicas das vias, rampas e dos trens. A utilizag&o de bitolas diferentes exige necessidades de
curvas, rotatividade dos vagdes, densidade e transbordos e aumentam o tempo de duracdo das viagens. Pode
sistemas de controle de trafego. necessitar construcdo de taneis, pontes e viadutos, elevando o
montante de investimentos e 0s custos de manutenc¢ao.
Rodoviéario Estradas, | Automéveis | Os investimentos iniciais e os prazos de manutencdo |Para elevadas quantidades de mercadorias torna-se inviavel frente
avenidas | (carros, sdo menores que os demais modos. O sistema viario |aos demais modais de transportes. Apresenta problemas de
e ruas caminhdes, |possibilita melhorias por etapas e a curto prazo, na congestionamentos com saturacdo de rodovias e avenidas e de
6nibus, medida em que o trafego for aumentando. Apresenta |seguranca nos deslocamento de pessoas e mercadorias. Seu
motos). economia de escala em diferentes quantidades desempenho é afetado pelas caracteristicas das vias, rampas e
transportadas, especialmente para pequenos volumes |curvas, além das restricdes quanto a capacidade de transporte
e mercadorias espalhadas que exigem rede coletora. |impostas por gabaritos de peso, largura e altura da carga, diante de
E flexivel em relagéo aos caminhos que pode seguir, |pontes e viadutos. Pode necessitar da construgéo de tdneis, pontes e
mas limitado em relacdo a dimenséo e a quantidades |viadutos, elevando o montante de investimentos e os custos de
de cargas que pode transportar. manutencéo.
Aeroviario Ar Avibes e Possui capacidade para transportar mercadorias de Quase sempre o investimento inicial é elevado e com maturacao de

helicépteros

alto valor agregado e produtos pereciveis em grandes
guantidades e elevadas dimensdes. Atende a
demanda de rapidez com seguranc¢a no transporte.
Possibilita flexibilidade na escolha da rota,
respeitando os controles de trafego aéreo e as
necessidades de infraestrutura aeroportuaria.

longo prazo. Necessita de elevado volume de mercadoria para tornar-
se viavel e de importante infraestrutura de apoio para os
deslocamentos de avides. No Brasil, a demanda por transporte aéreo
cresceu a partir de meados da década de 1990 com o inicio das
empresas de low cost como a Gol e a Azul. Existem problemas para
ampliacdo e modernizacdo de aeroportos no pais.
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Rede e Sistemas

Uma rede, na acepcdo de Manuel Castells (1999, p. 566), € um conjunto de ndés
interconectados, e estes, por sua vez, sao pontos NOsS quais uma curva se
entrecorta. As redes constituem a nova morfologia das sociedades, e sua difusao
l6gica “modifica de forma substancial a operagcdo e os resultados dos processos
produtivos e de experiéncia”. Para COX (1972, p. 150), rede € um conjunto de rotas
unidas a um conjunto de lugares. Os transportes, informacdes, mensagens, lugares,
ou seja, tudo que se desloca de um ponto a outro por uma rota, é considerado rede

— ou fragmento dela, reiteramos. Para Pons e Bey,

A base da nocdo de rede descansa nos conceitos de diversidade e
heterogeneidade territorial na distribuicdo dos pontos de producéo e
consumo, de bens e servicos e, portanto, na existéncia de
descontinuidades, tanto no tempo quanto no espago, e na
necessidade de elimina-las por meio dos intercambios. Os canais de
enlace entre os focos de geracao e atracao dos fluxos os constituem
as vias de transporte e comunicagdo. Na inter-relacdo estabelecida
entre 0s pontos, os canais de circulagdo e os fluxos que por eles
permeiam, se encontra a no¢ao de rede. (PONS; BEY, 1991, p. 47)

Como salientado pelos autores, o né e a conexdo sdo elementos fundamentais na
constituicdo das redes, e estes devem ser bem definidos. Para a caracterizacédo dos
nés, segundo Castells, depende do tipo de rede ao qual se refere. Se falarmos de
rede econdmica, 0S nos “sdo mercados de bolsas de valores e suas centrais de
servicos auxiliares avancados na rede dos fluxos financeiros globais”; se falarmos de
estrutura politica europeia, 0os ndés “sdo conselhos nacionais de ministros e
comissarios europeus”; se falarmos do mercado de drogas, 0s nés “sao campos de
coca e de papoula, laboratérios clandestinos, pistas de aterrissagem secretas,
gangues de rua e instituicées financeiras para lavagem de dinheiro na rede de trafico
de drogas que invade as economias, sociedades e Estados no mundo inteiro”
(CASTELLS, 1999, p. 566).

No caso dos polos de negdcio, por exemplo, sua distribuicdo se da, em geral, nas
cidades globais, tais como: Nova York, Téquio e Londres, e suas respectivas redes
de articulacdo e comando (regides megalopolitanas'? e metropolitanas). As redes de
producdes ligadas a estes centros de comando estdo em regides que oferecem

baixos custos com suas instalacdes, oferta de mao-de-obra e substratos de trabalho

'2 Regido de conurbacdo de metrépoles, geralmente s&o regides polinucleadas.
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etc.; que, por sua vez, se tornaram atrativos aos investidores para a instalagao das

zonas produtivas industriais (em geral).

As rotas ou conexdes sdo 0s meios pelos quais 0s nés se conectam. Sdo, como
salienta Cox, os circuitos das redes, onde por elas se estabelece a conectividade. A
nocdo de rede fica evidentemente mais clara quando h& mais de dois nos
interconectados por mais de uma rota, e estes pertencem a uma rede mais

abrangente, pois estas, segundo Castells, se interagem de maneira mais intensa.

A topologia definida por redes determina que a distancia (ou
intensidade e frequéncia da interagé@o) entre dois pontos (ou posi¢des
sociais) é menor (ou mais frequente, ou mais intensa), se ambos o0s
pontos forem nés de uma rede do que se ndo pertencessem a
mesma rede. Por sua vez, dentro de determinada rede os fluxos nao
tétm nenhuma distancia, ou a mesma distancia entre os nos.
Portanto, a distancia (fisica, social, econdmica, politica, cultural) para
um determinado ponto ou posi¢do varia entre zero (para qualquer no
na mesma rede) e infinito (para qualquer ponto externo a rede)
(CASTELLS, 1999, p. 566).

O conceito de rede, no plano da geografia urbana, segundo Jacqueline Beaujeu-
Garnier (1997, p. 471) se materializa nos estudos de rede urbana e de cidades, e
este visa a designar o fato espacial de reparticdo dos elementos no interior do
quadro (territorio: regido ou nacao); sendo o conjunto de cidades que existem no
espaco considerado, mas sem relacdo com localizac&o ou classificacdo. De acordo
com os critérios trazidos pela autora, uma rede, e em especifico, uma rede de
cidades deve mapear ipsis litteris a reparticdo dos elementos no espagco e sua

ligacdo e correlacao.

Ha, nas redes de cidades, as “armaduras”, ou seja, aqueles nés que servem para
manter, para sustentar a rede. Tal critério sugere a introducéo, pois, de uma noc¢ao
de funcao, de organizacao, de responsabilidade de uma cidade em relacdo a outra —
sugerimos a ideia de sistema —, para garantir a formatacdo da rede (ibid. p. 471-
476). Enquanto os conceitos de rede e armadura urbanas visam a retratar o real
espacializado, o conceito de sistema, e em especial o sistema de cidades e o
sistema urbano, busca, em termos gerais, identificar os tipos de interacdo, dentre
eles, as relagbes comerciais, as etapas de migragdo e a hierarquia dos

equipamentos oficiais.

As redes de transporte constituem-se como “sistema arterial” de sua estrutura e

possibilitam a circulacdo dos fluxos de mercadorias, pessoas e informacédo. A
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concepgao de rede trazida por Pons e Bey (1991) aproxima-se consideravelmente
das reflexbes de Cox (1972) e dos conceitos que ele menciona como: conexao,
centralidade e acessibilidade. Em termos gerais, a constituicdo das redes,
principalmente de transportes, passa pelo que John Alexander (1963, p. 465)
apontou, sobre elas serem fatores geogréficos de localizacéo, ou seja, elas nutrem

0s nés e configuram as nodosidades.

Mas as redes substituem ou virdo a substituir a nocdo de territdério? Sobre esta
discussédo Rogério Haesbert (2002, p. 28) reitera que, se por um lado o territorio,
mais estavel e fixo que as redes, mais fluidas e flexiveis, s@o diferentes e se opdem
como bindmios radicalmente separados segundo o pensamento de Manuel Castells.
Para Raffestin (1993) a rede € considerada parte intrinseca do territério, juntamente
com as malhas e os nos. Em Raffestin, as redes e os fluxos sdo inerentes ao
territério, e no mundo contemporédneo as redes podem ser confundidas com o
proprio territério, s6 que neste sentido, o controle, a demarcacao e a diferenciacédo
nao se relacionam com as areas, e sim com os fluxos. Ou seja, a configuracdo de

redes e sistemas de relacdes faz parte da acédo de territorializar.

A territorialidade e o constante processo de territorializacdo, por meio das redes e
sistemas, ganham nos processos de interacdo, destaque. No ambito dos
transportes, tal processo fica evidente, tornando-se necessaria a articulacédo
conceitual entre mobilidade e acessibilidade, categorias da territorialidade nos

transportes.
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Figura 8 — Croquis do arquiteto inglés Charles W. Glover, no qual ele representa a operacdo de um aeroporto suspenso
sobre uma antiga area no centro de Londres, a “Aerial King’s Cross”, em 1931. Fonte:
http://darkestlondon.com/2011/10/23/kings-cross-airport-1931/



1.2.  TERRITORIO DOS AEROPORTOS: CARACTERIZACAO E PLANEJAMENTO

O trato do Territério dos Aeroportos exige cuidado, visto que este € um equipamento
que estabelece interface com diversas escalas territoriais. O aeroporto € um tipo de
equipamento urbano que possui histéria recente. Inicialmente, sua infraestrutura foi
desenvolvida para ser plataforma de pousos e decolagens; todavia, a medida que as
tecnologias das aeronaves se desenvolviam se fazia necessario que eles as
acompanhassem. Em funcdo delas, diversas alteragbes programaticas foram
propostas e efetivadas nos aeroportos e nas suas respectivas regides, e na mesma
medida, 0 modo como a sociedade se relacionava com ela. A imagem que introduz
esta parte refere-se a um projeto elaborado pelo arquiteto inglés Charles W. Glover
para o centro da cidade de Londres, publicado em 1931, no jornal lllustrated London
News. Este projeto com titulo King’s Cross trata-se de um circulo composto por
quatro diametros-pistas sobre os edificios, e estas deveriam ser utilizadas pelos
empresarios da cidade que possuissem aeronaves particulares. Trata-se da
representacdo do imaginario moderno de uma época em que sSe visava uma
aproximacgédo do aeroporto e das “incriveis aeronaves” ao cenario urbano e ao

cotidiano. Buscaremos a definicdo de Territorio Aeroportuario nesta parte.

1.2.1. Contexto institucional e legal da Infraestrutura Aeroportuaria no

Brasil

No Brasil existem as competéncias e responsabilidades pela infraestrutura do
transporte aéreo estdo repartidas entre alguns 6rgdos da administracdo publica e,
mais recentemente com as primeiras concessdes, alguns agentes privados.

Abordaremos alguns deles a seguir.

A Aerondutica, vinculada a Forca Aérea Brasileira e ao Ministério da Defesa, visa a
defesa do espaco aéreo brasileiro’, e sua infraestrutura é militar. A INFRAERO
(Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria), criada pela Lei n° 5862 de 1972
e fundada em 1973, é uma empresa publica de administracdo dos aeroportos
nacionais vinculada a Secretaria de Aviacdo Civil da Presidéncia da Republica,
conforme Figura 9.

A ANAC (Agéncia Nacional de Aviacao Civil) € uma autarquia, juridica, patrimonial e
administrativamente independente, criada pela Lei n°® 11.182 de 2005. Ela possui

trés fungbes: 1) garantir a continuidade da prestacdo de servico publico de ambito

4 Fonte: http://www.fab.mil.br/institucional, Acessado em 06/01/2014.
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nacional; 2) zelar pelo interesse dos usuarios; 3) cumprir a legislacdo pertinente ao
sistema por ela regulado (Codigo Brasileiro de Aerondutica, Lei das Concessdes, Lei
Geral das Agéncias Reguladoras e a propria Lei de Criagdo da ANAC). Fica por
conta da ANAC a regulacdo dos aeroportos e aerédromos nacionais, bem como
licenciar seu funcionamento. Dentre suas atribuicbes e competéncias estdo: (i)
outorgar concessbes de servicos aéreos e de infraestrutura aeronautica e
aeroportuéaria; (i) regular essas concessfes; (iii) representar o Brasil em
convencOes, acordos, tratados e atos de transporte aéreo internacional com outros
paises ou organizacfes internacionais de aviacado civil.; (iv) aprovar os planos
diretores dos aeroportos; (v) compor, administrativamente, conflitos de interesses
entre prestadores de servigos aéreos e de infraestrutura aeronautica e aeroportuaria
(arbitragem administrativa); (vi) estabelecimento de regime tarifario da exploracédo da
infraestrutura aeroportuaria; (vii) contribuir para a preservacdo do patrimonio
histérico e da memoéria da aviacdo civil e da infraestrutura aeronautica e
aeroportuaria; (viii) regular as atividades de administracdo e exploracdo de
aerodromos, inclusive as exercidas pela Empresa Brasileira de Infraestrutura
Aeroportudria (Infraero) (ANAC™, 2014).

No ambito do marco legal, a Lei 7.565 de 19 de Dezembro de 1986 € a mais
importante no que tange ao transporte aéreo no Brasil, conhecida como Cddigo
Brasileiro de Aeronautica (CBA). Apesar de abranger desde a infraestrutura
aeroportuaria ao modo de funcionamento do transporte aéreo nacional, como nos
aponta Victor Pinto (2008), o CBA ... encontra-se defasado com relacdo aos
conceitos adotados em normas posteriores. Sua reforma € importante para
aumentar a seguranca juridica dos agentes econdmicos e viabilizar o aporte de
recursos privados na expansao da infraestrutura aeroportuaria”. Segundo o autor ha
incompatibilidades conceituais entre o CBA de 1986 e as Leis homologadas
posteriormente, tanto pela ANAC, quanto pelos 6rgéos internacionais de transporte
aéreo, como a IATA (International Air Transport Association).

A IATA e a ICAO (International Civil Aviation Organization) foram criadas para
garantir e ordenar o desenvolvimento internacional da aviagdo com seguranga. A
ICAO possui maior numero de aeroportos cadastrados, e possui 191 Estados
associados, inclusive o Brasil. Eles sdo responsaveis por estabelecer normas e

regulamentos internacionais, e estes devem ser obedecidos e seguidos.

!> Fonte: http://www2.anac.gov.br/anac/atribuicoesAnac.asp Acessado em 06/01/2014.
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Em funcdo do exposto, entende-se que, para os fins deste trabalho, deve-se levar

em conta, para a identificacdo do territério dos aeroportos:

e as estruturas e infraestruturas espaciais vinculadas a eles para transporte de
passageiros e mercadorias, por exemplo: trens, metrés, Onibus, navios e
carros; ferrovias, rodovias e aquavias. Em outras palavras, infraestruturas que
garantam a mobilidade multimodal, intermodal com o aeroporto.

e todo o mercado que se configura nas suas imediacdes que dao suporte a
atividade aeroportuaria, mas que ndo séo necessariamente vinculadas a ela,
como: hotéis, restaurantes, shoppings etc, deve ser levantado.

e Por fim, existem as atividades industriais e de servigcos desenvolvidas nesse
territério. Elas o tornam produtivo e competitivo, ndo ligado diretamente a
atividade aeroportuaria, mas que a utiliza como estratégia logistica, caso de:

clusters, zonas e areas industriais, polos tecnoldgicos e centros empresariais.

Tais orientacdes sdo fundamentais para a discussdo que sera trazida adiante. No
tépico nomeado “Mutacdes Aeroportuarias” é trazido uma breve reflexdo sobre as
transformacdes funcionais e programaticas dos aeroportos numa perspectiva
histérica. Partiremos do aerédromo/hangar e chegaremos aos mega Aeroportos

Industriais. Toda a articulacéo sera feita a partir do cenario brasileiro.
1.2.2. Escalas de organizacao dos transportes (aeroportos)

Desde os anos de 1970 os aeroportos passaram por uma forte reestruturacdo em no
minimo trés escalas territoriais (Figura 10). Na escala global, a aviacdo entrou como
fator determinante para a consolidacdo da nova industria tecnolégica da
microeletrdnica e inseriu diversos territérios no panorama da competitividade global
com o transito de passageiros e produtos de alto valor agregado. Na escala urbano-
regional, os aeroportos se tornaram pontos atrativos e fatores competitivos para a
localizacdo de empresas e industrias, reestabelecendo novas dinamicas produtivas
e econdmicas. Na escala local, a propria infraestrutura aeroportuaria passou por
diversas alteracdes programaticas e funcionais (RODRIGUE et al., p. 83). O atual
uso extensivo dos aeroportos reorganiza o territorio global e, de igual modo, o
territdrio urbano-regional e local. Nas paginas que seguem, o leitor tera contato com

reflexdes sobre o papel da infraestrutura aeroportuaria, nestas trés escalas.
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Figura 10- Escalas de organizacdo dos transportes. Fonte: RODRIGUE et al., p. 82.

A escala global

No ambito global, os aeroportos sdo compreendidos como nés da rede aeroviaria
que se desenvolve de maneira crescentemente complexa. Eles sdo pontos no
espaco que articulam o movimento de pessoas e mercadorias entre territorios. Na
Figura 11 é possivel observar a movimentacdo de aeronaves pela representacao de
suas rotas no globo terrestre. Por esta imagem é possivel observar que o Hemisfério
Norte, principalmente na América e Europa, se concentra os grandes hubs
aeroportuarios mundiais. A movimentacao de cargas e passageiros é intensa entre
0s principais aeroportos do Leste dos Estados Unidos, os paises da Europa
Ocidental e Sudeste Asiatico. Os fluxos destes paises para a Asia sdo mais
dispersos que para a América do Sul e Africa, com maior intensidade para o Japao,
China e india; e no que concerne a América do Sul, é possivel observar que
hegemonicamente S&o Paulo, no Brasil, e Buenos Aires, na Argentina, concentram
os destinos e partidas. O que sustenta tais movimentacdes sdo necessariamente

condicionados pela geografia econémica mundial.

A instantaneidade nas operacfes comerciais € fator indispensavel para o novo
mercado, constituido pela: criacdo e difusdo do e-commerce, fortalecimento do
mercado turistico e novas corporagdes multinacionais disseminadas pelo globo. Este
novo mercado exige que redes se configurem para interconectar, com o menor
tempo e o menor curtos, produtos e pessoas. A criacao de sistemas de comunicagao
globais, a instituicdo de organismos, normas e leis internacionais que estabelecem
padrbes para a aviagdo, regulam o mercado aeronautico mundial, condicionados

pelo fortalecimento da nova industria flexivel e pela nova economia. A nova industria
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Figura 11- Mapa de rotas aéreas mundiais em 2009. Fonte: wikipedia, 2014.




(...) se traduziu na elaboracdo de estratégias visando em particular a
diminuicdo dos custos de producdo através da substituicdo do
trabalho por um maquindrio de ponta (labour saving), da
relocalizacdo dos segmentos intensivos de mao-de-obra em regides
que oferecessem baixos custos salariais e da terceirizacdo de
operacOes de producdo material e servicos para empreses de menor
porte, geralmente mais competitivas em termos de custos. (MONIE,
2003, p. 07)

Com a fragmentacao da producéao desde a crise do modelo fordista de producéo nos
anos de 1960-70, vimos e vemos a criagcdo de novas “cartografias de poder”,
parafraseando Saskia Sassen (2010, p. 95-96). Segundo a autora, o crescimento da
indastria da informacdo e o desenvolvimento da economia crescentemente global
geram novas centralidades de poder e configuram margens em duas instancias
principais: a) dentro das proéprias regides metropolitanas das cidades globais, como
Nova York, Londres, Paris, Frankfurt, Amsterdd, Sao Paulo etc.; e, b) na
representacdo das novas “cartografias globais”. Apesar da crise econémica mundial
iniciada em 2007, €& possivel observar que os paises do Hemisfério Norte
concentram 0s grandes centros financeiros, e ainda, os centros de comando de

producéao.

Todavia, € a partir desta crise que 0s paises que emergiram na década de 1990
ganharam destaque por suas economias relativamente estaveis. O BRICS, como é
conhecida desde 2001 a unio entre Brasil, Russia, india, China e Africa do Sul, é
compreendido pelas poténcias que emergem dentro do sistema neoliberal de
globalizacdo econdmica desde 1990 (VISENTINI, 2013). Tais paises passaram por
fortes processos de industrializacdo nos anos de 1970 e 1980, quando a industria
fordista passou por forte reformulagéo: fragmentacéo e disperséo’®. Como fator que
chancela o carater competitivo do BRICS, a Organizacdo para a Cooperacdo do
Desenvolvimento Econémico (OCDE''), em 2007, passou a discutir a adesdo do
BRICS. Dentro deste resumido esboco trazido e, relacionando-o com a Figura 10, é
possivel enxergar uma forte relacdo entre transportes e economia, € uma conexao

direta entre os centros de comando com os BRICS.

Retomando, a nocdo de Territoério Aeroportuario utilizada no presente trabalho

refere-se a toda infraestrutura que vincula suas atividades ao aeroporto, todas as

'® Sobre 0 assunto ver David Harvey (2009) e Georges Benko (1996).

1oep Organizagdo para Cooperacdo e Desenvolvimento Econdmico (OCDE) é uma organizacédo
internacional e intergovernamental que agrupa o0s paises mais industrializados da economia do
mercado. Tem sua sede em Paris, Franga. Na OCDE, os representantes dos paises membros se
relnem para trocar informacdes e definir politicas com o objetivo de maximizar o crescimento
econdmico e o desenvolvimento dos paises membros.” Fonte: http://www.cgu.gov.br, acesso em
11/01/14.
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acOes, decisbes e movimentos que levam em consideracdo este equipamento.
Quando se trata de uma infraestrutura produtiva, uma Aglomeragao Produtiva Local
(APL), um cluster, um parque ou zona Industrial, ou centros empresariais e/ou
comerciais que se vinculam ao aeroporto pelos seus servicos de exportacdo e
importacdo, estas fazem parte do seu territério. No Brasil este modelo de
configuracéo territorial dos aeroportos é legalmente recente. O Aeroporto Industrial,
tipo de aeroporto estudado na presente dissertacdo, passou a ser implementado no
Brasil pela Receita Federal em 2005 e passou a possibilitar o acimulo de capital
produtivo proximo ao complexo aeroportuario por meio de incentivos fiscais. Tal tipo

sera detalhado adiante.

Antes, uma reflexdo sobre a industria brasileira recente é pertinente. Sobre o

processo industrial global os gedgrafos Frédéric Monié e Gerardo Silva (2003):

Se o territdrio representa o locus de integracdo dos diferentes
aspectos da producdo, a logistica € um dos elementos estratégicos
deste processo. A fragmentacdo e a dispersdo da cadeia produtiva
gue tiveram lugar apo6s a crise do sistema tecnoldégico da grande
fabrica fordista, na qual os diversos estagios de integragao vertical do
processo de fabricacdo foram deslocados e/ou substituidos por
produtos e servigos “terceirizados”, implicavam o desenvolvimento de
um poderoso e sofisticado dispositivo de gestdo e controle de fluxos
gue permitisse a reconstituicAo do processo produtivo em escala
ampliada, muitas vezes de alcance mundial (2003, p. 09).

O Brasil, segundo o economista Albert Fishlow (2013, p. 33), “havia definitivamente
se industrializado em 1963”. Durante a década de 80, a agricultura era responséavel
por 10% do PIB e a industria se aproximava dos 40%, enquanto que ambas as
partes empregavam por volta de 30% da forca de trabalho cada uma. Contudo os
estudos de Binelli et al (2013, p. 49) apontam uma versao corrigida dos célculos de

participacdo da Industria no PIB nacional, tendo este participacdo de 25%.

No ano de 2011, a participagéo da industria no PIB foi de 15% e em 2012, de acordo
com o IBGE, sua participacéo foi de -2,7%, alcancando a fatia de 12% do PIB
(Figura 12). A leitura deste fenbmeno econémico, a partir de Edmar Bacha e Monica
de Bolle (2003, p. 13), “trata-se da desindustrializacdo”. A desindustrializacdo néo é
de todo ruim, mas desenha um quadro que aponta para a necessidade de
conhecimento das potencialidades produtivas do pais e de suas regifes, e mais,
solicita o aparelhamento institucional do Estado brasileiro para a configuracado de
uma industria capaz de inseri-lo no panorama de competitividade econdmica

mundial. Nas palavras de Fishlow (2013, p. 42),
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Os pretendidos ganhos nédo deveriam ser limitados ao setor
industrial. O desenvolvimento futuro do Brasil depende de uma
integracdo dos setores agricola, mineral e de petroleo, de
manufaturas e de servicos. As atuais exportagbes de commodities
nao sdo como a dependéncia historica do café. Sua origem esta na
melhoria da eficiéncia. Poucos paises podem se beneficiar de uma
base tao diversificada.

Tal cenério fica cada vez mais evidente se olharmos para a distribuicdo industrial
atual no globo. A China, pais do BRICS, tem oferecido mais vantagens competitivas
em diversos setores da producao industrial, como a oferta de mao-de-obra barata,
isencdo ou baixas taxas tarifarias etc. Diante deste cenario, a China se tornou o
novo epicentro produtivo e econémico do globo. Frente ao Brasil, a postura politico-
ideologica do governo chinés, no que se refere ao uso das arrecadacdes, €
completamente diferente, possibilitando aos setores de investimento variarem e se

diversificarem em funcao destas ideologias.
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Figura 12- Participacado da industria em % na economia brasileira no periodo de 10 anos (2002-2012).

Fonte: http://www.valor.com.br/IBGE/2012.

No Brasil, o governo Lula (2003-2010) e o governo Dilma (2011-2014), por ideologia,
o Estado foi o agente central da regulacdo econdmica, no qual a renda € distribuida
no formato de servicos, infraestruturas e auxilios econémicos diretos a populacéo a
fim de minimizar as desigualdades socioecondmicas (além das administracdes
regionais que, em fungdo do sistema politico nacional democratico, garantem a

eleicdo de ideologias neoliberais e materialistas).
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Neste recorte apresentado sobre panorama da competitividade global, e como
refletido por Fishlow (2013), ha que se repensar o papel da indlstria e seu
desempenho dentro da economia nacional. H4 também que articula-la aos outros
setores produtivos a fim de configurar um mercado fortalecido e inseri-lo
competitivamente na economia global, subsidiado pela infraestrutura de transporte
necesséaria para competir com a China, Estados Unidos, Unido Europeia e outros
mercados fortalecidos. Como fazé-lo? Ha, inserido nas reflexdes econ6micas e
geograficas (FISHLOW, 2013; BONELLI et al, 2013; BACHA; BOLLE, 2013;
SASSEN, 2010; MONGIN, 2008; MONIE, 2003), a nocédo de que & necessario o
fortalecimento do local, do lugar em que tais infraestruturas se encontram. As
aglomeracdes produtivas, vinculadas ao carater produtivo do territério, se fortalecem
no panorama nacional. E o caso de cidades portuérias, cidades industriais, cidades-
aeroportuarias, enfim, o territério que estabelece interface econémica do global com

o local.
A escala regional

No ambito regional, como salientam Gduller e Guller (2002), os aeroportos sdo 0s
elementos mais caracteristicos das Regides Metropolitanas e sao indutores de
desenvolvimento e crescimento urbanos. Ainda, por mais que estes assumam
funcdes de novos polos de desenvolvimento econdémico, suas influéncias nas
estruturas das cidades serdo limitadas e/ou limitadoras. Ludmila Morais (2008, p. 01-

02), sobre o assunto, aponta que:

O aeroporto € um equipamento urbano de grande porte, considerado
um indutor de desenvolvimento para a regido onde é construido, e
sua implantacdo, operacdo e expansdo sdo potencialmente
modificadoras do meio ambiente, pois impde ao uso do solo nas
areas de entorno severas restricbes, que visam preservar a
seguranca das operacOes aéreas, possibilitar a expansdo do
aeroporto, proteger a comunidade contra o incobmodo sonoro e
eliminar o risco de acidentes.

Ludmila Morais (2008) apresenta-nos que, apesar de os aeroportos serem “vetores”
de crescimento e desenvolvimento, as aeronaves sao 0s grandes causadores de
impactos no meio ambiente em funcédo do ruido, e por isso mesmo, existem 6rgaos e
leis estabelecidos para a regulacdo das operacdes aeroportuarias. Tais 6rgaos que
atuam também na escala regional serdo apresentados mais adiante, mas no que se
refere ao desempenho regional do aeroporto, é necessario esclarecer o que se
entende como regido. A nocdo de regido esta relacionada a questao da reparticao

do espaco pela diferenciacdo e reconhecimento. De maneira objetiva, a regido
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funcional, como é nomeada, “define-se pela existéncia de um polo (nd) que preside
a teia de relagdes que da substancia a regidao” (DANTAS; MORAIS, 2008, p. 06).

Nesse caso, 0 carater da funcionalidade € estabelecido a partir de
multiplas relacdes que criam fluxos de naturezas diversas
(mercadorias, informacdes, pessoas, decisdes, ideias etc.),
articulando um espaco que é internamente diferenciado. Nesse tipo
de abordagem, a cidade assume um importante papel como centro
(n6) da organizacdo espacial, polo irradiador da dindmica regional.
(DANTAS; MORAIS, 2008, p. 06)

Vale ressaltar que ha outros modos de transporte que atuam nesta escala, como o
ferroviario e o rodoviario, por exemplo. Frédéric Monié (2003; 2006) possui vasta
pesquisa sobre os portos, suas conexdes com as cidades, e o papel das
aglomeracdes produtivas dos territérios frente a globalizacdo econémica. Face a
familia de equipamentos de transporte, 0s portos e aeroportos, apesar de
apresentarem diferencas substanciais quando as caracteristicas intrinsecas ao
préprio modo de transporte, seu uso fortalece a regido tanto no sentido analitico do
fendmeno espacial, quanto da vivéncia nele, e ele estabelece integragcdo no ambito

competitivo entre territérios.

Tais equipamentos atuam no ambito do territério global, mas como insiste Monié
(2003), reafirmam o carater competitivo do local e séo instrumentos para politicas de
planejamento regional. Caso este do Porto Suape, no estado de Pernambuco, que
para Regido Nordeste € considerado o mais importante ponto de escoamento de
produtos petroquimicos. A Aglomeracdo Produtiva Local conta com mais de 100
empresas operantes e disponibiliza para regido 25 mil empregos diretos®®. Para
Monié (2006) existem trés estratégias que, no caso dos portos, configurariam

territérios atrativos para industrias e empresas e aumentariam sua competitividade:

a) reestruturacdo dos antigos portos,
b) a criacdo de cidades portuarias e,

c) criacéo dos hub ports (porto concentrador).

Sem entrar profundamente nas estratégias modernizadoras dos portos sugeridas por
Monié (2006), de antemdo é possivel afirmar que ha certa proximidade com as
estratégias desenvolvidas para os aeroportos. No momento oportuno as relacdes e

comparacdes entre estes modelos e infraestruturas serdo trazidas a tona.

Na escala regional, os aeroportos mais afastados possuem maior influéncia. Estes,

geralmente situados a uma distancia de 30 a 60 quildbmetros da cidade sede, sé&o

'8 Fonte: http://www.suape.pe.gov.br/. Acessado em 07/01/14.
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interessantes para atividades que precisam ser localizadas distantes, tanto das
cidades quanto dos aeroportos, mas interconectadas por meios de transportes
eficientes (como a Arlanda-Express'®, no aeroporto de Arlanda em Estocolmo). Os
aeroportos de Estocolmo, Mildao (Malpensa) e Londres (Gatwick, Stansted e Luton)
sdo exemplos deste padrdo de localizacdo, que ao mesmo tempo em que possuem

fortes relagdes com os centros urbanos, estabelecem conexdes com as cidades das

regibes metropolitanas, como é possivel observar na Figura 13 (Guller e Giiller,
2002).
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Figura 13 — Posicéo entre Aeroportos (manchas pretas) e os centros urbano-metropolitanos (manchas
laranjas): (a) Cidade de Estocolmo com aeroporto de Arlanda situado na Regido Norte a aproximadamente

40 km do centro da cidade; (b) Cidade de Mildo com aeroporto de Malpensa situado na Regido Oeste a
aproximadamente 50 km do centro da cidade; (c) Cidade de Londres com aeroporto de Gatwick situado na
Regido Sul, também a aproximadamente 45 km do centro. Fonte: Giller; Guller, 2002.

No caso de Estocolmo, o aeroporto de Arlanda € o aeroporto polarizador dos fluxos
aéreos da regido. Em funcgéo disso, suas dimensdes espaciais sdo maiores que 0S
aeroportos de Malpensa e Gatwick (apesar de, em termos aeroportuarios, um
aeroporto maior nao significar maior nimero de voos), que estédo inseridos em redes
aeroviarias mais densas e dispersas no territério regional. Todavia, € possivel
observar que, a tese formulada por Guller e Guller (2002) de haver uma relagéo de
desenvolvimento e crescimento entre o aeroporto e o centro urbano, nestes casos é

constatavel.

Como apresentado na Figura 14, a cidade de Mildo e sua regido metropolitana
contam com dois aeroportos: 0 aeroporto Linate, préximo ao centro da cidade e o
aeroporto de Malpensa, localizado a aproximadamente 50Km na Regido Noroeste.
O primeiro foi construido em 1938 e ampliado em 1960 como aeroporto principal da

9 Arlanda Express € uma linha ferroviaria que conecta a Estacdo Central de Estocolmo ao Aeroporto
Arlanda. Ele opera aproximadamente cinco vezes por hora e a viagem dura 20min.
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cidade. Em funcéo de suas limitacbes espaciais para expansao, em 1998 Malpensa
entrou em operacao, e para conecta-lo a cidade, conta com a Ferrovie Nord Milano
(FNM). Ja Londres possui a maior rede aeroviaria da Europa, e sua infraestrutura
possui cinco aeroportos: Heathrow, Gatwick, Stansted, Luton e London City Airport.
Os aeroportos que possuem maior desempenho regional sdo Gatwick, situado a 45
km ao Sul, e ao Norte da cidade, Stansted a 57 km e Luton a 50 Km (SORT, 2005,
p. 165).
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Figura 14. Acima, & esquerda, mancha urbana da cidade de e regido metropolitana de Mil&o e sua rede
Aeroviaria interconectada pelas redes de transporte terrestre. A direita, mancha urbana da cidade e regiéo
metropolitana de Londres, com sua rede aeroviaria interconectada pelas redes de transporte terrestre.
Fonte: SORT, 2005.

No Brasil, Aeroportos Regionais sdo Tancredo Neves, na Regiao Metropolitana de
Belo Horizonte, que fica a aproximadamente 40 km do centro da cidade. Outros
aeroportos que nao ficam na faixa estabelecida de 30-60 km, mas que exercem forte
influéncia regional € o Aeroporto Internacional deputado Luis Eduardo Magalhaes,
em Salvador, a 25 km do centro urbano, e o Aeroporto Internacional de Guarulhos,

na Regido Metropolitana de Sao Paulo, a 25 km do centro urbano.
Escala local

No ambito local, Glller e Giller (2002) afirmam que o0s aeroportos estédo
aumentando o movimento econdmico das cidades das Regibes Metropolitanas.
Préximo aos aeroportos ha melhores infraestruturas — que configuram centralidades
funcionais — do que em outros lugares centrais, casos estes experimentados por

Zurique e Helsinque. Para Mongin (2009, p. 229),
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Os lugares ndo despareceram com a globalizacdo; a
desterritorializagdo caminha junto com a reterritorializacdo, seja o
desdobramento infinito e frequentemente monstruoso da cidade-
mundo, seja o retraimento da cidade global ou da cidade étnica [...].
As diversas atividades presentes em um determinado territério
remetem a escalas de pertinéncia e de regulacdo muito variados. O
local € mais constituido pelo entrecruzamento destes niveis do que
definivel como um estrato ou um nivel coerente por si mesmo.

Diferentemente das afirmativas categoricas e generalistas de Marc Augé (1994
[1992]) sobre o aeroporto ser um nao-lugar por exceléncia, Mongin aponta-nos que o
recente carater do lugar emerge da nova realidade das redes e fluxos. O processo
de globalizacdo foi simultdneo a fragmentacdo dos territérios e dos lugares. Se nédo
os foi, no minimo colocou suas definices e nocdes em xeque, e esta discussdo se
prolonga até nossos dias desde os anos 70. H4, diante deste contexto e dentro do
territrio aeroportuario uma hipervalorizacdo do lugar. Se outrora as imediacdes dos
aeroportos eram inapropriadas para vida em comunidade, hoje ele € o maior ponto
de investimento dos Estados e governancas desenvolvidas, e como revela-nos
Kasarda e Lindsay (2013), os novos lugares fundados pelos aeroportos como a
Cidade-aeroporto e a Aerotropole serdo the way we’ll live next (0 modo como

viveremos no futuro).

A diferenca das influéncias Regional e Local dos aeroportos refere-se
necessariamente a distancia e ao modo que elas sédo exercidas: situados préoximos a
infraestrutura aeroportuaria, levam crescimento e desenvolvimento urbano. O
crescimento urbano acontece geralmente em duas vertentes. Primeira, induz a
urbanizacdo dispersa em funcdo da pesada infraestrutura que acompanha o0s
aeroportos, como: meios de transporte, saneamento basico, etc. Segunda, acontece
pelos mesmos fatores, todavia, em funcdo da producdo capitalista do espaco
produtivo. Essa segunda vertente se apoia na negociacdo do solo urbano que
outrora possuia restricdes para, por exemplo, empresas, industrias ndo poluidoras,

corporacOes e configuragédo de aglomeragdes produtivas.

O desenvolvimento dos lugares, a partir da influéncia aeroportuaria, esta
condicionado necessariamente a acao politico-econbmica do Estado e dos
governantes frente ao problema do lugar. Sua caracteristica € dada pela relevancia
deste local para o territorio e em que medida ele se insere nas redes. Como exemplo
de cidade-aeroporto em processo de aerometropolizacao, o Aeroporto de Zurique se
mostra relevante na sua integrada relacdo com a cidade. Zurique, a maior cidade da

Suica (mais de 300 mil habitantes), possui regido metropolitana com contingente
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habitacional de pouco mais de um milhdo de habitantes (Figura 15). Em 2000,
segundo Giiller e Giiller (2002), o Aeroporto de Zurique possuia cerca de 22 milhdes
de passageiros em transito ao ano, e destes, 42% utilizavam do transporte publico
(trem e/ou 6nibus) para acessa-lo ou deixa-lo, apresentando o maior percentual da

Europa.

Segundo estes mesmos autores, a area entre o aeroporto e o centro da cidade suica
(12 quildmetros) configuram um tecido urbano sem precedentes, com processo
iniciado ha 30 anos com a implantacdo de nos de interligacdo multimodal durante
todo o percurso. O planejamento territorial de Zurique inclui o aeroporto como uma
das cinco “areas centro” regional, cuja estratégia é concentrar as areas futuras de
desenvolvimento proximas aos nés de acessibilidade. Cada “area centro” (Figura
15b) deve reservar espacos para o desenvolvimento futuro, preservando sua
“‘identidade original” para que possam se completar funcional e morfologicamente
umas com as outras. Com essa estratégia de longo prazo, elas ndo somente
adaptar-se-ao eficazmente ao desenvolvimento (urbano, econdémico, social etc.)
como elas préprias o gerardo. A area-centro do Aeroporto de Zurique € composta
por quatro estacles ferroviarias, dez paradas de metrd, trés vias consolidadas, esta
em dois municipios e possui trés grandes areas de desenvolvimento (GULLER;
GULLER, 2003, p. 30-33).

]
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- - . g M ZRH y Zurich

Figura 15 — (a) Relacdo do Aeroporto com seu sitio geografico, bem como a Regido Metropolitana de
Zurich; (b) - Areas Centro de Zurique: 1 - Centro de Zurich e area da estag&o Central, 2- Area de
Desenvolvimento Oeste de Zurich, 3- Area centro do Aeroporto, 4 - Area de desenvolvimento Norte de
Zurich, 5- Area de desenvolvimento Winterthur. (c) Integrac&o do Aeroporto com a cidade, as linhas de
transporte que estabelece esta rede. Os circulos de amarelo sdo os nds de conexdo. Fonte: Guller e
Guller, 2002.

A relevancia do Aeroporto de Zurigue enquanto elemento de ordenacgdo territorial
(vale ressaltar que ele € um aeroporto privado) esta na relacao de planejamento que

estabelece em conjunto com o Servico Ferroviario Federal, com o objetivo de
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modernizar e reunir todos 0os meios de transporte publico com o Transporte Aéreo.
Guller e Guller (2002) citam essa parceria e salientam que ha necessidade de
articulagédo desses meios e ndo somente sua reunido em um ponto. O Aeroporto de
Zurigue € um importante exemplo disso, pois transcende a conexdo dos modos de
transporte e estabelece interconexfes dentro do préprio aeroporto, além de ser
constantemente ampliado. Isso garante ao aeroporto o status de no regional, pois
distribui tanto por ar quanto por terra, eficiente e confortavelmente, o fluxo de
passageiros, funcionarios e residentes da propria regido. Além do mais, indutor de
desenvolvimento local, ele é constantemente discutido, (re)planejado, fiscalizado, e
em funcéo deste rigor ele garante ao espac¢o urbano um desenvolvimento ordenado
e preparado para garantir a expansado sisteméatica dos espacos que o envolvem,
bem como industrias, comércios e residéncias. Ainda, a Figura 15 nos mostra como
se da a relacdo existente entre o aeroporto e o centro de Zurique, bem como todo o
sistema e infraestruturas que possibilita esse intercambio no territério. Além do mais,
a disponibilizacdo desses equipamentos facilita a circulagdo de pessoas, de certo
modo que, no aeroporto passem a trafegar cerca de vinte vezes mais que a

populacao da regido que o contém.
1.2.3. Mutacdes Aeroportuérias (um breve histérico)?

Para compreendermos as mudancas ocorridas em fungcdo das necessidades e
demandas de cada periodo histérico-econémico, quanto a forma espacial e as
atividades desenvolvidas nos aeroportos, partiremos dos antigos aerédromos,
passando pelos Aeroshoppings, e por fim, o Aeroporto Industrial, tipo analisado
neste trabalho. Em seguida, traremos as escalas territoriais desenvolvidas nos
aeroportos, discutindo a relacdo Cidade e Aeroporto, o surgimento de um modelo
especifico de Aeroporto nos anos 70 nos Estados Unidos, a Cidade-aeroporto, e por
fim, a Aerotrépole, modelo de gestdo e planejamento de aeroportos desenvolvido

recentemente e difundido mundialmente.

O motivo deste movimento histérico para a compreensdo das atuais infraestruturas

aeroportudrias se faz necessario pelos seguintes motivos:

20 A palavra mutacdo € amplamente utilizada na biologia e fundamenta as bases conceituais da
genética. Esta, em seu contexto original, trata-se de modificacbes na estrutura genética que leva
células e individuos a alteracBes fenotipicas. Optamos pelo uso desta metafora para designarmos as
variagbes espaciais, programaticas e funcionais dos aeroportos ao longo do tempo, em funcdo de
diversos critérios e condicionantes.
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a) o desenvolvimento da infraestrutura aeroportuaria deu aos planejadores uma

nova perspectiva quanto a sua infraestrutura,

b) existem modelos, métodos e instrumentos de planejamento do territrio

aeroportuarios que levam em consideracdo suas especificidades, tanto

potenciais quanto conflituosas, e,

c) trata-se de uma necessidade inerente a propria compreensao dos fenébmenos

urbanisticos contemporaneos no que se refere aos aeroportos.

Em funcdo destes critérios, optou-se por trazer tais discussdes para 0 presente

trabalho. Segundo Yoichi Arai (1996) é possivel identificar, a partir de 1920, trés

estagios dos aeroportos (Figura 16).

Primeiro
Estagio

Multiplicidades de usos da Aeronave

(1920-1945) é caracterizado pela multiplicidade de usos da aeronave. Se no
inicio da aviagé@o os voos eram espetacularizados e durante a Primeira Guerra
(1914-1918) usados como cargueiros de municdo, a partir de 1920 a aviacéo
ganhou novas atribuigdes, tais como: Correio Aéreo (airmail), Comércio Aéreo
(Air Commerce) e voos de passageiros (Passenger Flights). Segundo Marilia
Teixeira (2007), “Assim, inicia-se a construgdo de hangares com maior
capacidade, escritorios, postos de servigo de correios, depositos, alfandegas e
salas de espera para 0s primeiros passageiros”, testificando o que e Adival

Magri Junior (2003) e Wells & Young (2004) pontuam

Segundo
Estagio

Internacionalizac&o dos Aeroportos

O segundo estagio (1945-1980) é caracterizado pela internacionalizacdo dos
aeroportos e sua construcdo. Houve a potencializacdo da multiplicidade de
usos, introduzida no primeiro estagio; a disseminacdo e construcdo de
aeroportos no mundo; e a criagdo de aeroportos internacionais. Nesse
segundo estagio observado, nota-se a expansdo dos limites aeroportudrios.
Trata-se, conforme observa Sort (2006) de um aumento significativo do uso do
modo aéreo. Um fator preponderante para tal fato foi a entrada das aeronaves

a jato no mercado global da aviacdo comercial.

Terceiro
Estagio

Humanizacgé&o dos Aeroportos

O terceiro e ultimo estagio sinalado por Arai (1996) inicia-se em 1980e passa
pelo processo de humanizacdo aeroportuaria. Tratou-se de desenvolver
técnicas e projetos aeroportuarios que extrapolassem o uso dos aeroportos de
simples plataformas de pouso e decolagem, na tentativa de estabelecer neles
significados urbanos mais amplos. Neste panorama, as mutagfes se deram
no ambito mais arquitetdbnico e programatico. Os terminais passaram por
grandes alteracdes, receberam funcdes e nomes diferentes dos de outrora.
Dentre eles, tém-se os Aeroshoppings, os Aeroportos Empresas e o0s
Aeroportos Industriais.

Figura 16 — Estagios dos Aeroportos seguindo Yoichi Arai (1996). Fonte: acervo do autor, 2014.
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Se passarmos um corte vertical na breve histéria exposta notaremos que 0S us0S
das aeronaves ao longo do tempo ditaram as mutacBes aeroportuarias. Vale
ressaltar que, para que as aeronaves, no primeiro estagio, tivessem multiplos usos,
os denominados hangares® tiveram que se adaptar espacialmente para receber as
novas funcdes: tanto as encomendas e os produtos comercializados quanto 0s
passageiros. Transporta-los com seguranca, rapidez e baixos custos, sdo fatores

fundamentais para o uso efetivo e cada vez mais progressivo do modo aéreo.

Na primeira década do século 21 houve um aumento significativo no uso do modo
aéreo no Brasil, tanto para o numero de cargas e malas postais, quanto para o
namero de passageiros, e consequentemente aeronaves. Todavia, tal

desenvolvimento n&o foi homogéneo em todos 0s setores da aviacgéo.
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Figura 17- Movimentac&o de Cargas Aéreas no Brasil no periodo de 2003-2012. Fonte: autor,
2014. Dados: Infraero (2004, 2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010, 2011, 2012, 2013).
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Figura 18 - Movimentac&o de Mala Postal no Brasil no periodo de 2003-2012. Fonte: autor,
2014. Dados: Infraero (2004, 2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010, 2011, 2012, 2013).

No que se refere ao comeércio exterior, por exemplo, a movimentacdo de cargas
aéreas, é possivel observar que a crise econdbmica mundial iniciada em 2007 atingiu
diretamente tal mercado. Segundo dados informados pela INFRAERO (2008, 2009,
2010), a movimentacdo de cargas aeéreas internacionais em 2007 foi de 697 mil
toneladas, enquanto em 2008 tal numero reduziu para 631 mil toneladas, e em 2009

chegou a 537 mil toneladas. A movimentacdo de malas postais internacionais

1 S50 as “garagens” dos avides. Neles, eles passam por manutengao.
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também diminuiu consideravelmente, contando em 2007 o peso era de 33 mil
toneladas, em 2008 e 2009 os numeros foram, respectivamente, 15 e 13 mil
toneladas (Figuras 17 e 20). A crise econdmica internacional afetou também o
mercado interno brasileiro diminuindo a movimentacédo de cargas dentro do Brasil,

contudo, ndo com a mesma intensidade.

Enquanto houve certa instabilidade na movimentagdo de cargas aéreas e malas
postais durante o periodo de dez anos (2003-2012), o que segurou o mercado
aeroviario foi o transporte de passageiros. Segundo dados dos relatérios anuais da
INFRAERO (2004 a 2013), o aumento do numero de passageiros praticamente
triplicou sem bruscas variagbes, contando com crescimento constante: de 71
milhdes em 2003 para 193 milhdes de passageiros em 2012. O crescimento do

namero de aeronaves movimentadas no pais se manteve constante, dobrando em

dez anos.
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Figura 19- Movimentacédo de Passageiros no Brasil no periodo de 2003-2012. Fonte: autor,
2014. Dados: Infraero (2004, 2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010, 2011, 2012, 2013).
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Figura 20 - Movimentacédo de Aeronaves no Brasil no periodo de 2003-2012. Fonte: autor, 2014.
Dados: Infraero (2004, 2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010, 2011, 2012, 2013).

Em funcdo de tais nimeros e de como nos apresenta Matuck et al (1999), as
mutacdes aeroportuarias acontecem em funcdo da presenga de passageiros que
“tratam de impor aos projetistas espagos que eles viam necessarios”. Diante disso, 0
contexto de planejamento estratégico possibilitou a entrada de agentes externos a
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INFRAERO para financiar e utilizar as infraestruturas aerportuarias, com o fim de
arrecadarem maior receita. Tal necessidade modificou programaticamente a
infraestrutura aeroportuaria, seu uso e sua definicdo de objeto de planejamento.
Segue as definigdes e caracteristicas dos Aeroshoppings e Aeroporto Industrial.

Aeroshoppings

O Aeroshopping como nos € informado pela Infraero, “é um projeto estratégico para
a Infraero e para empreendedores”. Ele partiu da necessidade de arrecadagéo de
tarifaria, e propde o fortalecimento do varejo aeroportuario. Trata-se de, conforte a
fonte, de uma aposta estratégica de desenvolvimento de uma identidade visual, e no
‘investimento na capacitacdo de recursos humanos, aprimoramento do mix

comercial e da comunicagdo mercadolégica’.

Séo 14 aeroportos administrados pela Infraero que adotam o
conceito Aeroshopping: Palmas, Porto Alegre, Belém, Londrina,
Joinville, Navegantes, Porto Velho, Salvador, Manaus, Campina
Grande, Macei6, Recife, Petrolina e Uberlandia e, em breve, também
os aeroportos Santos Dumont e Congonhas (INFRAERO, 2013)
Em suma, é uma associacdo comercial ao funcionamento do aeroporto, e
necessariamente leva impactos diretos ao terminal de passageiros, pois este deve

ser espacialmente adequado ao fluxos de pessoas como em um shopping.
Aeroporto Industrial

Na perspectiva de Riceilla Barbosa (2008, p. 42), um Aeroporto Industrial, dentro da
definicdo original do termo, é internacional ou “internacionalizavel”’, com alfandega
demarcada para a configuracdo de plantas produtivas. E de extrema relevancia o

destaque de seu carater de exportacdo, pois é para tais operacbes que um

Aeroporto Industrial recebe neutralidade fiscal, e opera com maior . ISso gera,

[...]. beneficiamento e agregacdo de valor a mercadorias e servigos
destinados, predominantemente a exportagdo. Esse empreendimento
representa um avancgo no que se refere aos processos de importagcéo
e exportacdo, notadamente quanto a reducdo de custos da cadeia
produtiva e das taxas alfandegarias, pois 0 conceito se beneficia das
reducbes de tributos previstas para a zona priméria e minimiza a
influéncia das barreiras aduaneiras. (BARBOSA, 2008, p. 42)

Segundo Leonardo Vasconcelos (2007, p. 42), 0 mesmo conceito esta vinculado ao
novo instrumento de utilizacdo do complexo aeroportuario. Com sua implementacéo,
seus administradores buscam melhores arrecadagbes em funcdo do uso de sua
infraestrutura, e o forte argumento utilizado de reducéo de custos com a diminuigéao

dos estoques e de transporte terrestre de mercadorias, tem por objetivo a atracdo de
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empresas. Na perspectiva de Jaqueline Monteiro (2008, p 13), um Aeroporto
Industrial possui area reservada em seu complexo para a instalacdo de empresas.
Ali, as empresas locatérias recebem neutralidade fiscal. Elas importam “matéria-
prima” e exportam produtos acabados por meio do modo aéreo, e tal fato
proporciona um grande ganho logistico, o “uma vez que ha economia de tempo no

desembaracgo da carga e no transporte”.

No caso brasileiro, como afirmado na introducdo, a implementacdo de Aeroportos
Industriais pode ser iniciada a partir de 2002 pela Instrugcdo Normativa SRF N.° 241
de 6 de dezembro. A proposicdo surgiu a partir da proposta conjunta entre a
INFRAERO e a Receita Federal do Brasil (SRF), “para transformar os sitios
aeroportuarios em opc¢des capazes de estimular e aumentar as exportacdes
brasileiras”, e segundo a INFRAERO, 2014.

Para incentivar o desenvolvimento do Comércio Exterior Brasileiro, o
projeto dos Aeroportos Industriais consolida-se pela necessidade de
intensificar a transformacéo dos sistemas de transporte e logistico do
Pais, proporcionando a instalacdo de plantas industriais em
aeroportos internacionais, simplificando os  procedimentos
aduaneiros e a reducdo de custos tarifarios, tributarios e logisticos,
resultando no aumento da competitividade das indUstrias brasileiras
no mercado internacional. O empresariado passa entdo a receber um
grande apoio governamental, ficando mais barato e mais facil
produzir e competir no mercado exterior.

Caso o recinto alfandegario seja publico, conforme Vasconcelos (2007, p. 42-43), ha
isencdo nas taxas para importacdo e exportacdo. Para que seja viabilizada sua
operacdo, segundo a INFRAERO (2014), é necessario que 0 aeroporto e as
indUstrias a serem instaladas sejam credenciadas na Receita Federal para obtencao
da isencgao tributaria para a produgao e exportagdo de produtos. “O espaco sera
concedido as empresas por meio de licitacdo. Posteriormente, nessas areas
delimitadas serdo instaladas as infraestruturas necessarias as atividades dos

concessionarios (linhas de montagem, galpdes, depdsitos)”.

Para Vasconcelos (2007, p. 43), vale ressaltar que somente € viavel a
implementacdo de tal modelo se houver o equilibrio perfeito que considere as
variaveis de peso, valor e velocidade. Com isso, os produtos de alto valor agregado,

baixo peso e necessidade de rapida entrega sao ideais.
1.2.4. O Territorio e os Aeroportos
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Diante do modelo de gestéo neoliberal, o Planejamento Estratégico de Cidades se
firma no processo de producgéo e gestdo do espaco urbano desde meados de 1980.
Tal perspectiva coloca em segundo plano a relevancia do Estado e pde cidades para
competirem economicamente entre si. Trata-se da associacdo publico-privada na
promocao de infraestruturas e servicos, ou seja, € a congregacao de diversos atores
e entidades publico-privadas com interesses diversificados na promocdo de

infraestruturas e servicos urbanos no processo de territorializagéo.

Rosélia Piquet (2007) e Carlos Brandéo (2007) salientam que ha, no Planejamento
Estratégico de Cidades, a substituicdo do Planejamento Urbano pela Gestdo. A
cidade, neste contexto, passa a ser enxergada por seus gestores como uma grande
empresa. Por meio do marketing, a promocado das “qualidades” das cidades
submetidas a esta ideologia politico-econdmica lanca, no panorama da
competitividade global, subsidios para que empresarios e empreendedores avaliem,
se é ou nao viavel, a localizacdo de empresas nesta ou naquela cidade.
Experiéncias pregressas deste modelo de planejamento foram: Baltimore (1950),
Londres- (1980), Paris (1980), Barcelona (1980-1990), entre muitas outras cidades

dentro e fora do hemisfério norte.

Esta discussao se faz fundamental, pois diz respeito ao modo de produgéo territorial.
No panorama da competitividade global, principalmente no que tange a producéo de
insumos de alto valor agregado. A presenca do aeroporto como tronco de
interconexdo entre as diversas escalas territoriais e entre territorios é fator
fundamental para a escolha da localizacdo de industrias e empresas. Com a
descentralizacdo das industrias e relocalizagdo de empresas no ambito da
globalizacdo econbmica, nota-se a partir de 1990 que tal processo se intensifica, e
em decorréncia dele, a reorganizacao territorial nos moldes da producdo espacial
capitalista se coloca (HARVEY, 2009 [1989], 2005; BENKO, 1996).

Como salientado no inicio do presente trabalho, o territorio é produzido segundo a
acao de atores sobre o espaco. Nele sé&o projetados os limites e barreiras que
delimitam o dentro e o fora, o intrinseco e o extrinseco a territorialidade. Rodrigo
Valverde (2004), na tentativa de alinhar as discussfes acima apresentadas (sobre o
papel do territério no panorama da competitividade entre territorios), aponta que tal
conceito de territorio passou por dilatacbes desde os anos 90. Qual o ponto de
disjuncdo e mudanca? Segundo Valverde, o conflito se situa na nogcédo de que o
territorio pela fixacdo (estatico) € uma definicdo limitante e fatigada. A discusséao do
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autor se fundamenta na ideia de que o movimento ndo € mais um meio, mas o fim

da acao territorial,

Esse exemplo radical da territorialidade em movimento € apenas um
em meio ao mosaico de representacfes que dominam 0s espacos
publicos das grandes cidades brasileiras. Alguns se fixam no
territério, outros se movimentam constantemente, de acordo com o
grau de competitividade e de resisténcia as dinamicas. (VALVERDE,
2004, p. 125)

Chama atencao, na perspectiva territorial, o fato dos aeroportos serem, ao mesmo
tempo, os limites e os pontos de conexdo (nés) entre os locais e o global (WELLS &
YOUNG, 2004; EDWARDS, 2005). Eles, os aeroportos, segundo Josmar Cappa
(2008, 2011, 2012, 2013), inseridos neste novo modo de producdo global, sao
enxergados pelos empresarios e empreendedores como partes da infraestrutura das
aglomeracdes produtivas disponiveis no territorio; e presenca decisiva no ambiente

competitivo no panorama global e na tomada de decisfes quanto a localizacéo.

Desde a disjuncdo do espaco-tempo (GIDDENS, 1992), caracteristica da
modernidade, até a sua extrema compressao (HARVEY, 2009) que expandiu nossos
horizontes de experiéncia do/no mundo (Figura 21), conforme apresentado por
Valverde (2004), no minimo abre para a tentativa da compreenséo de outra face dos
territérios. Tal compressao (HARVEY, 2009) parece também comprimir a nossa

nocao de territério, ao mesmo tempo em que a dilata.

Comprime, pois a experiéncia da producédo, dos percursos e trajetos, da compra, do
uso, e do descarte é condicionada pela necessidade de vencer as distancias com o
tempo, e da ideia de substituicdo do novo pelo novo, em funcdo da: a) extrema
velocidade de producdo de insumos altamente tecnolégicos e inovadores; e b)
competitividade entre territérios que almejam se sobrepor no mercado global ja
instituido. Dilata, pois consumimos pelo menor preco tais insumos a velocidades téo
altas que podem ser consideradas instantadneas. Dilata, pois proporciona novas
experiéncias tecnoldgicas e territoriais a niveis globais e pdem-nos diante de uma
nova cartografia global que é, como insiste em dizer Zygmunt Bauman (2001),

liquida.

Apesar de os aeroportos serem pontos fixos nos territorios, eles séo interfaces entre
as escalas, niveis e ambitos territoriais, ou seja, espacos dos fluxos por exceléncia.
Utilizados como empreendimentos, eles passam a ser enxergados ndo somente
como plataformas de voos, mas como instrumentos de planejamento urbano-

territorial, tendo em vista a nova realidade econdmica global. Os proximos
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subtopicos contém trés dimensdes aeroportos, e 0 modo de sua aplicacdo: a Cidade

e 0 Aeroporto, a Cidade-aeroporto e a Aerotropole.

1500-1840

dos barcos & vela era de 16 km/h
1850-15830

Avides a propylsdo: 480-640 kmfh

Ands 19¢0

Jatos de passageiros: 800-1100 kmh

Figura 21 — O encolhimento do mapa do mundo gracas
a inovagdes nos transportes que “aniquilam o espago
por meio do tempo.” Fonte: HARVEY, 2009, p. 220.

A Cidade e o Aeroporto

Sabemos, pois, que a dominacdo dos ares € projeto do homem ha séculos. Todavia,
tal facanha somente foi possivel recentemente, no inicio do século 20, cuja pratica
traz o nome de aviacdo. Ha discussdes entre norte-americanos e franceses no que
se refere a nagdo que promoveu o primeiro voo, sendo que nos Estados Unidos os
protagonistas foram os irmaos Wright (1903), e na Franca o protagonista foi o
brasileiro Santos Dumont (1906). Independente da nacao promotora, a aviagao se
desenvolveu vagarosamente até o fim da Primeira Guerra Mundial (1918). Na
Guerra especificamente, a aviacdo recebeu investimentos de Franca, Alemanha e
Inglaterra, tanto nas tecnologias das aeronaves quanto nas instalacbes dos

aerédromos. Estes se localizavam afastados das cidades em funcdo das suas
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“perigosas” operacdes aéreas, e por muito tempo tal imaginario perdurou®.
Entretanto, em funcdo do otimismo tecnoldgico da sociedade moderna que emerge
na revolucdo industrial é notéria a referéncia deste espirito em Varios projetos
urbanisticos para o inicio do século 20. Poderiamos citar varios, de Le Corbusier,
passando por Ludwig Hilberseimer até Frank Lloyd Wright, mas o projeto deste
periodo que vai de encontro ao postulado deste trabalho foi desenvolvido por
Charles W. Glover para o centro de Londres, na Inglaterra, de 1931. Como podemos
observar na imagem representada pela Figura 22, trata-se de um aerd6dromo sobre
as edificacdes em quatro pistas em diametro de uma circunferéncia. Esta, revela um
anseio e garantir maior acessibilidade dos aeroportos aproximando-os do centro

urbano.

Nos Estados Unidos tal quadro se alterou em 1970 com a configuracdo de
proximidades dos centros empresariais e industriais proximos as infraestruturas
aeroportuarias. Hoje, ele atrai para suas proximidades empresas, industrias etc.,
participando ativamente como indutor de processos de urbanizagdo e
desenvolvimento econémico e elemento fundamentalmente indispensavel para a

ordenacéo do territério nas cidades e regides onde estdo instalados.

7z

Em alguns casos este desenvolvimento urbano é retratado pelas ocupacdes
irregulares, em outros por empresas e industrias ndo poluidoras, a fim de aproveitar
os beneficios de tais infraestruturas. Em decorréncia disso, diversas formas de
ocupacao se consolidam entre o centro urbano e o aeroporto, e como bem apontam
Guller e Guller (2002), a insercdo do mesmo promove o0 desenvolvimento de novas

formas de urbanizagéo.

Assim € possivel estabelecer uma possivel relacdo da proposta de Monié (2006)
para a reavaliacdo do papel dos portos no cenario econdmico mundial com o0s
aeroportos. Ha, conforme o autor, trés estratégias para o realinhamento da
infraestrutura portuaria: (a) reforma e ampliacdo das antigas infraestruturas; (b)

configuracéo de cidades portuarias; (c) a criacao de hubs portuarios.

22 Acidentes em Goiania em 1952 no antigo aeroporto, ou em Congonhas em 2007, estabelecem
friccdes entre este equipamento e a cidade.
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Here is an artist’s conception of
completed London aerodrome, built
over roofs of buildings in heart of
city, making landing field easily ac-
cessible to air passengers.

it will be easily accessible. A
bold step in this direction has
been taken by Charles Clever, a
London architect, who has con-
structed a model for a proposed
airport to be located in the heart
Mr. Clever with his model of air port to be built over buildings. of London. The landing field
consists of four runways ar-

ITH the rapid growth of airplane trans-  ranged in the form of a giant wheel, the en-
portation, the air port of the future may tire structure being supported by the build-

be moved up into the center of the city where ings over which it is erected, as illustrated,

54, Modern Mechanics and

Figura 22 — Pagina do Jornal lllustrated London News, de 1931, com a representagido do King’s Cross
Air Port. Fonte: http://www.ltmcollection.org/.
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O planejamento atual dos aeroportos parte de propostas semelhantes as apontadas
por Monié para os portos. Predominantemente, no Brasil, o modo como tais
infraestruturas planejadas e projetadas, parte da observacdo necessariamente
pontual da infraestrutura aeroportuéria, e suas medidas sdo geralmente mitigadoras.
O PAC 2%, por exemplo, destinou grande parcela de suas verbas para a
readequacdo dos aeroportos as demandas e normas recentes da aviagdo
internacional, e pouco fez para além do cumprimento das normas reguladoras da
aviacdo. Diferentemente de tais posturas, ha no planejamento e projeto de
aeroportos no ambito global dois modelos de planejamento, um derivado das
aglomeracdes produtivas dos Estados Unidos dos anos 70, nomeadas Cidade-
Aeroporto, e outra, mais recente, denominada Aerotropole. Segue uma breve

explanacao sobre tais modelos e 0 que eles preconizam
A Cidade-Aeroporto

A mudanca histérica da forma de organizacdo dos aeroportos trouxe novas funcées
e aprimorou as que ja existiam, tanto nas formas de financiamento quanto na
construcdo das infraestruturas aeroportuarias bésicas (city airport). Esse novo
momento dos aeroportos configura “complexos multifuncionais (airport cities), além
da funcionalidade tradicional do aeroporto” (TADEU, 2010, p. 22).

Segundo Tadeu (2010, p. 21) “a ideia de cidade-aeroporto esta relacionada a
formacdo de centros urbanos ao redor dos aeroportos industriais”, ou como
preferimos nos referir no presente trabalho sobre este modelo, a cidade-aeroporto
refere-se a configuracdo de nova centralidade urbana. Seu principal objetivo,
segundo o autor, é oferecer servicos multivariados a fim de potencializar a geracao
de empregos no entorno aeroportuario. A visdo limitada deste conceito-modelo
abordada por Tadeu desconsidera as especificidades reais de uma cidade-

aeroporto.

Segundo Gliller e Giiller, quando surgiu nos Estados Unidos em meados de 1970, o
conceito de cidade-aeroporto “se referia fundamentalmente aos parques
tecnologicos e empresariais situados junto aos campos de aviagdo”. Uma cidade-
aeroporto €, antes de tudo, “uma estratégia empresarial da entidade gestora do
aeroporto”. Ela possui um objetivo claro: “obter beneficios das oportunidades

empresariais que surgem a raiz do funcionamento do aeroporto e do importante

2 PAC quer dizer Programa de Aceleracdo do Crescimento. Em 2007, o governo Lula lancou o PAC
1, e em 2011 foi lancado o PAC 2, com foco em infraestrutura, inclusive aeroportuaria.
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papel que desempenha nas redes de transporte terrestre”. Dentro da visao
estratégica de gestdo, a nomenclatura cidade-aeroporto é uma estratégia de
marketing para designar sua nova orientagdo empresarial: “ndo somente possibilitam
o trafego aéreo, mas também oferecem servicos comerciais” (GULLER e GULLER,
2002, p. 70).

No panorama da competitividade global os transportes ganham relevancia capital.
As estratégias das entidades gestoras do territério, a fim de atrair investidores,
empresarios e industrias, consequentemente extrapolam o perimetro dos
aeroportos. Como apresentam Giller e Guller (2002), a nocéo de cidade-aeroporto
relaciona-se ao desenvolvimento regional: faz parte de uma estratégia regional mais
ampla, que se orienta desde a funcdo que exerce 0 aeroporto nas redes de

transporte terrestre e tende a beneficiar-se das atividades derivadas do aeroporto.

Para John Kasarda (2008), o modelo de cidade-aeroporto “é fundamentado no fato
de que, além de sua infraestrutura e servicos aeronauticos, os grandes aeroportos
tém desenvolvido importantes instalagcbes nao-aeronauticas, servigcos e fluxos de
receita”. Simultaneamente, 0os aeroportos estdo casudando impactos econdémicos e
de negocios para além de seus limites. Tais infraestruturas, dentro do modelo de

cidade-aeroporto possui 4 condicionantes:

a) Os aeroportos precisam criar novas fontes de receita a partir de atividades

nao relacionadas as atividades tradicionais dos aeroportos;

b) Acessibilidade por terra, e busca constante do setor comercial por precos

acessiveis;

c) Aumento dos portbes de embarque de passageiros e cargas ofertados pelos

aeroportos.

d) Aeroportos como instrumentos catalisadores e iméas de desenvolvimento de

negocios do lado terra.

Em termos territoriais, as cidades-aeroporto possuem em geral duty free shops,
restaurantes e varejos especializados, atracfes culturais, hotéis e acomodacdes,
bancos e casas de cambio, complexos empresariais, centros de convencbes e
eventos, centros de distribuicdo e logistica, entre outras instalacdes (KASARDA,
2008).
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Para Tadeu (2010), os novos servicos que serdo oferecidos nos aeroportos sao
“restaurantes, centros comerciais, centros de pesquisa, academias, hospitais e até
campo de golfe”. Em suas imediagdes podem se instalar “vias de transporte e fluxos
de comunicacéo, escritérios de negdcios e complexos tecnoldgicos, redes hoteleiras,
e parques de entretenimento, polos industriais zonas de livre comércio e centros

logisticos de armazenagem e ressuprimento” (2010, p. 21-22).

Para Guller e Gliller, pode-se dizer que a “cidade-aeroporto € um conjunto mais ou
menos denso de atividades relacionadas com o aeroporto e seu funcionamento,
assim como de outras atividades comerciais e em seu entorno” (2002, p. 70). Ela,
segundo os autores, € menor que outros vetores e zonas de desenvolvimento
regional: ocupam em média 5% de toda a area destinada a negdcios nas cidades
principais da regido. Este territorio que se configura e compete diretamente com

outros territorios, utilizando o maximo das vantagens da infraestrutura aeroportuaria.
A Aerotropole

As pesquisas sobre a Aerotrépole ainda estdo em desenvolvimento, contudo, sabe-
se que ela € uma categoria que se destaca a partir da influéncia do aeroporto no
ordenamento territorial. E um desdobramento da cidade-aeroporto, que, ao ser
ocupada e se configurar como area central, ganha feicbes de uma metrépole. A
Aerotrépole, nomenclatura deste novo tipo de relacdo do aeroporto com a cidade
gue se desenvolve a partir da cidade-aeroporto, traz consigo uma “rede arterial
relacionada com toda uma regido metropolitana, mais complexa e mais ampla que
se desenvolve em fungédo do potencial econdmico do aeroporto industrial” (TADEU,
2010, p. 21).

O criador deste conceito/modelo de planejamento aeroportuario € o economista
John Kasarda, professor de economia da University of North Carolina. Ele ja havia
publicado artigos sobre a Aerotropole, todavia, € em 2011 que lanca as
condicionantes e caracteristicas deste modelo de maneira mais completa no livro
Aerotropolis: the way we’ll live next. Trata-se da configuragéo da “Cidade da era da
instantaneidade”, desenhada com orientacéo para a livre mobilidade no ambito do

territorio.

A Aerotropole ¢ um desdobramento da Cidade-aeroporto. E um estagio de
desenvolvimento mais amplo, que traz para proximo dos aeroportos o

desenvolvimento de atividades que ndo necessariamente estdo vinculadas as
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Figura 23- Modelo de uma Aerotrépole aplicada ao caso de Taiwan. Fonte: KASARDA; LINDSAY, 2012.

atividades aeroportuarias, mas que possui feicbes de uma metropole. Casos de
empresas, conjuntos habitacionais, zonas industriais, parques, centros de pesquisa,
areas de varejo e atacado, shoppings e hipermercados, equipamentos urbanos de
lazer, entre outros elementos, interconectados por transporte eficiente. Segundo
Kasarda (2006), a Aerotrépole se desenvolve no raio de 20 km a partir do aeroporto,
e congrega uma grande gama de fungcbes e espacgos, desenhados para coexistir
com ele, como no caso da Aerotropole de Taiwan apresentado na Figura 23, ou

representado pelo Modelo Aerotrépole na Figura 24.

Inimeros governos tém estabelecido estratégias territoriais por meio do aeroporto. A
Coreia do Sul, por exemplo, em Nova Songdo, cujo aeroporto fica em uma ilha
artificial e o numero de passageiros que por ele transita ultrapassou o niumero de 35
milhdes em 2013. Na China, em Hong Kong, uma cidade artificial também foi
construida sobre uma ilha artificial articulada a um dos maiores aeroportos do

mundo com numero de passageiros que se aproximou os 60 milhdes em 2012.
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Aerotropolis Schematic
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Figura 24 — Modelo de uma Aerotropole desenvolvida pelo autor John Kasarda. Fonte:
http://www.bellevillelakecurrent.com/, 2014.

Estratégias desenvolvidas pelos governantes para conter o desenvolvimento e agir
com o planejamento, como o aeroporto Schiphol, em Amsterdd, na Holanda. Apds o
acelerado processo de globalizacdo, as areas circundantes do Schiphol passaram

por uma intensa ocupacao e 0s governantes locais tiveram que ordenar a area.

Na Figura 25 é possivel ver no globo terrestre as Cidade-aeroportos e Aerotrépoles,

em desenvolvimento e operantes. Enquanto os modelos de cidade-aeroportos,
operantes e em desenvolvimento possuem maior nimero nos Estados Unidos e
Europa, o maior numero de Aerotrépoles operantes se situa nos Estados Unidos e
Asia, pais e continente em que se desenvolvem os mesmos modelos. No Brasil, 0
modelo operante de Aerotrépole € o Aeroporto Internacional Tancredo Neves, em
Confins, na Regido Metropolitana de Belo Horizonte, primeiro aeroporto brasileiro a
operar como Aeroporto Industrial.
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Airport City & Aerotropolis Locations Worldwide

Asia-Pacific

Bangkok Suvarnabhumi Airport

Beijing Capital International Airport
Bengaluru International Airport
Brisbane Airport

Clark International Airport

Cochin International Airport

Delhi Indira Gandhi International Airport
Guangzhou Baiyun International Airport
Hong Kong International Airport
Hyderabad Rajiv Gandhi International Airport
Incheon International Airport

Kuala Lumpur International Airport
Shanghai Pudong International Airport
Singapore Changi Airport

Subic Bay International Airport

Taiwan Taoyuan International Airport
Zhuhai Jinwan Airport @

°
) e
) -
®
°
° ® ®

Africa & Middle-East

Abu Dhabi International Airport

Cairo International Airport

Dubai Al Maktoum International Airport
Dubai International Airport

® Aerotropolis (operational) Europe
® Aerotropolis (developing)
® Airport City (operational) Amsterdam Airport Schiphol
@ Airport City (developing) Athens International Airport Eleftherios Venizelos
Barcelona El Prat Airport
Bremen Airport
Budapest Ferenc Liszt International Airport
Dublin Airport
Frankfurt Airport
Frankfurt-Hahn Airport
Helsinki-Vantaa Airport
London Heathrow Airport
Manchester Airport
Moscow Domodedovo Airport
Munich Airport
> Oslo Airport, Gardermoen e g ®
Paris Charles de Gaulle Airport
° Paris Vatry Airport o s °
® @
~ Stockholm Arlanda Airport  ®_“g,
Vienna International Airport e® 8,
8 g0 5 Warsaw Chopin Airport ~
& 0efR" e Zurich Airport >
.I.. :'. L
North America o . .
Baltimore-Washington International Airport -
Charlotte Douglas International Airport
Chicago O'Hare International Airport ®
Cleveland Hopkins International Airport
Dallas-Ft. Worth International Airport
Denver International Airport
Detroit Metropolitan Wayne County Airport
Edmonton International Airport L
Fort Worth Alliance Airport . °
Hartsfield-Jackson Atlanta International Airport Central & South America L

Huntsville International Airport

Indianapolis International Airport
Jackson-Evers International Airport

John C. Munro Hamilton International Airport
John F. Kennedy International Airport
Kansas City International Airport
LA/Ontario International Airport
Lambert-St. Louis International Airport

Los Angeles International Airport

Louisville International Airport

McCarran International Airport

Memphis International Airport

Miami International Airport

Milwaukee General Mitchell International Airport
Minneapolis-Saint Paul International Airport
Newark Liberty International Airport

Northwest Florida Beaches International Airport
Orlando International Airport

Philadelphia International Airport

Phoenix Sky Harbor International Airport
Phoenix-Mesa Gateway Airport

Piedmont Triad International Airport

Pittsburgh International Airport
Raleigh-Durham International Airport
Rickenbacker International Airport

Ted Stevens Anchorage International Airport
Vancouver International Airport

Washington Dulles International Airport

Belo Horizonte International Airport, Brazil
Tocumen International Airport - Panama Panatropolis

Durban King Shaka International Airport
Jeddah King Abdulaziz International Airport
Johannesburg-Ekurhuleni OR Tambo International Airport

Aerotropolis and Airport City Selection Criteria for Sites and
Assignment of Status (Operational or Developing)

The subjectivity of these must be recognized, and actual development (or lack of progress)
may alter these selections and statuses.

Criteria include:

* Dr. John Kasarda’s assessment based on his qualitative knowledge and quantitative
research of the airport and surrounding aviation-linked business and industry clusters that
correspond to the airport city and aerotropolis models,

¢ Demonstrated commitment to the aerotropolis or airport city model as seen in the
establishment of aerotropolis steering committees, strategic planning, and development

initiatives.

« Government/regulatory support of the aerotropolis or airport city through aerotropolis
legislation, tax incentives or other mechanisms.

* Media announcements by proponents with substantiated evidence that an aerotropolis or
airport city initiative is moving forward.

Figura 25 — Aerotropoles e Cidades-aeroportos no mundo segundo John Kasarda, em 2003. Fonte:

www.aerotropolis.com.
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A atual gestora do Aeroporto Internacional de Viracopos em Campinas, S&o Paulo,
desde 2012, Aeroportos Brasil, submeteu a avaliagdo da ANAC no ano de 2013 um
novo plano diretor aeroportuario (PDA), que contém a afirmativa de estabelecer
neste aeroporto o modelo de Aerotropole. Nesse sentido, essa pesquisa visa a
avaliar as estratégias de planejamento adotadas neste Plano Diretor, bem como sua
associacdo ao planejamento municipal. Para o andamento deste trabalho, no
préximo capitulo apresentaremos o meéetodo de andlise deste planejamento, € no

capitulo 4, o aplicaremos ao caso de Viracopos.
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2. MODELO ANALITICO DO TERRITORIO DE UM AEROPORTO INDUSTRIAL

O presente capitulo possui como objetivo, o desenho de um Modelo Analitico do
Territério do Aeroporto Industrial. Nele podem ser identificadas trés referéncias
diretas: a) as especificidades requeridas pela infraestrutura aeroportuaria,
sistematizadas por Robert Horonjeff em “Aeroportos: planejamento e projeto” (1972);
b) a abordagem de Milton Santos sobre a verticalidade e horizontalidade da vida no
territorio em “O Retorno dos Territorios” (1998); c¢) o Planejamento Integrado
desenhado por Marcos Magalhdes e Yaeko Yamashita em “Repensando o
Planejamento” (2009). A incidéncia de tais posicionamentos no processo de

desenho do Modelo Analitico sera oportunamente identificada e descrita.

Utilizamos o termo “Dimensdes Analiticas” do territério, e elegemos trés dessas
dimensdes: a regional, a urbana e a local. A estas trés dimens@es foram atribuidas

caracteristicas pensadas a partir de critérios relevantes:

a) nocdao de territorio;

b) infraestrutura aeroportuaria e suas especificidades;

c) permeabilidade dimensional, e

d) reconhecimento dos impactos diretos de um Aeroporto Industrial na
territorializacdo e vida no territorio (territorialidade).

Vale destacar que o Aeroporto Industrial possui maiores vantagens competitivas que
qualquer aeroporto de cargas, e por isso abrem a discusséo para o ambito territorial,
pois sdo fortes fatores de localizacdo. Por isso mesmo, o Modelo Analitico
representa o territério-diagndstico e sobre sua plataforma podem ser instituidas
estratégias de planejamento e a representacdo do territorio-objetivo (imagem-
objetivo). Entretanto, apesar de poder ser aplicado como modo para a visualizagao
das expectativas quanto ao territorio-diagnostico, o objetivo desta dissertacdo se
limita & identificacdo das interferéncias no territorio a partir do Aeroporto Industrial e
Internacional de Viracopos. Tal método sera explicado nos tdpicos que seguem e

aplicado no AIVC no préximo capitulo.
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2.1. MODELO ANALITICO DO TERRITORIO AEROPORTUARIO

O Modelo Analitico do Territorio de um Aeroporto Industrial possui trés principios. O
Modelo Analitico possui esta nomenclatura, pois € um produto de trés dimensdes e
dezesseis critérios amarrados as nocbes de territdrio e Aeroporto Industrial.
Territorio, pois o Aeroporto Industrial estabelece sobre o espacgo tensfes produtivas
e comerciais mais fortes que outros tipos de infraestrutura para o mesmo perfil
operacional. Ela imp6e a amplitude dos continua urbanos e regionais,
especificidades que atraem investimento, proporcionam desenvolvimento e

crescimento. O objetivo deste modelo é dimensionar tais tensées sobre o territorio.
2.1.1. Referéncias e desenho do Modelo Analitico
Referéncias

O Modelo Analitico de Territorios, cujo processo de concepc¢do sera apresentado
neste tépico, tem como foco a identificacao e representacéo do territério, e, no caso
deste trabalho, do territorio de um Aeroporto Industrial. Ele foi concebido a partir da
observacdo do Processo de Planejamento Integrado (PPI) dos autores Marcos
Magalhdes e Yaeko Yamashita (2009), quando estes o elaboraram a fim de avancar
nas limitagdes estabelecidas no Planejamento Plurianual Brasileiro de 2000-2003.
Apesar de partir do PPI, o modelo que foi concebido neste trabalho ndo se refere ao
todo do planejamento, mas a uma etapa de extrema relevancia que nele se
apresenta: o diagndstico (Figura 24). O diagndstico, na perspectiva dos autores,
localiza-se no primeiro nivel, o estratégico, e é o segundo ponto apés a definicdo do
objeto do planejamento. Cabe ressaltar que ndo é papel desta dissertacdo, a
aplicacao, reflexdo e proposicao direta sobre tal modelo, entretanto, ele entra neste
trabalho por esbocar o0 momento exato em que o diagndstico entra no processo.
Segundo os autores, o diagnostico se baseia em uma “estrutura analitica, fornecida
pela ciéncia (ou, na auséncia desta, pelo senso comum), e € 0 ponto de partida para

a abordagem do objeto do planejamento”.

Ele serve como fio condutor na investigagcdo do fenémeno em
guestdo e permite que os levantamentos sejam feitos de modo
ordenado e coerente, facilitando as avaliacGes e interpretacfes dos
resultados [...]. E coerente que o diagnostico seja feito tendo como
base parédmetros sintéticos (indicadores finalisticos) que orientem a
exploracdo das questdes realmente relevantes e que sejam o0s
mesmos utilizados no desenvolvimento de todas as etapas do plano,
desde a visdo até o processo de monitoramento. Assim, iSSO
proporciona um processo mais agil, econémico e tempestivo para o
planejamento. Um diagndstico, portanto, deve apresentar uma visdo
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completa do estado do objeto do planejamento (preferencialmente
sendo orientado pelo uso de indicadores) [...]. (MAGALHAES;
YAMASHITA, 2009, p. 14)

O Modelo Analitico de Territérios aplicado ao espaco buscard identificar o que neste
trabalho nomeamos de territério-diagndstico. Instituimos a nocdo de territério-real
aguela representacao do estado do objeto quando foi procedida sobre ele a anélise
de identificacdo, ou seja, o diagndstico, e esboca o estado de coisas presente do
objeto, tendo como motriz, a intencionalidade dos atores. Sendo assim, entendemos
que a perspectiva adotada no processo de diagnéstico (se pontual, local, regional,
territorial etc.), ditara os procedimentos de acdo, ou seja, se a perspectiva adotada

no diagndstico é territorial, o procedimento de acdo deve ser de igual natureza.
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Figura 24 - Processo de Planejamento Integrado, em destaquem o momento em que ocorre o diagnéstico do objeto.
Fonte: Magalhdes e Yamashita (2009).

Entretanto, o desenho deste Modelo ndo partiu somente dessa referéncia. Milton
Santos, em “O Retorno dos Territérios” revela-nos que sao necessarios recortes
para a visualizacdo do territorio real, bem como a categorizacdo de fenbmenos

recorrentes de partes do territério (lugares e regiées). Segundo o autor,

[...] isso é um resultado da nova construcdo do espaco e do novo
funcionamento do territorio, através daquilo que estou chamando de
horizontalidades e verticalidades. As horizontalidades serdo os
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dominios da contiguidade, daqueles lugares vizinhos reunidos por
uma continuidade territorial, enquanto as verticalidades seriam
formadas por pontos distantes uns dos outros, ligados por todas as
formas e processos sociais. (SANTOS, 1998, p. 256)

A discussédo sobre totalidade, verticalidade e horizontalidade sera aprofundada a
adiante, entretanto, é necesséario retomar as nogdes de planejamento territorial,
territério e territorio aeroportuério. H4 que se ponderar que, o territorio planejado ou
o planejamento territorial parte de uma realidade dada pela representacdo do
territorio, pois, é sobre esta representacdo que os atores (agentes do planejamento)
procederdo. Neste sentido, a representacdo do territorio precede e determina a
possibilidade de acdo sobre ele, como apresentado no Capitulo 2. Retomando, a
nocéao de territorio referimo-nos ao resultado das relaces humanas sobre o espaco,
tanto no que se refere as atribuicdes simbdlicas quanto as relacdes de poder. Em
segundo lugar, € indispensavel para o territorio a territorialidade e a territorializacao,
pois tais categorias asseguram a sua permanéncia no tempo por meio das tensdes
de vida que nele se constituem. Em terceiro lugar, o territério, no panorama global,
nao é fixo e imutavel, e tanto as relacdes de poder e simbdlicas do homem x homem

e homem x espaco, participam desta flexibilidade.

A nocao de Territério Aeroportuéario é o conjunto de relagdes possiveis estabelecidas
pelo aeroporto com os diversos sujeitos e objetos. Isso pressupde infraestruturas e
mecanismos de dispersdo de energia que envolve mobilidade e acessibilidade aos
aeroportos. Em suma, tanto o meio, quanto o sujeito e objeto do transporte; toda
infraestrutura que vincula suas atividades ao aeroporto; todas as acdes, decisbes e
movimentos que levam em consideracdo este equipamento; Aglomeracao Produtiva
Local (APL), clusters, parques ou zonas Industriais, ou centros empresariais e/ou
comerciais que se vinculam ao aeroporto pelos seus servicos de exportacdo e

importacao, fazem parte do seu territério.

Como frisado no Capitulo 2, o Aeroporto Industrial induz novas dinamicas no
territorio. Tendo em perspectiva tal afirmacéo e frente aos critérios de reparticdo que
nele sdo estabelecidos, adotamos trés dimensdes imprescindiveis: regional, urbana
e local. A dimensédo regional é aquela que compreende as relagcbes mais
abrangentes do territorio do aeroporto (cidades e regides distantes do aeroporto). A
dimensdo urbana, por sua vez, refere-se ao continuum de tecido ao qual tal

infraestrutura é ancorada. Por fim, a dimensédo local é compreendida pela prépria
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infraestrutura aeroportuaria e suas areas da circunvizinhanca imediata, que

estiverem sob as normas reguladoras para sua operagao.

Em partes de nossa analise, nos referiremos a leitura total do territério, territorio-
diagnéstico ou sintese do territorio, para designar a completude da leitura,
abordando todas as dimensdes. Para esclarecer, a representacdo do territorio-
diagnoéstico € unido da leitura das trés dimensfes analiticas. A leitura parcial do
territorio a partir do principio de horizontalidade refere-se a leitura de no minimo um
critério dimensional (explicado a diante) de uma dimensé&o. Por exemplo, a leitura da
acessibilidade (critério) do lugar (dimensédo). Por sua vez, sua identificacdo a partir
do principio de verticalidade refere-se a leitura de no minimo um critério dimensional
de no minimo duas dimensdes, por exemplo, a leitura da acessibilidade (critério) no

lugar e no urbano (dimensdes).

A estas trés dimensfes, como referido acima, foram atribuidas critérios pensados a
partir de questbes relevantes para o desenho do modelo. Se falamos em Territorio
Aeroportuario, devemos ponderar que existem caracteristicas intrinsecas ao
funcionamento deste. As dimensfes analiticas acima adotadas s&o instrumentos
para analisar as caracteristicas de um territério aeroportuario de tipo industrial e até
que ponto sua presenca altera as dinamicas do meio. A tais caracteristicas
nomeamos de “critérios”. Cada dimensdo analitica possui critérios estabelecidos
pelas especificidades da sua relacdo com infraestrutura aeroportuaria, conforme

observado na Figura 27.

Ainda dentro do PPI, para o estabelecimento do problema de planejamento (etapa
posterior ao diagndstico), com foco no territério, no minimo duas representacdes
territoriais sdo necessarias: a) o territério-diagnostico e b) o territorio-objetivo; em
outras palavras, o diagnostico do objeto e a imagem-objetivo. Por exemplo, no caso
do Aeroporto Internacional de Viracopos, o territorio-real (diagnéstico) é a atual
situacdo dos critérios elencados nas Dimensfes Analiticas, e o territorio-objetivo
(imagem-objetivo) é a representacdo destes critérios funcionando como uma cidade-
aeroporto ou Aerotropole. E a partir daqui de deve-se proceder com o andamento do

planejamento, estabelecendo os problemas.

Sobre as dimensfes analiticas € possivel intercalar estes “tempos”, representando
tanto o territorio-real, quanto as expectativas dos atores do planejamento sobre ele,
ou seja, o territorio-objetivo. O Modelo Analitico do Territério de um Aeroporto

Industrial visa identificar a espacializacdo das entidades que se relacionam com ele
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em trés niveis. Entendemos neste trabalho que uma cidade-aeroporto e/ou uma
Aerotrépole, no contexto da competitividade global, se desenvolve com mais
vantagens competitivas, a partir do Aeroporto Industrial. Sendo assim,
estabelecemos a simulacdo de trés estagios do Territério Aeroportuario: a) o
funcionamento do Aeroporto Industrial; b) o funcionamento de uma Cidade-
aeroporto; c) o funcionamento de uma Aerotrépole. Tais simulagbes podem ser

observadas nas imagens a seguir.

Dimensoes analiticas do Territorio de um
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Figura 27 - Modelo Analitico do Territorial de Um Aeroporto Industrial, com planejamento especifico para
Cidade-Aeroporto ou Aerotrépole. Fonte: acervo préprio do autor, 2014.

A Figura 28 ilustra o territorio de um Aeroporto Industrial. Sua operacdo, além do
funcionamento das industrias dentro de seu complexo, atrai aglomeracdes
produtivas para suas imediacOes e estabelece conexdes diretas com as cadeias
produtivas mais distantes, no ambito do territorio regional. A politica de reducao
tarifaria para o funcionamento de industrias no territério, neste caso, depende das
iniciativas municipais e estaduais para que estas sejam instaladas. A conectividade
entre estas regides e o aeroporto € critério de localizacéo, e pode ser direta ou

indireta.

A Figura 29 simula uma situagdo de implementagédo de uma cidade-aeroporto a
partir do Aeroporto Industrial. Trata-se de uma forte associagdo entre as
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Figura 26 — Simulacé&o do territorio de um Aeroporto Industrial. Fonte: acervo préprio do autor, 2014.

governancas locais (municipais) para a promocao do desenvolvimento nas escalas
local/global e urbana, por meio de reducao tarifaria. Neste caso, as conexdes diretas
entre as cadeias produtivas e 0 aeroporto sdo maiores e consolidam-se as vias

estruturantes do territério, que se articulam diretamente a ele.

A Figura 30 traz a simulacao da situacdo de implantacdo da Aerotropole. Conforme
apresentado nela, no raio de 20 quildmetros a partir do aeroporto um forte processo
de territorializacdo acontece por meio da urbanizagcdo. Fendbmenos similares ao da
metropolizacdo, como conurbacdo, densidade e espraiamento do tecido urbano,

circunscrevem os arredores do Aeroporto.
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Figura 29 — Simulacdo de uma Cidade-Aeroporto implantada. Fonte: arquivo préprio do autor, 2014.
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Aerotropole. Fonte: arquivo préprio do autor, 2014.

vVioaelo Analituco ao 1 erriorio ae uimn Aeroporto mnaustrial - o1



2.1.2. Dimensdes e Critérios Territoriais
Regional

A Dimensado Regional apresentada no Modelo Analitico de Territorios considera as
tomadas de decisdo no ambito regional, as quais levam em consideracdo a
infraestrutura aeroportuaria. Foram estabelecidos critérios que configuram esta
dimensdo analitica, por meio da bibliografia especifica (HORONJEFF, 1972;
GULLER; GULLER, 2002; BLOW, 2005; EDWARDS, 2005; HORONJEFF et al,
2007; KASARDA; LINDSAY, 2012):

— Proximidade a outros Aeroportos: A distancia a outros aeroportos deve ser
suficientemente distante para as manobras aéreas, e tal distanciamento
depende necessariamente do volume e tipo de trafego aéreo (Horonjeff, 1972).
Ela geralmente é dada pelo tipo de aeronave, tipo de voo (se VFR ou IFR),
tamanho e posicionamento da pista. Este critério € relativo as condi¢cdes
operacionais do aeroporto.

— Aglomeracdes Produtivas e Empresariais: Na dimensado regional no que se
refere as aglomeracdes produtivas, deve-se identifica-las e constatar se o tipo
de atividade € compativel com o Aeroporto.

— Acessibilidade: os meios de transporte terrestres disponiveis na Regido e

interligados ao Aeroporto.
Urbana

A Dimensédo Urbana apresentada no Modelo Analitico de Territérios refere-se a sua
insergéo na cidade, na rede urbana e no zoneamento. Refere-se ao modo como ele

se articula aos modos de transporte, articulando-o a cidade.

— Insercdo na Rede Urbana: Linhas, e nds que articulam o aeroporto as demais
infraestruturas da cidade. Mancha urbana e aglomerados urbanos.

—  Distancia dos Centros Geradores de Trafego: Neste critério deve-se observar a
distancia dos Centros Geradores de Trafego, como centros e centralidades
urbanas.

— Aglomeragbes Produtivas e Empresariais: Espacializacdo de Induastrias,
Clusters, e Aglomeracdo Produtiva Local (APL) com atividade compativel com
as operacoes do Aeroporto.

— Acessibilidade: Neste critério, deve-se levar em consideracdo o tempo que 0s

usuarios levam para chegar ao aeroporto, a hierarquia viaria, e como tais
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infraestruturas se amarram ao aeroporto, para garantir a plena mobilidade de

passageiros e mercadorias.
Local/Global

A Dimensédo Analitica Local refere-se as alteracbes propostas e executadas no
complexo aeroportuério, tanto no que concerne ao Lado Ar (Airside) e ao Lado Terra
(Landside). Refere-se também ao entorno do aeroporto e sua ocupacao, visando o
cumprimento das legislacbes especificas. Ela também compreende a Rede de

Transporte Aéreo na qual ele se insere, pois 0 meio de conexao é por sua pista. E

por ela que se estabelece interface com territorios distantes (o Global)

—  Complexo Aeroportuario: Instalacdbes no Lado Ar (Airside) e Lado Terra
(Landside);

— Rede de Transporte Aéreo: Trata-se da rede ao qual o aeroporto pertence.
Refere-se a conectividade com outros aeroportos.

— Ocupacdo nas Areas Vizinhas: Deve-se observar nas areas vizinhas ao
aeroporto a proximidade com escolas, areas residenciais, igrejas, hospitais,
etc.?*

—  Obstaculos na Vizinhanca: Restricbes quanto a barreiras fisicas, artificiais e
naturais®.

—  Possibilidade de Ampliacéo: A evolucao da tecnologia das aeronaves solicitam
adequacdes na Infraestrutura, bem como o volume de trafego solicita aumento
do numero de pista, instalacfes terminais e prediais.

— Economia na Construcdo: Viabilidade econbmica e atores que atuam na
promocao do mesmo.

— Acessibilidade: Neste critério, deve-se observar as condicbes de acesso ao
complexo aeroportuario, os conflitos existentes no transito, os modos de

transporte disponiveis, a frequéncia, etc.

?* No Brasil, 0 Plano de Zoneamento de Ruido de Aerédromos é dado pela Resolugdo ANAC n° 281,
de 10 de setembro de 2013, publicada no Diario Oficial da Unido de 13 de setembro de 2013. Esta
Resolucao devera ser aplicada no processo de planejamento, tanto dos aeroportos no que tange as
suas instalacdes quanto nas areas proximas ao complexo (ANAC, 2013). Como foi apresentado na
PARTE Il do Capitulo 2, e aqui ressaltado por Horonjeff (1972, p. 142) “um aeroporto &€ essencial ao
sistema de transporte de uma comunidade, sendo ao mesmo tempo, parte integrante dessa
comunidade”.
°> Robert Horonjeff (1972) e Horonjeff et al. (2010) dizem que é necessario garantir zonas
desimpedidas nas extremidades das pista para garantir o prolongamento desimpedido (Clearway). A
Clearway é uma area além da pista, simétrica em relagdo ao prolongamento do eixo da pista e sob o
controle das autoridades aeroportuarias.
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Figura 31 — Imagem publicada pela revista Popular Science, de 1939, que refere-se a uma Aerotrépolis, desenhada pelo

artista Nicolas DeSantis cujo titulo € Skyscraper Airport for City of Tomorrow. Fonte:

http://www.interculturalurbanism.com/
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3. O TERRITORIO DO AEROPORTO INTERNACIONAL DE VIRACOPOS

A imagem que introduz o presente capitulo, representada pela Figura 31, trata-se de
duas péaginas publicadas pela revista norte americana Popular Science de 1939, as
quais apresentam uma espécie de “modelo” dos aeroportos do futuro. Elaborada
pelo artista Nicolas DeSantis?®, a ilustracdo possui forte apelo futuristico e refere-se
a uma nova condicdo espacial para as cidades. Nelas existiriam arranha-céus que
portariam aeroportos em suas coberturas. Estes Aeroportos Arranha-céus teriam
todas as infraestruturas necessérias para a vida, pois neles tudo seria encontrado,
desde lojas, apartamentos e empresas, a pistas para pouso e decolagem para 0s

grandes empresarios. A este modelo, Nicolas DeSantis definiu por “Aerotropolis”.

Em marco de 2013, a revista Epoca trouxe uma importante matéria sobre o
urbanismo na série ldeias, intitulada “As cidades que querem voar”, de autoria do
jornalista Rafael Ciscati. Sua explanacdo se deu pela insercdo do Governo do
Estado de Minas Gerais, de politicas de desenvolvimento urbano-regional a partir do
modelo de Aerotropole aplicado ao Aeroporto Internacional Tancredo Neves (AITN),
em Confins (Regido Metropolitana de Belo Horizonte), sob a consultoria do

economista John Kasarda.

Importantes questdes foram levadas em consideracdo sobre o AITN ao ser
estabelecido o planejamento: em primeiro lugar, como salienta Ciscati (2013, p. 69),
desde 2004 opera como Aeroporto Internacional, e em segundo lugar, como nos
informa Hugo Tadeu (2010, p. 20), desde 2005 o mesmo opera como Aeroporto
Industrial, autorizado pela Receita Federal do Brasil (SRF). Tais condicionantes
aumentam significativamente a competitividade de seu territério frente a outros
territérios e regides do pais e do globo. Por isso mesmo, sdo fundamentais para a
configuragcdo de um sistema logistico consistente e flexivel sobre o territorio que se

apoia na Infraestrutura aeroportudria para a criagdo de uma Aerotropole.

Conforme observamos na Figura 23, Kasarda considera o AITN como uma
Aerotrépole em operagdo no Brasil. Segundo Tadeu (2010, p. 20) tal infraestrutura

congrega em seus arredores empresas como “Jabil, Clamber, Maxtrack, VMI,

%6 Um artista popular de Nova York, nascido em 1897.
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Mecan, e o Centro de Manutencdo da Gol Linhas Aéreas Inteligentes”. Como é

apresentado por Cascati (2013, p. 69-70),
O governo mineiro também investiu R$ 1 bilhdo em obras de
infraestrutura na area e duplicou a rodovia entre o aeroporto e a
capital. O aeroporto foi colocado no centro de um circulo com 20
quildbmetros de raio, dividido em faixas, cada uma destinada a um
tipo de negdcio. Pelas contas do governo estadual 13 cidades no
entorno podem se beneficiar do desenvolvimento da regido em torno
de Confins. Algumas empresas jA& mostram interesse pelo projeto
mineiro. A Embraer anunciou em 2012 que instalard& em Lagoa

Santa, vizinha de Confins, seu primeiro centro de tecnologia fora do
Estado de Sao Paulo.

Seria possivel afirmar que o caso da Aerotrépole do AITN configura a abertura para
uma nova geracao de planejamento de aeroportos no Brasil? Abrimos o presente
capitulo refletindo sobre o caso mineiro, pois a partir de tal experiéncia diversos
aeroportos nacionais sdo direcionados pelos mesmos principios, como Viracopos
(Campinas), Guarulhos (Sdo Paulo), Galedo (Rio de Janeiro) e Anapolis (Goias). O
segundo aeroporto brasileiro a possuir as vantagens competitivas de um Aeroporto
Industrial foi Viracopos desde 2006, em Campinas, no estado de S&o Paulo
(TADEU, 2010, p. 20). A expectativa de seus planejadores é que, em alguns anos,
por meio de politicas econdbmicas e urbanas, seja configurada nos arredores do
Aeroporto Internacional de Viracopos (AIVC), uma Aerotropole nos moldes do ideal
de John Kasarda.

Todavia, ha diversas contradi¢cdes conceituais e politicas para que tal plano seja
plenamente instituido. Do ponto de vista conceitual, h4 confusdo quanto aos
significados, similitudes e descompassos existentes entre uma Cidade-aeroporto e
uma Aerotrépole. A segunda, politica, deriva desta primeira. Tal confusdo esbocada
por notas e artigos, inclusive pelos proprios planejadores, podem comprometer o
desenvolvimento de seu territdrio. Estamos falando de dois atores do planejamento:
a governanca municipal e a concessionada Aeroportos Brasil S/A. Os documentos
analisados vém de diversas fontes: o Estudo e o Plano Diretor de Campinas de
2006; os artigos cientificos e livros de economistas, geografos, urbanistas e
cientistas politicos, tais como Josmar Cappa e Wilson Cano; artigos publicados em
jornais e revistas por jornalistas, economistas e agentes politicos; e a apresentacéo
do Plano Diretor do AIVC feita a ANAC em 2013, gentilmente cedida pela Aeroportos
Brasil S/A.
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Segundo Maria Costa (2013) a Aeroportos Brasil, concessionaria do AIVC, contratou
em dezembro de 2013 a Urbansystems e Piratininga Arquitetos Associados para a
elaboracdo do projeto urbanistico de ocupacdo da Macrozona 7 (MZ 7), éarea
destinada ao planejamento do aeroporto no Plano Diretor de Campinas de 2006. De
acordo com a publicacdo da autora, a expectativa € que até a metade do ano de
2014 o plano de uma Aerotropole seja entregue. Contradi¢des inerentes ao noticiario
acima citado, a confusdo conceitual permeia também o ambito politico. Seria
possivel configurar uma Aerotropole circunscrita a uma pequena area do territério?
Resgatando o conceito de Aerotropole, este se trata de um plano regional que
envolve muitas economias locais. No caso do Plano Local de Gestao da MZ 7, ndo
estariamos falando em Cidade-aeroporto?
O plano de ocupacédo do entorno do aeroporto vai adotar o conceito
de Aerotrépole (cidade-aeroporto), desenvolvido pelo americano
John Kasarda e que foi considerado pela revista Time, como uma
das 10 ideias que mudardao o mundo no século 21. E um conceito
gque combina aeroportos gigantes com cidades planejadas no entorno
e com facilidade de transporte e centros de negdécios, unidos a

comunidades de produtores de bens e servicos baseados em
integracéo e fornecimento global. (COSTA, 2013)

Aqui ndo se discute somente conceitos e o embate travado nado se refere
necessariamente a uma simples confusdo semantica. Discute-se o espaco e a
espacializacdo da vida no frenético mundo das conexdes e instantaneidades atual.
Mundo do e-commerce, da administracdo just-in-time, da producédo flexivel, da
economia crescentemente rentista, das grandes corporacdes; mas das contradicfes
e fragmentacdo espaciais provocadas pelos atores que procedem com a sua
territorializacdo. Por isso, concordamos com Andréa Struchel et al (2008), e
acreditamos que a discussao deste tipo de producado espacial deve permear 0s
embates do territorio. Neste capitulo, o Modelo Analitico de Territorios apresentado
no capitulo 3 sera aplicado ao Aeroporto Internacional de Viracopos, a fim de
identificar as dimensbes de seus impactos, e a partir dai, discutir na devida
proporcao a escala dos projetos territoriais que partem dele. Creditamos tal eficacia

ao método proposto.

Guller e Guller (2002) afirmam que na nova condicdo comercial e territorial global,
em muitos casos um aeroporto nao se situa em um Unico territério municipal, mas

partilha de varios, como Zurigue, Malpensa, Amsterda e Vantaa. No Brasil varios
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exemplos podem ser citados, como Guarulhos (SP), Confins (MG) e Luis Magalhaes
(BA). Preconizamos neste trabalho a nocdo de Territorio Aeroportuério, que vence
as barreiras de localizagéo e é instituido com base em tenses de cunho econémico.
O gue queremos dizer € que um aeroporto participa de varios territorios, e no Brasil
tal percepcdo se reforca pelo fato da grande maioria dos aeroportos serem

administrados e financiados pela Uniéo.

Diante do exposto acima, o presente capitulo é dividido em trés partes. A primeira,
intitulada “A cidade e o Aeroporto” refere-se a uma compreenséo do objeto em duas
instancias: primeiro estabelecemos uma leitura do territorio ao qual o AIVC pertence,
e em seguida, o caracterizamos. Na segunda parte, por titulo de “O Territério do
Aeroporto Internacional de Viracopos”, tendo sido o objeto definido, aplicaremos o
Modelo Analitico de Territrios, em suas multiplas dimensdes e leituras. Por fim, em:
“Do Aeroporto a Aerotropole”, apontaremos questdes relativas ao territorio do AIVC,

e como se da a discussao sobre a Aerotropole de Viracopos.
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3.1. A CIDADE E O AEROPORTO

Retomando, Magalhdes e Yamashita (2009) sugerem que o conhecimento do objeto
de planejamento € uma etapa imprescindivel para tal. Sem o devido conhecimento
do objeto as etapas seguintes do processo podem ser mal definidas. Esta parte tem
por objetivo a compreensao geral do objeto. Ela esta dividida em duas partes, sendo
a primeira com foco na cidade, e a segunda busca conhecer o caso estudado desta
pesquisa, o Aeroporto Internacional de Viracopos.

Esta definicao refere-se a uma caracterizacdo geral dada pela literatura especifica, o
gue nao impede que tais informacfes venham a ser aprofundadas no decorrer deste
capitulo. Trata-se de uma defini¢cdo histérica e uma leitura territorial do municipio de

Campinas para identificar nele, como o AIVC se inscreve.
3.1.1. A cidade de Campinas

Segundo Paulo Souza (2008) e Josmar Cappa (2013a, p.123) a cidade de
Campinas, fundada em 14 de julho de 1774, exerce fundamental relevancia
econdbmica em funcdo do critério localizacdo. Desde o periodo da mineracdo, o
caminho das Minas dos Goyases foi construido para ser percurso dos exploradores
e colonizadores, e nele formaram-se vilas e cidades, e destas, formou-se Campinas.
O transporte predominante era por animais e a economia do planalto paulista tinha
como base a producdo de acucar. Entretanto, foi em meados de 1800 que a
economia cafeeira deu sélidas bases para o desenvolvimento do interior paulista,
inclusive Campinas, que em 1860 destacou-se como centro polarizador ao tornar-se

0 maior produtor de café do estado.

Sua pujanca econémica levou os cafeicultores locais a expandir o plantio e buscar
na instalacao ferroviaria 0 modo mais barato para a exportacéo do café. A Sdo Paulo
— Railway, nome dado a estrada de ferro que fazia o percurso Santos-Jundiai em
1868, se expandiu para o interior do estado e em 1872 a rota foi incorporada
Campinas, buscando o melhor acesso ao porto de Santos. O processo de formacgao
da rede ferroviaria do estado de S&o Paulo teve Campinas como entroncamento

viario, e neste sentido a Estacado Fepasa exerceu papel central.

Nela diversas companhias passavam a caminho de Araras, Mogi Mirim, Amparo,

Casa Branca, Ribeirdo Preto, Sorocaba, Franca, entre outras, inclusive o estado de
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Minas Gerais. Tal evento garantiu a Campinas, como aponta-nos Cappa (2013a) e

Cano (2005), uma excelente infraestrutura ferroviaria.

Com o declinio da economia do café, o processo de industrializagcdo que
vagarosamente se iniciou nos fins do século 19 com a producao téxtil se fortalece
com o investimento massivo no setor pelo presidente Vargas (FISHLOW, 2013).
Entretanto, foi a partir da crise econémica de 1929 que Campinas comecou a ter
aspecto mais industrial. O investimento em ferrovias no Brasil foi grande até o final
da década de 1930, e em 1938, Prestes Maia elaborou plano, conhecido como
“Plano Prestes Maia” para dar a cidade o seu carater eminentemente urbano e
industrial (SOUZA, 2008).

Na década de 1940 as ferrovias apresentavam baixo crescimento em
quilometragem, e foi com o advento do Plano de Metas (1955-1961) que houve uma
inversdo prioritaria de investimentos na expansdo rodoviaria em relacdo ao
ferroviario. Segundo Cappa (2013a, p. 125) o plano em questdo apresentou “pouco
interesse em difundir a intermodalidade nos transportes no pais, como observava-se
nos EUA e na Europa, por exemplo”. O quadro geral deste cenario, como é possivel
observar inclusive em Campinas nas décadas de 60 e 70, € que a infraestrutura
rodoviaria altera drasticamente a paisagem, pois como salientam Cappa (2013a) e
Bernardo Secchi (2009 [2005]), induz a urbanizacao dispersa pela garantia individual

da locomocéao e mobilidade em longas distancias.

Segundo o IBGE, a cidade de Campinas possui populacdo estimada em 1.144.862
habitantes em 2013, participando com aproximadamente 40% de toda a Regido
Metropolitana de Campinas. O IDH da cidade € um dos maiores do pais (0,805) e
apresenta indice crescente se comparado as analises anteriores. Seu PIB é de
aproximadamente 70% de Servicos e 30% industrial, e como nos aponta Cappa
(2013a), sdo os processos historicos de Campinas que fazem dela ponto de
investimentos nacional e internacional. Interessante notar que, conforme
observamos pelas Figuras 32 e 33, e de acordo com Josmar Cappa (2013a) é
possivel identificar um forte crescimento urbano na dire¢éo sul a partir dos anos 50 e
tal crescimento permanece por duas décadas. O processo de regulacdo urbana
desta area vem acontecer somente em 1970, periodo de grande expansdo do

perimetro urbano do municipio.
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Cappa explica que houve em 70 um grande crescimento do uso do carro e por iSso
se intensificou os processos de urbanizacdo proxima a Rodovia Santos Dumont em
direcdo ao AIVC, em funcdo da possibilidade de ir e vir a grandes distancias.
Entretanto, os aspectos que caracterizam estas areas séo a baixa densidade, tecido
urbano fragmentado pela localizacdo das Rodovias Bandeirantes e Anhanguera,

pelas Areas de Preservacdo Ambiental e pelo desequilibrio socioeconémico.
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Figura 34 — Macrozoneamento de Campinas segundo o Plano Diretor de 2006. Fonte: Plano Diretor de

Campinas, 2006.

Em 27 de dezembro de 2006, o Plano Diretor de Campinas (Lei Complementar n°®
15) foi aprovado e publicado em 29 do mesmo més e ano. Neste documento s&o
estabelecidas diretrizes gerais para as Macrozonas (Figura 34), areas com perfis
bem caracteristicos, que deveriam ser potencializados e trabalhados pelos Planos
Locais de Gestédo (PLG), previstos também no documento. Por isso, no Capitulo 1V,

Secdao | e Artigo 21 da lei, estabelece-se que ,
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O Macrozoneamento tem por finalidade ordenar o territério, dar base
para a reformulacdo das areas de atuacdo dos gestores publicos e
possibilitar a definicho de orientacbes estratégicas para o
planejamento das politicas publicas, programas e projetos em areas
diferenciadas, objetivando o0 desenvolvimento sustentavel do
Municipio, que sera dividido em 09 (nove) Macrozonas [...].

Os Planos Locais de Gestao (PLG), por sua vez, sao instrumentos do processo de
planejamento que visam detalhar as diretrizes expostas no Plano Diretor, em
conjunto com os Planos Setoriais e legislagdo complementar, conforme paréagrafo 1°
do Artigo 14. A Secéo Il do Capitulo Il refere-se as atribuicbes dos PLG com base
nos objetivos, diretrizes e normas definidas pela Lei Complementar em questdo e
pelo Estatuto da Cidade. Esta possui as seguintes finalidades:

| — adequar os parametros de parcelamento, uso e ocupacao do solo
as condi¢des ambientais, urbanisticas e sdcio—econdémicas;

Il — detalhar as politicas setoriais, com a participagdo direta dos
orgdos ligados a sua execugdo, de modo a garantir politicas e
intervencdes adequadas e compativeis com o desenvolvimento
integral do Municipio;

Il — definir as diretrizes viarias e de preservagdo e recuperacao
ambiental.

Paragrafo Unico - A elaboracéo e alteracdo dos Planos Locais de
Gestéo ficardo sob responsabilidade do érgao executivo municipal de
planejamento, garantida a participacdo popular.

3.1.2. O Aeroporto Internacional de Viracopos (AIVC)

O AIVC foi construido na década de 1930. Nos anos de 1960 foi elevado a categoria
de Aeroporto Internacional para servir como alternativa ao Aeroporto do Galedo no
Rio de Janeiro, devido a suas condi¢cdes climaticas e ao novo tamanho da pista,
pensada para receber aeronaves a jato. Desde o0 processo de desconcentragcao
industrial da cidade de Sao Paulo que se iniciou lentamente ainda nos anos 60 e se
intensificou nos anos 70, o AIVC se firmou também como um importante Aeroporto
de Cargas da Regido. Logo apods sua consolidacéo a partir das operacgdes regulares,
nos anos 50 comeca-se 0 processo de loteamento das areas proximas ao aeroporto,
e consequentemente sua ocupacgédo em 1960. Desde entdo, encerra nele o processo
de deslocamento que tenderia a migrar para a Grande S&o Paulo, produtos e
pessoas. Isso se evidencia no fato de, desde 1997, o AIVC ser o maior importador
do Brasil, segundo dados de Struchel et al., (2008).
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Como é possivel observar nos escritos nas imagens trazidas pela Figura 35, um
forte imaginario provoca certa euforia na regido campineira. As datas destas
imagens sdo desconhecidas, entretanto, pelo nome das empresas aéreas inscritas
nas aeronaves, como a Alitalia Sky Team, maior empresa aérea da lItalia, e a
Servicos Aéreos Cruzeiro do Sul com suas Aeronaves Douglas DC-3, € possivel
supor que estas imagens sejam de aproximadamente 1958, logo apos iniciada a
construcdo de todo o complexo aeroportuario. Um hangar, supostamente um dos
melhores do mundo — como escrito na imagem -, traz um imaginario e com ele um
forte desejo de que em Capinas opere o maior aeroporto da América Latina. Tal
imaginério — que ingenuamente se constréi (se observarmos mesmo os hangares
dos anos 20, como os construidos por Eugéne Freyssinet no Aerédromo de Orly
entre 1921-23) — se perpetua até os dias atuais, com uma obstinacao politico-

econbmica de execucdao de tal fagcanha. Antes, diversos enfrentamentos urbanisticos

devem ser postos em questao.

Alfandegs Seca — Estacho de Passageiros — Torre de Controle do Aeroporto Intarn c.o|o.
GRANDE NUMERO DE DE AO AEREA, E EST (em construcdo) — Campinas. O Govarno Federsl ndo mede esforcos para construir em «Vira Copos™ o maior
ee @EDUE NN AFROPORTO mTERNAQONAL DE #VIRA COPOS", EM CAMPINAS. - Aeropor x Internacional da America do Sul.

HANGAR DO AEROPORTO INTERNACIONAL ©E #VIRA COPOS", EM CONSTRUGAO, QUE, PELAS SUAS CON-
DICOES GEOGRAFICAS, GEOLOGICAS E METEOROLOGICAS, E CONSIDERADO UM DOS MELHORES DO MUNDO

Figura 35 —Imagens do Aeroporto Internacional de Campinas no periodo de construcdo do complexo
aeroportuério. Fonte: MIS, 2013.
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Figura 36 - Area total do Aeroporto Internacional de Viracopos a partir dos Decretos Municipais. Fonte:
Secretaria de Planejamento de Campinas, 2012.

Grandes passos foram dados a caminho da realizacéo deste plano histérico. A area
total do complexo aeroportuério é de 27,5 km2 desde 2008, trés vezes maior que a
antiga area patrimonial do Aeroporto. Com esta area, o AIVC possui uma das
maiores A&reas aeroportuarias da América Latina, o0 que corresponde a

aproximadamente 38% da MZ 7 (Figura 36).

O complexo aeroportuario do AIVC possui uma pista de 3,24 quildmetros a 650
metros de altitude. Isso também quer dizer que a pista é dimensionada para receber
aeronaves de grande porte?’ e pesadas — até mesmo em funcéo de sua histéria. Seu
complexo possui dois terminais e dois patios para manobras, sendo um para

passageiros e outro para cargas.

Toda a Carga Aérea que passa pelo AIVC é armazenada no Terminal de Cargas
para exportacdo e importacdo. Este Terminal possui duas alas bem delimitadas:
uma para exportacdes, com aproximadamente 6 mil m2, e uma para importacoes,
com aproximadamente 15 mil m2. Ele é conectado ao edificio da administracdo do
Aeroporto por uma passarela, e neste segundo encontram-se representantes da
Infraero, a empresa Aeroportos Brasil, a ANAC, entre outras. Proximo a esta area

" Tendo como base para o calculo uma pista de 1200 metros em nivel do mar sem grandes
variacdes climaticas, o dimensionamento da pista do AIVC pode ser considerado muito bom.
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Figura 37 — 1- Terminal de Cargas; 2 — Centro Administrativo; 3 — Centro Empresarial; 4 — Terminal de
Passageiros. 5 - Torre de Comando. Fonte da imagem: Google Earth, 2014. Alterada pelo autor, 2014.

fica a torre de comando das operacdes e o Centro Empresarial, voltado as industrias
e empresarios. O projeto para este Centro ja fazia parte da proposta da INFRAERO
em concentrar empresas ligadas a movimentacdo de cargas dentro do complexo
aeroportuario para que estas participassem mais efetivamente dos procedimentos
aduaneiros (Figuras 37 e 38), e foi construido logo a homologacdo do AIVC como

Aeroporto Industrial em 2006.

No que se refere as questbes concernentes ao Aeroporto no Plano Diretor de
Campinas de 2006, no Artigo 19 da Secdao lll e Lei Complementar n°® 15 de 27 de
Dezembro de 2006, aparece como ordem prioritaria para a elaboracdo das PLGs, as
Macrozonas (MZ) 5 e 7, respectivamente (Figura 34). A MZ 5 “compreende a zona
oeste do Municipio, abrangendo a regido entre o Complexo Delta e as Rodovias
Bandeirantes e Santos Dumont” (Lei Complementar n° 15 de 27 de dezembro de
2006, Capitulo IV, Secdo |, Artigo 21, V) ela apresenta intensa degradacao
ambiental, populacdo de baixa renda, e deficiéncia em infraestrutura basica. A MZ 7
entra como segunda MZ prioritéria, e nela situa-se o AIVC (Figura 37).

No capitulo Ill, Secdo Il e Artigo 6° o inciso Il estabelece como eixo de
desenvolvimento econémico, “Logistico e de Transportes, através da estruturacdo
urbana da regido do Aeroporto Internacional de Viracopos e do Terminal Intermodal
de Cargas, inclusive com o incentivo a atividades industriais e de logistica”. Neste

sentido, a MZ 7, com predominancia funcional do AIVC, condiciona o PLG.
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Figura 38 — 1 — Administracdo do Complexo Aeroportuario; 2 —Estacionamento e ao fundo o Centro
Empresarial e a atual torre de comando; 3 — Edificio da Administracdo a esquerda e Centro Administrativo
adireita; 4 -Ao fundo, a antiga torre de comando; 5 — Terminal de Cargas; 6 — vista Aérea do terminal de
Cargas e o patio de aeronaves, a Administragdo e o Centro empresarial e a Torre de Comando (Fonte:
Viracopos.com); 7 - Centro Empresarial; 8 — vista aérea do conjunto com o terminal de cargas e Centro
Empresarial abaixo, e terminal de passageiros no centro daimagem (Fonte: Viracopos.com); 9 - Terminal

de Passageiros. Fonte das imagens 1 -5, 7 e 9: arquivo pessoal do autor, 2013.



A MZ 7 é caracterizada pela Lei Complementar como a Area de Influéncia da
Operacao Aeroportuaria (AlA). Ela é localizada ao sul do Municipio e conta com a
presencga da Infraestrutura Aeroportuaria do AIVC, “que representa grande barreira
fisica e condiciona as atividades e a ocupagao da regiao”. O Artigo 31 estabelece as

diretrizes e as normas especificas para a MZ 7. Estas séo:

I — desenvolver Plano Local de Gestdo, considerando as restrices
aeroportuarias, as demandas sociais existentes e a importancia do
Aeroporto Internacional de Viracopos como indutor do
desenvolvimento local e regional;

Il — estabelecer critérios especificos para a ocupacdo das areas
urbana e rural, observando as exigéncias do plano de protecdo ao
vbo e das restricdes impostas pelas curvas de ruidos do Aeroporto
Internacional de Viracopos;

Il — priorizar solug@es localizadas para os problemas de saneamento
ja existentes de modo a hdo incentivar 0 adensamento e a ocupacao
nas UTBs 66 e 67,

IV — implantar sistema viario e de transportes de forma a atender aos
projetos de carater metropolitano e regional, previstos em funcéo da
ampliagéo do Aeroporto Internacional de Viracopos;

V — implantar sistema viario hierarquizado tipo misto (sistemas
perimetral e radial), de forma a integrar esta macrozona as demais
regides da cidade;

VI — preservar os mananciais, matas e cerrados, com definicdo de
incentivos a recuperacao do ecossistema,;

VIl — incentivar a manutencdo da produgdo agricola com manejo
adequado;

VIII — adequar a infra—estrutura dos bairros localizados nas UTBs 66
e 67, aliando o atendimento das necessidades basicas ao controle da
expanséo e do adensamento.

Tendo em vista as consideracdes acima, no topico que segue discutiremos o
Territério do Aeroporto Internacional de Viracopos a partir das trés dimensfes

territoriais: Regional; Urbana e Local/Global.
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3.2. O TERRITORIO DO AEROPORTO INTERNACIONAL DE VIRACOPOS

De acordo com as proposituras esbocadas no Capitulo 2, pelo esquadrinhamento
das minucias que compdem o processo de territorializagdo, a partir de um Aeroporto
Industrial € possivel dimensionar seus impactos, ou seja, identificar as tensdes
comportadas por seu territério. As dimensdes, critérios e modos de leitura do Modelo
Analitico do Territorio foram pensados e esbocados a partir do contato com diversos
principios e perspectivas, tanto do campo epistemoldgico e conceitual, quanto no
campo analitico, e parte destes foram apontados no Capitulo 1. Por isso postulamos

gue ele € um instrumento capaz de identificar o territorio de um Aeroporto industrial.

Vale ressaltar a relevancia do AIVC para o presente estudo. Desde o final da década
de 1990, Viracopos € o maior importador de cargas do pais, e seu desempenho, no
ramo industrial, tem sido crescente desde a década de 1970. Sua localizacéo é
estratégica no planalto paulista e € articulado as redes de transportes mais densas
da nacdo. Como é possivel observar pela Figura 39, ele encontra-se no maior
conglomerado industrial do estado de Sdo Paulo, dentro da zona de influéncia da
Regido Metropolitana de S&o Paulo (RMSP), e em conjunto com as Regides
Metropolitanas que se desenvolvem a partir da RMSP, configuram a

Macrometrépole Paulista, na qual este aeroporto exerce performance fundamental.

Figura 39 — Trata-se dos eixos econdmicos do Estado de Sdo Paulo em funcéo da
localizacao de industrias (em circulos). O ponto vermelho refere-se ao AIVC. Fonte:
ASQUINO, 2010, p. 92. Alterada pelo autor, 2014
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Os subtdpicos a seguir apresentam os resultados das analises das Dimensoes,
Regional, Urbana e Local/Global, que ddo uma nocédo geral do territério-diagnéstico
do Aeroporto Industrial de Campinas, o AIVC, para verificar se nele configuram-se
as caracteristicas de uma Cidade-Aeroporto e/ou Aerotropole. Na aplicacdo do
Modelo Analitico do Territorio, dois documentos foram selecionados: a) Plano Diretor
de Campinas (2006); b) Plano Diretor do Aeroporto Internacional de Campinas
(2013). O uso de tais documentos nao elimina uma discussdo mais aprofundada
sobre o objeto a partir de outras fontes, pelo contrario, as solicita. Neste sentido,

segue a aplicacdo do Modelo Analitico de Territérios no AIVC.

3.2.1. Dimenséao Regional

A cidade de Campinas constitui-se uma das mais importantes armaduras da rede
urbana do Brasil e possui mltiplas insercdes regionais®®. Ela é sede de uma de
suas 15 Regides Administrativas (RA) de Sdo Paulo, a RA de Campinas (RAC), e da
nome a uma das quatro Regides Metropolitanas (RM) do estado, a Regido
Metropolitana de Campinas (RMC). Parte da RAC e toda a RMC, associadas as
RMs de Sao Paulo (RMSP), Baixada Santista (RMBS) e do Vale do Paraiba e Litoral
Norte (RMVL), conforme a Empresa de Planejamento Metropolitano (Emplasa),
constitui-se uma espécie de megaldpole, intitulada pela empresa de Macrometrépole

Paulista. Na Dimenséo Regional, adotou-se estas insercdes para avaliagao.
As multiplas inser¢cfes Regionais
A Regido Administrativa de Campinas (RAC)

A RAC (Figura 40) é compreendida por 90 municipios, possui seis milhdes de
habitantes (15% da populacéo estadual) e, na perspectiva dos economistas Carlos
Brandao e Fernando Macedo (2007, p. 49) é uma das areas mais dindmicas do
Brasil. Sua base econdmica € diversificada em funcdo do seu longo processo de
formacdo econdmico anterior a introdugdo da cafeicultura em S&o Paulo. Hoje conta
com heterogénea base econdmica por sua diversificacdo produtiva e expansao
urbana que se deu a partir de 1960. Tal processo marcou uma forte interiorizacao
industrial pela acédo estatal que, em diversos setores publicos, modernizaram as
instalacdes e servicos como a Pré-Alcool, Replan, Unicamp, CPgD, CTIl, EMBRAPA,
entre outros. Como nos afirma o economista Wilson Cano et al. (2005, p. 205 —

?8 Conforme Geografia das Redes.
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2008), a RAC, juntamente com as outras RAs vizinhas a RMSP passou por forte
industrializacdo em funcéo da: a) intensificacdo da urbanizagéo, b) maiores custos
de aglomeracdo na RMSP, e c), como nos apontam Cano et al. (2005), e Brandao e
Macedo (2005, p 49), a
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Figura 40 — Regido Administrativa de Campinas e Regido Metropolitana de Campinas em destaque. Fonte:
www.planejamento.sp.gov.br/, modificada pelo autor, 2014.

alta integracao intra-regional, inter-regional e inter-setorial, gracas a
excelente infraestrutura de comunicacao e logistica, seu privilegiado
sistema viario e, ainda, por reter grande parte do papel de maior
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entroncamento rodo, aéreo e ferrgviério do estado e um dos maiores
do pais e do continente. (BRANDAO; MACEDO, 2007, p. 49)

Na perspectiva Industrial, sua diversificada estrutura conta com elevada participacéo
no estado, produzindo quase todos os géneros (CANO et al., 2005, p. 216). No
processo de desconcentracdo Industrial, recebeu mais cadeias produtivas que
qualquer outra RA, e sua participacdo em 25 anos (1980-2003), praticamente dobrou
(15,1% - 26,8% do Valor Adicionado Fiscal de todo o estado). O perfil produtivo da

RAC em relacéo ao estado de Sao Paulo em 2003 segundo Cano et al., (ibid.) era:

a. Setor quimico: combustiveis, 42% (petroleo, 57% e é&lcool de cana, 12%);
borracha, 24%; plasticos, 24%; farmacéutico, 19%; perfumaria, 13%; outros
produtos quimicos, 28%.

b. Setor metalomecanica: material de transportes, 23%; produtos de metal 21%;
maquinas e equipamentos, 22%; metalurgia basica, 14%; material eletrénico,
55%, e informética 55%.

c. Setor de alimentos (22%) e bebidas (34%): café, 30%; laranja industrial, 34%;
carne bovina, 6,7%; frango, 44%; carne suina, 31%; leite B, 23%; leite C,
10%.

d. Expressivas em mineral nao-metélicos, 28%; papel e celulose, 41%; e téxtil,
46%.

e. Reciclagem, 31%.

A RAC também apresenta imensa disponibilidade de recursos humanos, com forte
formacao tecnoldgica nas areas de engenharia, fisica, quimica e agropecudria.
Piracicaba, Pirassununga, Limeira e Rio Claro, além da prépria cidade de Campinas,
constituem centros de formacdes de recursos humanos. Piracicaba possui, além de
um campus da USP voltado a Agricultura, Centros de pesquisa na area, como 0
Centro de Informética na Agricultura (CIAGRI). Pirassununga também possui
campus da USP com perfil voltado a agropecuéria e a cidade sedia um centro de
pesquisa do Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais
Renovaveis (IBAMA). Limeira tem duas instituicbes pertencentes a UNICAMP, o
Centro Superior de Educacdo Tecnoldgica (CESET), e Centro Técnico de Limeira
(COTIL) e em Rio Claro, um campus da UNESP com perfil voltado a biologia e
exatas (PINTO, 2007, p. 555-557). A cidade de Campinas sera discutida a frente.
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A Regiao Metropolitana de Campinas (RMC)

A RMC, em destaque na Figura 40 e apresentada na Figura 41, promulgada e
instituida pela Lei Complementar n°® 870/2000, possui cerca de 2,8 milhGes de
habitantes (6,42% da populacdo estadual e 1/3 da populacdo da RAC) e é
constituida de 19 cidades. Com sede em Campinas, as cidades que compdem a
RMC séo: Americana, Artur Nogueira, Cosmopolis, Engenheiro Coelho, Holambra,
Hortolandia, Indaiatuba, Itatiba, Jaguariina, Monte Mor, Nova Odessa, Paulinia,

Pedreira, Santa Barbara d'Oeste, Santo Antbnio de Posse, Sumaré, Valinhos e
Vinhedo.

\\'%} E

MAPA 1

REGIAO METROPOLITANA DE CAMPINAS
MALHA RODOVIARIA

~~r~ Divisa de Municipios
— Rodovias

Fonte: Emplasa

306

Prefeitura Municipal de Campinas_ SEPI AMA PLANO DIRETOR 2006
Secretaria de Planej D i Urbano e Meio Ambiente

Figura 41 — Mapa da Regido Metropolitana de Campinas, com malha rodoviéria, divisdo de municipios e
mancha urbana. Fonte:
http://2009.campinas.sp.gov.br/seplama/publicacoes/planodiretor2006/mapas/mapal.jpg, 2014

Ela, junto com a RMSP, é a maior area de geracdo de inovacdes brasileira em
funcdo da localizacdo de empresas de alta tecnologia e de universidades que
investem em pesquisa no ramo, como a UNICAMP, PUC Campinas, USP, PUC Séao
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Paulo, UNESP e Unifesp. Segundo o economista Josmar Cappa (2013a), a cidade e
RMC apresentam vantagens competitivas que serdo oportunamente explanadas,
inclusive estas relacionadas a disponibilidade de Recursos Humanos.

A participagdo econdmica da RMC no estado é de 7,75%, sendo o segundo maior
PIB, ficando somente apdés a RMSP. Entretanto, como fica claro no texto de
Leonardo Mello et al. (2004) a segregacdo e a fragmentacdo sdo caracteristicas
latentes da RMC. Como se trata de uma area de intensa mobilidade de pessoas e
produtos, por contar com processos de formagdo distintos, e em funcdo da
acelerada e recente expansao dos tecidos urbanos das cidades compreendidas por
ela,
A opcéo foi pela segregacao, incluindo de forma seletiva aqueles que
migraram, bem como aqueles que tém de mover-se diariamente pelo
espaco metropolitano. Assim, a mobilidade ocorre entre os lugares,
através de itinerarios massificados e bastante homogéneos,
transformando o territério dos habitantes metropolitanos, tanto

quanto seus lugares, “abominacdes” e “antros de iniquidade”
(MELLO et al, 2004, p. 18)

Sua urbanizagdo aconteceu de maneira mais intensa no percurso das rodovias
Anhanguera (SP-330) e Bandeirantes (SP-348), pois estas atuaram como vetores de
desenvolvimento nas dire¢cdes de Jundiai e Americana. Segundo Mello et al., (2004,
p. 04-05) a Via Anhanguera sempre possuiu forte apelo industrial. No processo de
reorganizacdo das aglomeragdes produtivas dos anos 70 foi ponto para a
localizacéo destas que se descentravam da capital. Nos anos 80, a aglomeracédo de
indUstrias e servicos nos eixos rodoviarios e fora das regibes urbanizadas,
intensificou o processo de conglomeracdo e conurbacdo que em 1990, veio a
mostrar forte processo de metropolizacao, cuja cidade-sede era Campinas.

As RAC, RMC e a propria cidade de Campinas, em conjunto com o aglomerado
urbano da cidade de Séo Paulo e regido configuram a rede rodoviaria mais densa do
pais. No interior do estado, este carater de Campinas se firmou com o Il Plano
Nacional de Desenvolvimento quando ela, assim como no campo ferroviario, se
tornou entroncamento rodoviario. Recentemente, como afirma Cano (2005) e
Brandao (2005), tais eixos sao indutores de crescimento urbano na cidade, e de

igual importancia e sentido para as cidades da RMC (Figura 41).
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A Macrometropole Paulista (MP)

Juntamente com as RMSP, RMBS e RMVL, a RMC comporta mais de 70% da
populacdo do estado de S&o Paulo (mais de 30 milhdes de habitantes e 153
cidades), e seus municipios-sede cerca de 1/3 desta (Emplasa, 2014; dados do
IBGE, 2010). Elas, associadas aos aglomerados urbanos de Piracicaba e Jundiai
configuram a Macrometropole Paulista, que segundo os pesquisadores da Emplasa
(2013), constitui-se de sistema urbano altamente complexo, e segundo Brandéo e
Macedo (2005), ela ¢é definida “pelo seu porte e pela densidade de suas interagdes e
articulagdes” (Figura 42). Além do mais, articulados por uma densa rede rodoviaria,
estdo os portos de Santos e Sdo Sebastido. A RMC, a cidade de Campinas e
inclusive o AIVC estao ligados pelas rodovias Bandeirantes e Anhanguera, que 0s
ligam tanto a RMSP quanto ao Aglomerado Urbano de Piracicaba. Outra importante
rodovia é a D. Pedro | que os articula a RMVL. A Macrometropole Paulista produz
aproximadamente 27% de todo o PIB nacional, e 80% do PIB do estado, o que nos

mostra a relevancia infraestrutural e econémica da mesma. Ela compreende além da

MACROMETROPOLE PAULISTA

.__ ' § Regides Metropolitanas
Aglomerados Urbanos
Outras unidades regionais (em estuda)
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—— Limites municipais
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Rodoanel )—)— Aemporto
—— Tracho MNorte
Tracho Leste s Porto
_ Trecho Sul
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;'-\_‘ Fonte: Empresa Paulista de Planejamento
P /R L/ Metropolitano - EMPLASA

Figura 42 — Macrometrépole Paulistana instituida pela Emplasa. Fonte:
http://www.emplasa.sp.gov.br/emplasa/, 2014.
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RMC, a parte dos municipios da Regido Administrativa de Campinas, inclusive
Piracicaba e Jundiai.
Cerca de 80% da carga que circula pela Macrometrépole é
considerada carga geral, ou seja, produtos intermediarios em
suprimento ou escoamento de processos industriais, e produtos para
consumo final. Como as instalacbes de producdo e o0s
estabelecimentos de consumo se encontram dispersos por esta

regido, a logistica desta carga torna-se, portanto, de dificil
planejamento. (ASQUINO, 2010, p. 86)

Neste sentido, a articulagcdo entre os modos de transporte disponiveis na regido e o
conflito destes com os mais variados processos de urbanizacdo da MP, por
exemplo, o enfrentamento da movimentagdo de cargas do interior paulista pela
densa RMSP em direcdo ao Porto de Santos, sdo os principais pontos. E a partir
destas leituras multiplas que estabeleceremos a aplicacdo do Modelo Analitico na

Dimenséao Regional, considerando principalmente, a MP.
Proximidade com outros Aeroportos

A Macrometropole compreende 15 aeroportos oficiais: 3 na RMSP (Campo de Marte
a 75 km do AIVC, Guarulhos a 80 km e Congonhas a 85 km); 3 na RMVL
(Guaratingueta a 200 km, Sao José dos Campos a 130 km e Ubatuba a 215 km); 2
na RMBS (Iltanhaém a 131 km e Base Aérea de Santos a 135 km); 3 na RMC (o
préprio AIVC, o Aeroclube de Campinas al8 km, e Americana a 35 km); 1 no
Aglomerado urbano de Piracicaba (em Piracicaba a 60 km); 1 no Aglomerado
Urbano de Jundiai (em Jundiai a 30 km); um no Aglomerado Urbano de Sorocaba
(em Sorocaba a 63 km). Fora da MP h& 1 aeroporto, mas dentro da RAC, Mogi Mirim
(70 km) (Figura 43).

Os aeroportos administrados pela Infraero de forma total ou parcial sdo cinco destes
15. Grande parte destes aeroportos pertence a mesma rede aeroviaria que o AIVC.
Esta, como falado anteriormente, € uma regido densa de movimentacdo aérea, e
juntos, estes aeroporto transportam mais de 30% do total de passageiros,
movimentam 25% das aeronaves, e transportam mais de 50% de toda a carga aérea
brasileira. O AIVC faz voos por instrumentos em condi¢des climaticas desfavoraveis
0 que elimina a possibilidade de acidentes aéreos, principalmente relacionado aos

aeroportos e aerédromos préximos, dentro do raio de 40 km®.

29 Horonjeff (1966, p. 145-146) sugere que uma distancia suficiente para os aeroportos se localizarem
em condi¢cdes de voo por Instrumento (IFR), seja de 40 km, para que as manobras aéreas nao
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Figura 43 — Proximidade com outros aeroportos. Fonte: arquivo pessoal do autor, 2014.

Aglomerac¢des Produtivas e Empresariais

Como foi esbogado na Figura 39, Viracopos encontra-se em um dos principais eixos
de desenvolvimento econémico e industrial de Sado Paulo e do Brasil. Parte do perfil
industrial deste eixo foi esbocado na pagina 102, por meio da caracterizacao
produtiva da RAC. Adiantamos: no decorrer da leitura territorial do AIVC, percebeu-
se que os eixos de interconexao vertical entre as dimensdes estabelecidas s&o
predominantes aos horizontais. Isso quer dizer que, mais importante que apresentar
especificamente as AglomeracGes Produtivas Existentes na regido, € situar quais

destas fazem parte de fato do territorio do objeto em questéo.

Como foi exposto no capitulo 1, o Transporte Aéreo de Cargas, em sua maioria, €
predominante de produtos de baixo peso e volume, e que possuem alto valor

agregado. Neste sentido, estas estdo dispersas no territério da MP, nao

interfiram na operacdo de outros aeroportos. Além deste dado, sugere também que nenhum
aeroporto fique no eixo da area de aproximagéo de outro a uma distancia de 65 km, apontando que
uma maneira de resolver estes problemas é a constru¢do de pistas paralelas. Por observagéo,
notamos que dentro deste raio, os aerddromos possuem pistas que obedecem a tal principio. Para os
voos visuais (VFR), ou seja, em plenas condi¢Bes climaticas para operar visualmente, as regras
mudam, fazendo-se necessario uma distancia de 6,5 km.
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estabelecendo, a principio, nenhuma logica localizacional. Entretanto, como a
grande maioria destas Aglomeragdes, principalmente as de Piracicaba, Sorocaba,
Sao José dos Campos, Sao Paulo, Jundiai, Americana, Indaiatuba, Paulinia,
Vinhedo e Valinhos, estdo em processo de consolidacdo desde 1970, o modo de
articulacéo entre estas cidades via transporte terrestre seria 0 ponto crucial para o
desenvolvimento da Regido. E importante dizer que, mesmo as empresas que nio
utiizam o AIVC para transportes de Cargas, o utilizam para o movimento de
recursos humanos necessarios, por exemplo, para as induastrias do Polo

Petroquimico de Paulinia.

Neste sentido, as Aglomera¢cdes que garantem maiores tensdes com o AIVC serao

indicadas ao longo das leituras das dimensdes Urbana e Local/Global.
Acessibilidade

Como mostra a Figura 44, a RMC, um centro polarizador de grande numero de
industrias, torna-se ponto centripeto de processos de urbanizagdo, gerando na
regido, um segundo nudcleo (o primeiro, a RMSP). Isso se evidencia por meio do
desenho que se configurou no territério de sua rede rodoviaria, da trama urbana
superadensada do centro da cidade, e 0s processos de urbanizacéo dispersos que é
caracterizada pela segregacdo socioespacial. Neste sentido, em termos de
disponibilidade de infraestrutura, a acessibilidade é garantida entre os maiores

pontos da Regido.

farrovias
1 g

Ferrovias

Figura 44 — Disponibilidade de infraestrutura de transporte terrestre e espacializacao das ferrovias (a) e
rodovias (b) da regido de Campinas e Sdo Paulo. Fonte: CAPPA, 2013, p. 122 e 129.

Entretanto, salienta CAPPA (2008; 2013a; 2013b) e reforca Asquino (2010); o
conflito existente entre a intensa necessidade de mobilidade na regido, a

disponibilidade de infraestrutura que dao acessibilidade aos principais pontos, é o
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processo de congestdo das principais vias destes nucleos urbanos. Como citato
acima, as empresas e industrias estdo localizadas de modo disperso na MP. Isso
traz graves consequéncias ao transporte terrestre, principalmente de cargas, quando
estes tém a necessidade de articular os portos aos aeroportos principalmente pelas

Rodovias.

Neste periodo de producdo contemporaneo, a velocidade é fator crucial para o
estabelecimento de negoécios. No caso da RMC, o conflto maior € que, o
dimensionamento das vias, o processo de urbanizacdo disperso, o reduzido numero
disponivel de transporte publico, e ainda mais, o incentivo a pulverizacao industrial
em todo seu territério por meio das politicas locais reduz a velocidade do
movimento, tanto em direcdo ao AIVC quanto a RMSP. Territdrios municipais
urbanizados de maneira mais concentrada, ou menos dispersa da RMC, possuem
vantagens competitivas em relacdo a sua cidade-sede. Fator este que sera melhor

abordado nas Dimens@es a seguir.
3.2.2. Dimenséao Urbana

Como, tanto o tecido do centro de Campinas quanto das outras cidades da RMC ja
estava consolidado em meados de 1980, a urbanizacdo periférica aconteceu de
maneira intensa em funcdo da espacializacdo de industrias que se situavam
afastadas, pois estas induziram a expansdo da infraestrutura basica. Apesar do
tecido da RMC apresentar continuidades, principalmente dentro do territério
campineiro, € possivel observar fragmentos dos tecidos afastados inclusive dos
vetores de desenvolvimento e crescimento. A Figura 45 apresenta-nos a area
urbanizada da RMC no periodo de 12 anos (1989-2000), e pode-se avaliar por ela o

processo de crescimento e fragmentacao.

Aplicando a mesma analise que Mello et al. (2004), ao sobrepor sobre o0 mapa de
crescimento (Figura 45) os mapas de concentragdo de renda da RMC (Figura 46), €
possivel perceber que a espacializacdo socioecondmica com maior renda refere-se
as areas centrais dos municipios de maior PIB per capita e suas areas circundantes,
ficando para as zonas periféricas as baixas concentra¢cdes. O maior PIB per capita
da RMC pertence a cidade de Paulinia com aproximadamente 96 mil reais
(explicado pela presenca de refinaria de petréleo em seu territério), quase trés vezes

o valor da cidade de Campinas, que é de 37,7 mil reais (IBGE, 2010).
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Figura 45 — Processo de crescimento urbano da RMC a partir do tecido preexistente com evidéncia nos
vetores. Fonte: MELLO, 2004, p. 23.

Chefes de domicilio sem rendimento Chefes de domicilio com renda acima de
10 salarios minimos

Figura 46 - Areas de concentracdo de renda na RMC. Fonte: Mello et al. 2004, p. 24.
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Segundo Wilson Cano (2005), outras localizacbes industriais ganham
expressividade em Indaiatuba e Jaguaritna, tendo a primeiro perfil econémico
baseado na industria téxtil, metallrgica e automobilistica; e o segundo com pefrfil
voltado a industria farmacéutica, eletrénica, metaltrgica e ceramica. Além do perfil
produtivo de cada cidade, pela Figura 46 € possivel perceber que as maiores
distribuicbes de renda encontram-se no interim entre Caminas e Jundiai ao sul, e

pelos vetores que interligam a cidade a RMSP.
Aglomeracdes Produtivas e Empresariais

A espacializagcdo das industrias no territorio da RMC aconteceu e acontece proximo
aos eixos viarios e estes tornam-se vetores de crescimento urbano. A Figura 47
mostra-nos o perfil industrial e as areas em que estes perfis se localizaram. Dentro
da RMC, fica evidente que ha maior concentracdo destas entidades produtivas
dentro do territorio de Campinas com grande concentragdo de industrias

petroquimicas e farmacéuticas, e de igual modo industrias de montagem.

Insercdo na Rede Urbana, Distancia dos Centros Geradores de Trafego e

Acessibilidade

Regionalmente, 0 modo como o AIVC se insere na rede urbana de Campinas, se da
pela Rodovia Santos Dumont, que o interconecta a Campinas a nordeste (13 km) e
Indaiatuba a sudoeste (10 km); e pela Rodovia do Bandeirantes que o liga a Monte
Mor (35 km), Hortolandia (35 km) e Sumaré (40 km) ao norte, e que 0 conecta a
Jundiai (40 km) ao sul. O transito por estas rodovias € intenso, e destas cidades, as
maiores geradoras de maior trafego sdo Campinas e Jundiai. Mais distante,
Sorocaba (70 km) se conecta ao AIVC pela Rodovia Santos Dumont a sudoeste,
Sé&o Paulo (90 km) ao sul pela Rodovia dos Bandeirantes e ao norte, pela mesma
rodovia, Piracicaba (75 km) e Americana (70 km) sdo também polos geradores de

trafego.

Neste sentido, além de vias de conexdo, elas indicam 0s percursos dos processos
de urbanizacdo atuando como vetores, como € possivel observar pela Figura 48.
S&o oito importantes vias estruturais a nivel municipal, estadual e nacional, o que

refor¢ca a nogéo de intenso movimento da area.
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Figura 47 — Espacializacdo das entidades produtivas no territorio da RMC. Fonte: Mello et al., 2004, p. 25.
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Figura 48 — Trata-se da identificagcdo dos vetores de crescimento urbano da RMC, cujo centro € Campinas.
1 — Diregao Monte-Mor pela Via SP-101; 2 —diregcdo Americana pela Via SP-330; 3 —direcdo Cosmopolis
pela Via SP-332; 4 — direcdo Jaguariuna pela Via SP-340; 5 - direcdo nordeste de Campinas pela Via SP-
081; 6 — direcéo Itatiba pela via SP-065; 7 - direcdo Vinhedo pela via SP-332; 8 — direc&o Indaiatuba pela

SP-075. Fonte: Plano Diretor de Campinas, 2006, p. 175.
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3.2.3. Dimenséao Local/Global

A dimensdo Local/Global compreende a propria infraestrutura aeroportuaria em
conjunto com suas areas circunvizinhas. A dimens&o local se junta a dimens&o
global em funcédo do Airside (lado ar), que € caracterizado pela parte restrita do
aeroporto voltada para as operacoes, inclusive a pista — elemento fisico que garante
o didlogo entre local/global. De acordo com a Lei Complementar n° 15 de 27 de
dezembro de 2006, o AIVC se situa na MZ 7, e todas as diretrizes e planos
elaboradas pelos PLG devem ser direcionados ao bom funcionamento do mesmo.
Neste sentido, adotamos como limites da Dimensédo Local, a MZ 7 (Figura 49).
Segue a diante os critérios analisados para o dimensionamento local/global do

territério do AIVC.
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Figura 49 — Localizagdo da MZ 7 no municipio de Campinas e suas vias 7estruturantes. Fonte: Plano Diretor
de Campinas, 2006.

Complexo Aeroportuario e Rede Aeroviaria;

Estruturalmente, todo aeroporto possui a classica separacao entre Airside (lado ar) e
Landside (lado terra). Ao levantarmos o critério Complexo Aeroportuario do AIVC

consideramos tal distingdo para que possamos discutir sua Rede Aeroviaria.

Airside (Lado ar)
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A parte mais importante de um aeroporto é sua pista, pois € por ela que se
estabelece a conexdo entre os territdrios. O complexo aeroportuério do AIVC possui
uma pista de 3,24 quildbmetros a 650 metros de altitude. Isso também quer dizer que
a pista € dimensionada para receber aeronaves de grande porte e pesadas. Seu
complexo possui dois terminais e dois patios para manobras, sendo um para

passageiros e outro para cargas.

O AIVC estabelece conexdo direta com 22 estados brasileiros (Amazonas, Para,
Maranhdo, Piaui, Ceara, Rio Grande do Norte, Distrito Federal, Minas Gerais, Mato
Grosso do Sul, Mato Grosso, Goias, Paraiba, Pernambuco, Alagoas, Bahia, Espirito
Santo, Rio de Janeiro, S&do Paulo, Parana, Santa Catarina, Rio Grande do Sul e
Rondobnia), 60 cidades destes estados, e 2 paises, sendo um latino-americano
(Argentina) e outro europeu (Portugal), para voos de passageiros que, no ano de

2012, alcancou mais de 8 milhdes (passageiros).

O perfil destes passageiros, segundo estudos feitos pela Aeroportos Brasil (2013),
em termos de escolaridade € de 62% com ensino superior completo, e 34% com
ensino médio completo, sendo que da totalidade destes, 60% usam o transporte
aéreo a trabalho. Do total de passageiros, 31% viajam com frequéncia alta (de uma
vez por més a todos os dias), 28% trafegam com frequéncia média (uma vez entre 3
e 6 meses), e 42% destes passageiros, com baixa frequéncia, passam pelo AIVC
uma vez por ano ou menos. 68% destes passageiros sdo homens e 32% mulheres.
Deste total, 31% viajam de Classe A, 51% de Classe B, e 11% de Classe C. A faixa
etaria predominante destes passageiros € entre 25 a 40 anos com 56% do total,
seguido por 41 a 55 (28%), até 25 anos (10%), e passageiros com mais de 56 anos,
5%.

Destes passageiros, 31% vivem em 7 cidades: Sdo Paulo (8%), Rio de Janeiro (7%),
Campinas (6%), e Goiania, Curitiba e Brasilia (3% cada); e os outros 69% se
distribuem por mais de 120 cidades do pais e do mundo com percentuais que variam
de 0 a 2. No que se refere as cidades de destino, 50% dos voos se concentram em
10 cidades, sendo que o Rio de Janeiro concentra 11% destas. Brasilia e Porto
Alegre recebem 6% dos voos cada, Belo Horizonte e Salvador 5% cada, Curitiba e
Natal 4% cada e Campo Grande, Cuiaba e Jodo Pessoa 3% do total dos voos cada
uma. Os outros 50% se distribuem por mais 54 cidades que concentram entre O e
2%.
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Estes passageiros tém a disponibilidade de voos por cinco empresas aéreas: Azul
Linhas Aéreas, TAM Linhas Aéreas, Gol Linhas Aéreas Inteligentes, TRIP Linhas
Aéreas e a TAP Portugal. Destas, a companhia que possui maior disponibilidade de
voos € a Azul Linhas Aéreas que, apesar de possuir sede em Barueri (90 km de
Campinas), utiliza o AIVC como Hub®. Sua pista ainda comporta um aumento no
namero de aeronaves em cerca de 100% sem necessidade emergencial de
ampliacdo (em 2012 o AIVC fez em média 18 voos por hora) sem contar com 0s

horérios de pico.

As operacdes de cargas alcancam 23 paises (Venezuela, Colémbia, Canada, China,
Republica Dominicana, Republica da Poldnia, Bélgica, Argentina, Suica, Uruguali,
Itdlia, ElI Salvador, Paraguai, Japdo, Republica da Hungria, Equador, Estados
Unidos, Porto Rico, México, Chile, Alemanha, Senegal e Republica Eslovaca), tanto
para as exportacfes quanto para importacdes. De acordo com dados da INFRAERO
(2013), em 2012 o AIVC foi o aeroporto que mais importou no pais, cumprindo o
total de 34%, seguido por Guarulhos (27%), Manaus (12%), Rio de Janeiro (9%) e
Curitiba (4%), e dos 13% restantes estdo distribuidos pelos outros 26 terminais de
cargas, que varia em termos percentuais de 0 a 3. Um estudo elaborado por
Colombo e Cappa (2011) revela-nos o perfil destes produtos importados no ano de
2009 e estes podem ser observados pela Figura 50.

Segundo a Aeroportos Brasil S/A. (2013), os maiores importadores sao (Figura 50 e
52): a) Samsung (empresa de eletrdnicos situada na cidade de Sao Paulo); b)
EMBRAER (empresa de producdo de avides situada em S&o José dos Campos); ¢)
Foxcomn (empresa com sede em Taiwan fabricante de componentes de
computadores, maquinas digitais, smartphontes e tablets, e no Brasil situa-se em
Manaus, Indaiatuba na RMC, e em Jundiai proximo a Rodovia Anhanguera); d) CISA
Trading (empresa de exportagdo e importagdo dos segmentos automotivo,
aeronautico, cosmeético, eletronico, quimico, etc., € uma juncdo da Comvix Trading,
Grupo Coimex e do empreséario Anténio Pargana — tem sede em Vitoria (ES) mas
possui filiais que situam-se nas cidades de Sdo Paulo e Rio de Janeiro, além de
cidades do Pernambuco, Rio Grande do Sul e Santa Catarina); e €) DELL (empresa

de hardware para computadores que situa-se em Hortolandia na RMC).

% Ver capitulo 1, pagina 43.
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Principais Produtos Importados Por Campinas
em 2009
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Figura 50 - Principais produtos importados por Campinas pelo modo aéreo
em 2009. Fonte: COLOMBO e CAPPA, 2011.

No que se refere as exportagdes, uma importante informacéo é trazida por Colombo
e Cappa (2011): o modo aeroviario ndo teve grande expressividade quanto nas
importacdes, ficando para os portos os maiores indices. O perfil destes produtos

pode ser observado pela Figura 51.

Principais Produtos Exportados Por
Campinasem 2009

100,00%
90,00%

Figura 51 - Principais produtos exportados por Campinas em 2009. Fonte:
COLOMBO E CAPPA, 2011.
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Os maiores exportadores pelo AIVC em 2013 e seus respectivos produtos sdo
(Figura 51 e 53): a) EMBRAER; b) O-BASF (industria de produtos petroquimicos
como plastico, gas e petréleo, e situa-se na cidade de S&o Paulo); ¢) PHIBRO
(empresa que produz servigos e produtos ligados a saude animal e sua sede situa-
se em Guarulhos); d) BAYER (industria farmacéutica alema com forte apelo a
pesquisa e inovagao de medicamentos, sua sede situa-se na cidade de S&o Paulo e
sua industria no Rio de Janeiro, na baixada fluminense); e) MSD (industria

farmacéutica que situa-se em Barueri).

No cenario geral das movimentacbes de cargas aéreas em 2012, segundo a
INFRAERO (2013), o AIVC (246 mil t) fica em segundo lugar apds Guarulhos (474
mil t), e seguido por Manaus (156 mil t), Galedo (118 mil t), Brasilia (62 mil t) e
Congonhas (60 mil t). Vale ressaltar que, enquanto alguns aeroportos tém maior
predominancia de voos domésticos para cargas (Brasilia, Congonhas e Manaus, por
exemplo), da carga aérea internacional, percentualmente, Viracopos domina em

relacdo aos voos domeésticos, fazendo aproximadamente 99%.

A consolidacéo destes perfis, segundo Cappa (2013), se reforca pela hegemonia de
Oligopdlios internacionais que contam com o processo fragmentado da producéao.
Tais setores nas ultimas décadas se intensificaram, como salienta Castells (1999),
pelas telecomunicacdes e pela informatica, que possibilitam relacdes econémicas
entre agentes geograficamente distantes de maneira instantanea. Estes Oligopdlios,
nas palavras de Cappa (2013, p. 160) “constituem redes no mercado mundial para
organizarem suas atividades econd6micas de forma fragmentada e dispersa entre
paises e continentes”. Apos a estruturacdo da producdo por acordos internacionais
destes organismos fragmentados e especializados - proporcionada pela divisdo
internacional do trabalho -, ocorre o processo de integracdo completa para a
montagem e comercializacdo. Cappa (2013), nos ajuda ainda a entender a
dimensado deste processo, que pode ocorrer da seguinte maneira: produzem-se as
pecas em determinados lugares (a, b, ¢ e d), ocorre o processo de integragao e
montagem em outro lugar (k), e estes produtos prontos sdo comercializados em
outras localidades (v, X, y e z). De maneira elucidativa, Cappa (2013) traz-nos o caso
de trés produtos da Embraer, os avides a jato ERJ, EBM e KC-390. Quatro parceiros
internacionais colaboraram na producdo do ERJ, no qual a Embraer assumiu 60%

das operacoes.
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A empresa espanhola Gamesa ficou responsavel pelo
desenvolvimento e fornecimento de asas, naceles do motor,
carenagens da juncéo asa/fuselagem e as portas do trem de pouso
principal. A empresa belga Sonaca desenvolveu e produziu as
secoes dianteiras e traseiras da fuselagem e os pilones dos motores.
A empresa chilena ENAer ficou responsavel pelo conjunto de
empenagem horizontal e vertical. O interior das cabines foi
desenvolvido e produzido pela empresa norte-americana C&D
Interiors. (CAPPA, 2013, p. 161)

Para a produgéo das aeronaves EBM, a Embraer contou com 16 fornecedores e
ficou responsavel por 45% do projeto. O mesmo numero de fornecedores nacionais
e internacionais colaborou com o projeto da aeronave militar KC-390 para fornecer
50 mil componentes. Com relacdo a consolidacao destes oligopélios internacionais,
Cappa (2013, p. 162) chama a atencdo para o fato de que estas relacdes se
modificam ao longo do tempo devido as necessidades de reorganizacdo e
adaptacdo “induzidas pelos agentes econémicos nos processos de inovagao, de
producdo e também nos produtos e servicos.” Por isso, o perfil das industrias
implantadas no territério, em conjunto com as politicas reguladoras do trafego aéreo
e as infraestruturas disponiveis, mostra o tipo de uso (se doméstico e/ou

internacional).

Como é possivel notar pela Tabela 2 abaixo, no estado de S&do Paulo, na rede que
se configura tanto para o transporte de Passageiros quanto para Cargas, Viracopos
se destaca, apresentando a segunda posicdo no numero de movimentacao de
Carga Aérea e a terceira posicdo quanto ao numero de Passageiros. Segundo

Cappa, isso pode ser explicado pelas,

Tabela 2 — Movimentagao de Aeronaves, Passageiros, Carga Aérea a Mala Postal nos
Aeroportos de S&o Paulo. Fonte: Infraero, 2013. Organizado pelo autor.

Aeroportos Aeronaves Passageiros Carga Aérea (t) | Mala Postal (t)
Viracopos 115 mil 8,8 milhdes 246 mil 2

Congonhas 213 mil 16,7 milhdes 60 mil 0

Guarulhos 273 mil 32 milhdes 474 mil 70mil

Campo de Marte 143 mil 427 mil 0 0

Sao José dos Campos | 17 mil 212 mil 120 0

Séo Paulo 763 mil 47 milhdes 780 mil 70 mil

Brasil 193 milhdes 3 milhdes 1,4 milhGes 196 mil

[...] condigbes tecnologicas da regido, disponibilidade de
financiamento, a presenca de universidades e centros de pesquisa e
inovacao, oferta de infraestrutura de apoio as exportacbes e as
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importacGes, além de méao de obra qualificada disponivel e
capacidade para certificacdo de produtos e materiais e de internalizar
partes da cadeia produtiva da grande empresa [...] (CAPPA, 2013, p.
172)

e Landside
Ocupacao e Obstaculos nas Areas Vizinhas

Deve-se observar nas areas vizinhas ao aeroporto o uso do solo, em funcéo das
severas restricbes que sua operacdo exige. Como é possivel observar na
caracterizacdo da MZ 7 (Figura 54), a oeste (3) a ocupacdo humana é bastante
rarefeita com perfil rural. Nela encontra-se as regides de Friburgo (vindos da
Alemanha) e Fogueteiro (vindos da Suica), duas comunidades que chegaram a
Campinas na segunda metade do século 19. Destas, Friburgo faz parte de
Indaiatuba, Monte Mor e Campinas. Além do plantio do café, cultivava-se batata,
arroz, feijdo e milho para as comunidades rurais da regido, e ali possui um acervo
cultural destas comunidades (arquitetura de chalés e igrejas), bem como um
cemitério. Ainda na MZ 7 encontram-se as reminiscéncias da Ferrovia Sorocaba, por

meio de seu antigo leito que ainda existe.

Da MZ 7, a zona rural se estende ao sul (4) por uma estreita faixa, e a oeste (5). As
ocupacdes urbanas acontecem no limite leste do perimetro Aeroportuario, no
entroncamento das Rodovias Santos Dumont e Miguel Melhado (7 e 8), cuja
caracterizacdo pela Secretaria de Planejamento (2012) é de urbanizacédo precéria.
Conforme o estudo de Caracterizagdo da MZ 7, nesta area os indices de
criminalidade séo altos, ha uma baixa oferta de infraestrutura basica, e na regiao
hoje, € uma das areas que mais cresce em termos de ocupacédo e urbanizacdo, em
funcdo dos baixos precos do solo, devido a sua desprivilegiada localizacdo sob as
curvas de ruido das aeronaves que operam no AIVC. Vale ressaltar que além da
Singer (9), na porc¢dao limitrofe norte, fora da MZ 7, encontra-se o Distrito Industrial de
Campinas que possui mais de 25 empresas e industrias. O interim entre o AIVC e 0
centro da cidade de Campinas é caracterizado por um tecido urbano com diversos

estratos socioecondmicos, recortado por rodovias e Areas de Preservacao.

No que se refere a obstaculos na vizinhanga, esta € desprovida. Mesmo cerras,

morros e montanhas, estas sdo tém predominio horizontal.

O Territorio do Aeroporto Internacional de Viracopos - 122



Figura 54 - 1 — Area patrimonial do aeroporto; 2 — Area de ampliac&o do aeroporto; 3 — Zona rural do
entorno do aeroporto; 4 — Zona rural sul; 5 - Zona rural lindeira a MZ 6; 6 — Loteamentos consolidados; 7
— Area com predominio de urbanizag&o precaria; 8 — Area de urbanizac&o precaria; 9 - Inddstria Singer;
10 -Distrito aduaneiro; 11 — Area de ocupacéo rarefeita. Fonte: Secretaria de Planejamento de Campinas,

2012.

Possibilidade de Ampliacdo e Economia na Construcao

O aprimoramento da tecnologia das aeronaves, bem como as necessidades locais e
regionais solicitam adequacfOes na Infraestrutura. Tais adequacdes se d&do no
aumento do numero de pistas e no dimensionamento das mesmas bem como o
volume de trafego, instalacdes terminais e prediais, solicitadas pelo aumento do

trafego.

Com a crescente demanda, tanto de passageiros quanto de cargas no contexto
brasileiro e em especial de Viracopos; e mesmo diante dos critérios da concessao
do AIVC, a concessionéaria Aeroportos Brasil prevé um investimento de 9,5 bilhdes
de reais, para a consolidacdo de uma Cidade-aeroporto com hotéis, shoppings
centers, centros de distribuicdo, areas comerciais e centro empresarial. Um Master
Plan foi desenvolvido para a area do complexo aeroportuario e este sera detalhado e
entregue em 2014. O Master Plan possui 5 ciclos e, segundo os dados da empresa
o AIVC sera o maior aeroporto da América Latina. Este é um plano conjunto com a

governanca local que estabelece atualmente estudos sobre as possiveis ocupacdes
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da area total da MZ 7. Estes devem ser voltados a atividade aeroportuaria,

conpatibilizando os usos para interferir o minimo nas comunidades urbanizadas.

Conforme a Figuras 55, pode-se observar a previsao dada pela Aeroportos Brasil,
tanto para o fluxo de passageiros quanto de Cargas, para os proximos 25 anos. O
plano prevé que o AIVC seja o0 maior aeroporto de Cargas da Ameérica Latina,
fazendo a média anual do transporte de 850 milhdes de t. Os niumeros esbocados
para o fluxo de passageiros segue a mesma logica, e por este aeroporto, sozinho,
passara pouco menos que a metade do total de passageiros que trafegam no pais
(80 milhdes). Pouco menos que o correspondente ao nimero de passageiros do

Heathrow Airport em 2010.

Ciclos do Master Plan

800 /
680
700
600
474
500
370
400 314 /
200
65 80
100 14 22 42 -
0 - =
12 Ciclo (2014) 29 Ciclo (2018) 32 Ciclo (2024) 42 Ciclo (2033) 52 Ciclo (2038)

== Cargas (milhdest)  =fll=Passageiros (milhdes)

Figura 55 — Nimero de passageiros dimensionado pela Aeroportos Brasil dentro dos 5 ciclos
de seu Master Plan Fonte: Aeroportos Brasil, 2013. Organizado pelo autor, 2014.

Espacialmente, o Master Plan prevé funcionamento simultdneo de 4 pistas paralelas.
o complexo tera dois terminais modulares compactos (que sao modulados
estruturalmente e de facil expansao), e as salas de embarque/desembarque serdo
distribuidas linearmente para um aproveitamento maximo dos patios de manobra
das aeronaves. Nele é previsto a destruicdo das instalacbes existentes e a
ampliacdo do Centro Empresarial e Centro Administrativo; bem como a configuragéo
de uma zona de tecnologia limpa e de ponta, dentro do complexo aeroportuario

(Figuras 56 — 60).
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Figura 56 — 1° Ciclo (Maio/2014) com previsao para 14 milhdes de passageiros e 314 mil t de cargas. Fonte:
Apresentacéo Institucional de Viracopos, 2013.

I

R R R

Figura 57 — 2° Ciclo (2018), 22 milhdes de passageiros e 370 mil t de cargas. Fonte: Apresenta(;éo
Institucional de Viracopos, 2013.
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Figura 58 — 3° Ciclo (2024), 45 milhdes de passageiros e 474 mil t de cargas. Fonte: Apresentacao
Institucional de Viracopos, 2013.
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Figura 59 — 4° Ciclo (2033), 65 milhGes de passageiros e 680 mil t de cargas. Fonte: Apresentacéo
Institucional de Viracopos, 2013.
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Figura 60 — 5° Ciclo (2038) 80 milhdes de passageiros e 850 mil t de cargas. Fonte: Apresentacao
Institucional de Viracopos, 2013.

Como é possivel notar, as novas pistas passardao sobre o leito da antiga Ferrovia
Sorocaba, expandirdo ao maximo suas dimensdes, e como ainda propde a empresa
(em funcdo da insisténcia do governo federal), as é&reas urbanizadas em
permanecerdo onde estdo, sob as incbmodas curvas de ruido das aeronaves. Em
comparacdo com outros projetos deste porte (Zurique, Helsinque, Heathrow, etc.),
trata-se de uma Cidade-aeroporto. Nos documentos da Aeroportos Brasil tal
descricdo e conceituacdo é evidente e coerente, entretanto o mesmo ndo ocorre
com a administragdo publica do municipio, que insiste em tratar a MZ7 como uma
futura Aerotropole. Uma Aerotropole, a dizer, tem impactos diretos nas economias
das cidades que fazem parte do seu territério, necessariamente, dentro de um raio
de aproximadamente 20 km. Como foi notado no caso mineiro do AITN, trata-se de
um planejamento conjunto para que: primeiro, as cidades do entorno ndo passem
por processos de deseconomias industriais, em funcéo de sua desterritorializacdo e
reterritorializacdo em outras da mesma regido; segundo, trata-se de uma espécie de
“setorizagao” regional de fungdes e economias, que tendem a ser complementares,
e iSso assegura a rede que se formara se mantenha, e se altere dentro da dindmica
colocada pelo mercado internacional, e ndo pela fragmentacdo e competitividade

entre cidades da propria regido o Territdrio Aeroportuario.
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Figura6l1-1a6 -fotos da maquete exposta no AIVC (fonte: autor, 2013); 7 a 9: Maquete virtual do
complexo do AIVC com projecao para Maio de 2014 (fonte:: Aeroportos Brasil, 2013.)




3.3. DO AEROPORTO A AEROTROPOLE

A abordagem territorial abriu a perspectiva do tema tratado. N&o falamos de espaco
somente, mas sobre a espacializacdo da vida no mundo atual. Mundo da
compressédo do espaco e do tempo, e na mesma medida, da dilatacdo da nocéo de
territdrio. Buscamos uma perspectiva, ao mesmo tempo, abrangente e especifica
sobre os condicionantes dos movimentos humanos. Esta perspectiva resgatou e
refletiu sobre conceitos e casos da geografia, histéria, economia e urbanismo, para,
servirem de instrumentos analiticos sobre o caso especifico desta dissertacdo, o

Aeroporto Internacional de Viracopos.

Os conceitos de Cidade-aeroporto e Aerotropole séo recentes e ainda em processo
de conformacdo. Por isso, creditamos a abordagem territorial a capacidade de dar-
nos o diagnéstico dos impactos do Aeroporto Industrial sobre o espaco de sua
influéncia. Sobre esta “representacao”, tracamos as caracteristicas especificas dos
conceitos supracitados para entendermos os fendmenos que acontecem na regido

de Campinas.

Historicamente, como foi abordado neste trabalho, o AIVC adquiriu as dimensdes e
capacidades atuais sob a influéncia e ao mesmo tempo, a necessidade nacional de
criacdo de uma rede de aeroportos capazes de comportar voos maiores para servir
de apoio e rota alternativa ao Aeroporto do Galedo, no Rio de Janeiro. Assim, na
década de 1960, o AIVC ganha uma pista capaz de receber aeronaves a jato. Seu
carater comercial se firma nas décadas de 1960 a 1980, quando as cidades do
interior paulista que receberam as indulstrias do processo de desconcentracao,
passaram a produzir, exportar e importar por ele. O AIVC, hoje, € um importante
tronco de conexdo e ligacdo com o mundo, ao passo que, em funcdo de sua

constituicéo regional, é o maior importador do pais.

Todavia, um forte contrassenso acontece com o AIVC a partir de 2006. Sua nova
condicdo de Aeroporto Industrial, como pbéde ser observada no decorrer da
dissertacdo, € incompativel com os indices ligados a sua operacdo, que s&o
predominantemente por importagcdes. Um Aeroporto Industrial possui neutralidade
fiscal para exportagdes. O desdobramento do mesmo em Aerotropole proposto pela
governanca local assume tal incoeréncia. Ora, se para adquirir as vantagens
competitivas de um aeroporto, as empresas e industrias de producdo e montagem

se situam proximas a ele (principalmente instituicbes vinculadas a atividade de
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exportacao), seria coerente o planejamento da mesma em um aeroporto em que as
atividades sdo, em sua maioria, para importacdo? A0 mesmo tempo em que iSSo se
evidencia, a gestdo municipal de Campinas propde um planejamento que, se de fato
implementado, podera desequilibrar economicamente a regido, ao passo que
promoverda o fenbmeno da desterritorializacdo, e consequentemente, a
fragmentacao do territério regional. Isso quer dizer que, se toda a infraestrutura de
uma Aerotropole for colocada na MZ 7, inclusive por incentivo politico de reducéo de
impostos para a atracdo e fortalecimento do setor privado, consequentemente,

havera um desequilibrio regional.

Isso se agrava quando de fato nos atentamos para o significado destes conceitos, e
percebemos que, a Cidade-aeroporto € um empreendimento de maior impacto local,
e uma Aerotrépole envolve economias de uma regido (como no caso de Confins que
envolve 13 cidades), ou mesmo, territorial. Afirmamos que parte da RMC,
Aglomerado de Sorocaba, Aglomerado de Jundiai e RMSP, juntos, dentro do raio de
aproximadamente 20 km a partir do AIVC, podem configurar uma Aerotrépole. Como
ficou evidenciada no presente trabalho, a disponibilidade de infraestrutura de
transporte terrestre colaboraria para esta diretriz. Justificativa: pouco mais que 500
mil de seus mais de 8 milhGes de passageiros sdo campineiros, e que as 9
empresas que mais importam e exportam por Viracopos ndo se localizam em

Campinas.

Dispersas pelo territério e aglutinadas aos eixos de movimento e conexdo litoral-
interior, as industrias fortaleceram e fortalecem economicamente o interior paulista
como um todo, e principalmente, as cidades que compdem as mdultiplas regides as
guais Campinas pertence e é sede. Sedimentadas no tempo e no espaco, grande
parte destas empresas e industrias produtoras de calcados, medicamentos, produtos
petroquimicos, eletrbnicos e inclusive da microeletrbnica, ancoram a economia
paulista, e fazem daquele aglomerado (Macrometropole Paulista), produtor de 28%
do PIB nacional. Diante de tal quadro, a abordagem territorial avanca nas
discussbes sobre o tema, pois abarca o universo de relacbes possiveis
estabelecidas no aeroporto. O mosaico territorial que ele estabelece trata-se de um
territério descontinuo, onde as contiguidades se dao por lacos econdmicos e

politicos, que ndo necessariamente sdo por totalidade, observaveis no espaco.
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Neste sentido, a partir do esquadrinhamento de seu territorio, percebemos que o
AIVC é um aeroporto que possui territdrio somente em parte de sua cidade-sede, e
configura uma rede prépria em funcéo de sua atribuicdo funcional. No que se refere
ao uso de passageiros, 9% destes pertence a S&do Paulo e 6% a Campinas, além de
outras importantes informacdes tecidas neste e nos capitulos anteriores, que nos
dao bases para afirmar que, o projeto mais apropriado para a MZ 7 é para uma
Cidade-aeroporto. Fica para uma discussdo mais regional, talvez a ser estabelecida
pela Emplasa, a constituicio da Aerotropole. Entretanto, mais importante que a
aplicacao destes conceitos ao AIVC, é garantir ao seu territorio as redes necessarias
para o seu bom funcionamento e, como creditamos as atividades desenvolvidas pela
governanca local, a tentativa de expansdo do seu territério. Lembremos que o
territorio do AIVC é, por exceléncia, pertencente a diversos territérios, nao

somente/necessariamente a Campinas, e, por isso, este fator deve ser atentado.
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CONSIDERACOES FINAIS

Quando um aeroporto é pensado, projetado e construido, necessariamente ele é um
equipamento urbano desterritorializado do contexto local, e na maioria dos casos,
envolve planos maiores de mobilidade. Inicialmente, o AIVC foi pensado por motivos
alheios a necessidade campineira: sua pista foi projetada com dimensdo para
funcionar como uma rota alternativa possivel ao Aeroporto de Galedo, pois na
regido, ndo havia aeroportos que possuissem pistas com dimensdes suficientes para
receber as mais potentes aeronaves a jato. Rio de Janeiro ainda continua sendo o
ponto de maior conexao com a regiao via Viracopos, concentrando 11% de todas as

operacoes.

Quanto mais o desenvolvimento aeroportuario € potencializado, mais especializado
torna-se seu perfil, dos que ali trabalham e dos produtos ali séo transportados; e
crescentemente, mais variado e mdltiplo € o perfil dos que por ali transitam. Em
2012, dos mais de 8 milhBes de passageiros que passaram pelo AIVC, somente
pouco mais de 500 mil eram campineiros e, mesmo sediado em Campinas, o maior
fluxo de passageiros vem da cidade de S&o Paulo. Falando do seu uso especifico,
das 9 empresas que mais importam e exportam pelo AIVC, nenhuma tem sede ou

industria na cidade de Campinas.

Diferente disso, duas das empresas que mais importam/exportam por Campinas
situam-se proximas a dois importantes aeroportos: a PHIBRO, em Guarulhos e a
EMBRAER, em Sao José dos Campos. Neste sentido, a rede de insercdo a qual um
aeroporto faz parte, ou melhor, nas redes que se formam no territério provocadas
pelos usos do aeroporto, sobrepdem funcdes a outros aeroportos. A rede dos fluxos
atual € o sustentaculo das novas formas do territério, e estes se distribuem por
pontos, interconectados por noOs relativamente distantes espacialmente, mas
préximos pelo tempo que os separa, reforcando a descontinuidade de seu territorio.
Entretanto, ampliando o olhar sobre a regido, Guarulhos é o maior aeroporto
exportador do pais, 0 que sugere certa complementaridade na logistica do territorio,

onde, Viracopos importa e Guarulhos exporta.

Por meio dos nés, firma-se, proximo aos aeroportos, forte processo de
industrializacdo e urbanizacdo. Isto se da porque o aeroporto ndo é mais, ou
somente, um fator para a localizacdo destas; mas ele €& parte fundamental do

processo produtivo e logistico, que agrega valor aos produtos, ao trabalho, e ao
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lugar. A Cidade-aeroporto e a Aerotropole sdo estagios deste processo, e a0 mesmo
tempo, principios do planejamento destas areas, entretanto, devem ser utilizadas
com cautela e seu planejamento deve ser extremamente detalhado. Conforme a
pergunta de pesquisa, a resposta dada por este estudo, é que, mais que uma
constatacdo do fenbmeno de industrializacdo recente, estas, hoje, sdo principios e
até mesmo modelos de planejamento®. Estes principios sdo estabelecidos pelas
entidades aeroportuarias a fim de garantir maior arrecadagdo; e pelas
administracdes locais e regionais, para que haja um desenvolvimento do setor

industrial e econémico.

Apesar da politica da implementacao de Aeroportos Industriais ser bastante recente
no pais, discussdes de cunho internacional ja interferem na producédo espacial. O
planejamento estratégico € o meio, e o marketing sua tona. Entretanto, apesar deste
modelo ser bastante criticado, ele abre a possibilidades para o fortalecimento
econdmico local, e é ponto de atracdo de entidades produtivas. Como foi possivel
notar ao avaliarmos o caso do AIVC, percebemos que de fato, sua influéncia néo se
limita ao lugar, e estabelece forte relacdo regional e territorial, em funcdo de seu
processo histérico. Neste sentido, ndo € possivel afirmar se este perfil refere-se aos

Aeroportos Industriais, ou se € um caso especifico de Viracopos.

Historicamente, seu carater comercial se firma nas décadas de 1960 a 1980 quando
houve o processo de desconcentracdo industrial de S&o Paulo para o interior do
estado. O AIVC, hoje, € um importante tronco de conexao e ligacdo com o mundo,
ao passo que, em funcao de sua constituicdo regional, € o maior importador do pais.
Entretanto, estas entidades produtivas estdo dispersas pelo territorio e aglutinadas
aos eixos de movimento e conexdo litoral-interior, o que fortalece a dimensao
regional da influéncia aeroportuaria. Sedimentadas no tempo e no espaco, grande
parte destas empresas e inddstrias ancoram a economia paulista, e fazem da

Macrometrépole Paulista, produtora de 28% do PIB nacional.

Contraditoriamente, a gestédo local de Campinas propde um planejamento que, se
implementado, podera desequilibrar economicamente a regido provocando o
fenbmeno das desterritorializagdo. I1sso se agrava quando nos atentamos para o
significado dos conceitos empreendidos pela gestdo, e percebemos que ha forte

contrassenso (Cidade-aeroporto e Aerotrépole).

= possivel dizer que este € utilizado como modelo, principalmente no caso de Kasarda, que aplica
um desenho bastante similar aos objetos que ele planeja.
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Neste sentido, a partir do estudo, percebemos que o territdrio do AIVC se apoia em
partes da cidade-sede, e configura uma rede propria em fungdo de sua atribuicéo
funcional, que extrapolam, e muito, os limites locais. H& forte contradicdo
relacionada a nova condicdo de Aeroporto Industrial do AIVC desde 2006. Como
pode ser observada no decorrer da dissertacdo, tal atividade € incompativel com os
indices ligados a sua operacao, que sado predominantemente por importagcdes. Um
Aeroporto Industrial possui neutralidade fiscal para exportagcdes. O desdobramento
do mesmo em Aerotropole proposto pela governanca local assume tal incoeréncia.
Afirmamos, neste sentido, que o projeto mais apropriado para a MZ 7 é o da Cidade-
aeroporto; e indicamos que as discussdes regionais, talvez devam ser estabelecidas
pela Emplasa. Sugerimos que a constituicdo da Aerotropole de Viracopos utilize
parte da RMC, Aglomerado de Sorocaba e Aglomerado de Jundiai dentro do raio de

aproximadamente 20 km a partir do AIVC.

Contudo, se para adquirir as vantagens competitivas de um aeroporto, as empresas
e industrias de producdo e montagem se situam proximas a ele (principalmente
instituicBes vinculadas a atividade de exportacao), seria coerente o planejamento da
mesma em um aeroporto em que as atividades sdo, em sua maioria, para
importacdo? Diante de tal quadro, a abordagem territorial avanca nas discussdes
sobre o tema, pois abarca o universo de relacdes possiveis estabelecidas no
aeroporto. O mosaico territorial que ele estabelece trata-se de um territorio
descontinuo, onde as contiguidades se dao por lacos econémicos e politicos, que
nao necessariamente sdo por totalidade, observaveis no espaco. Lembremos que o

territério do AIVC é, por exceléncia, pertencente a diversos territorios, nédo

somente/necessariamente a Campinas, e, por isso, este fator deve ser atentado.
Método

O método proposto para o dimensionamento dos impactos territoriais neste trabalho
ajuda a identificar, no processo de planejamento, o territorio de um Aeroporto
Industrial. No que se refere as dimensdes territoriais (Regional, Urbana e
Local/Global), o Modelo Analitico de Territorios se mostrou efetivo, visto que sobre
elas ja havia grande discusséo, todavia, isoladas. Buscamos, nestes termos, criar
uma estrutura territorial que pudesse ser lida, tanto no sentido horizontal (dentro da

prépria dimensao), quanto de modo vertical, ou seja, interdimensional. Todavia,
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encontramos limitacdes quanto aos critérios territoriais € no modo como as leituras

se verticalizam.

Quanto aos critérios territoriais adotados, notamos uma abertura conceitual que
necessita ser mais delimitada. Ao mesmo tempo, percebemos que algumas delas se
sobrepunham em suas especificidades, como, acessibilidade e distancia dos centros
geradores de trafego, por exemplo. Neste sentido, sugerimos futuras pesquisas na

area.
Futuras Pesquisas

Sugerimos que as proximas pesquisas mantenham a estrutura do Modelo Analitico
proposta, pois ela é capaz de “representar” a o todo o territério-diagnéstico. Todavia,
acreditamos que os critérios devem ser mais bem delimitados, diferenciados, e, para
o estabelecimento do planejamento, estes devem ser orientados pelo uso de

indicadores.

Sobre o AIVC, sugerimos que um territério-diagndstico e um territério-objetivo sejam
sobrepostos a fim de observar as fricgdes e caminhos tomados pelos planejadores.
Além disso, um estudo mais aprofundado sobre a area sugerida para a Aerotropole
deve ser feito, pois, mesmo se houver insisténcia do governo local de Campinas em

institui-la na MZ 7, esta regido sera afetada.
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