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Abstract

A academia brasileira tem feito um trabalho notdvel ao interpretar como o capital
financeiro cria paisagens urbanas financeirizadas. Muito tem sido discutido sobre
instrumentos como as operacées urbanas consorciadas e as parcerias publico-privadas
e seus impactos no espaco urbano. No entanto, ainda é incipiente a discussdo sobre
como a concess@o de projetos de infraestrutura de transporte a agentes privados
também conforma na paisagem homogénea dos principais locais urbanos focados na
reproducdo do capital, como é o caso da Regido Metropolitana de Sdo Paulo. Este
artigo toma a metrépole paulista como recorte empirico para desenvolver a ideia de
“gradiente de especializacdo”, definida como a distribuicdo espacial de aglomerados
supermodernos na metrépole, a partir de um “cerne metropolitano”. Ao focar na
interpretaca@o do aglomerado produtivo do Aeroporto de Guarulhos, o texto culmina
no entendimento de que ele é mais um aglomerado supermoderno na metropole, com
caracteristicas particulares, dada a especificidade de sua atividade-fim.

Aeroporto de Guarulhos Supermodernidade Metropolizacao
Cerne metropolitano Gradiente de especializacao

Brazilian scholars have published notable works on how financial capital creates a
financialized urban landscape. Several arguments have been discussed regarding how
urban operations or public-private partnerships impact urban space. However, it is an
open question how the concession of transportation infrastructure projects to private
agents also conforms on such a homogeneous landscape that is typical to urban

land focused on capital reproduction, which is the case of Sao Paulo metropolitan
area. This paper takes Séo Paulo as the object of study to develop the idea of
“specialization gradient”, defined as the spatial distribution of supermodern clusters
in the metropolis from the “metropolitan core” to its surroundings. By focusing on
the cluster surrounding Guarulhos Airport, this paper understands the airport area as
another supermodern portion of the metropolis, with particular caractheristics, given
the specificity of its main activity.

Guarulhos Airport Supermodernity Metropolization
Metropolitan core Specialization gradient



INTRODUCAO

Entender a producdo da infraestrutura urbana e de
transportes ¢ fundamental para compreender o pro-
cesso de metropolizacdo. A infraestrutura acroportu-
dria, por exemplo, demanda um conjunto adicional
de projetos de infraestrutura vidria e de transportes
coletivos para possibilitar o escoamento de cargas e
de passageiros. O desenvolvimento urbano em tor-
no de sitios acroportudrios apresenta, portanto, um
desafio espacial e operacional para planejadores ur-
banos em fung¢io do grande porte fisico desses pro-
jetos e de sua relevincia na dinAmica metropolitana
(ZAMBRANO, 2018).

Metrdpoles destacam-se no cendrio nacional e
internacional por seus diferentes graus de especia-
lizagao, seja em produtos, servicos ou fungdes que
abrigam. Também se destacam pela sua visibilidade
e conectividade com o cendrio global. E comum, en-
td0, seu empenho em marketing urbano para compe-
tir com outras metrépoles pela atragio de empresas
e segmentos de mercado. Essa competi¢do estrutura-
-se a partir do que seus administradores denominam
“planejamento estratégico” (VAINER, 2013).

Nesse contexto, ¢ comum que 0s aeroportos se-
jam tratados como uma porta de entrada do capital
global na metrépole. Do mesmo modo, sao pontos
de acesso de turistas, cujos hdbitos de consumo in-
tegram agoes estratégicas que buscam o desenvolvi-
mento econdmico de uma regido. Os aeroportos sao,
em sintese, ponto de acesso do mundo & metrépole.
Dai o empenho pelo alcance de arquitetura iconi-
ca, mididtica e vultosa, tipica dos grandes aeroportos
internacionais e do poder que o capital financeiro
tem de homogeneizar lugares. Como resultado, hd
lugares tio homogéneos, a ponto de a semelhanga ser
mais surpreendente do que a diferenca, numa espécie
de negagio do lugar onde a metrépole se insere e da
histdria que carrega (LENCIONI, 2011)

Comumente, os terminais aeroportudrios bra-

sileiros contrastam com as dreas de seu entorno, j4
que historicamente localizam-se nas franjas urbanas,
distantes do epicentro das fungées especializadas das
metrépoles. O aeroporto de Guarulhos, que este tex-
to tomard como base empirica para discussdo, fica
préximo do que poderia ser considerado o espago
periurbano de Guarulhos, entre o centro da cidade e
a Serra da Cantareira (figura 1).

As fungoes especializadas da metrépole, no en-
tanto, tendem a se agrupar em aglomerados cen-
trais. Dois claros exemplos desses aglomerados na
metrépole de Sio Paulo siao as Operacoes Urbanas
Consorciadas (OUCs) Faria Lima e Agua Espraiada.
Sao porgoes de territério urbano com arquitetura e
infraestrutura notoriamente superiores ao conhecido
padrio de obras, muitas delas inacabadas, nas cida-
des brasileiras.

No entanto, os aglomerados a que este texto cha-
ma de “supermodernos” sio pequenas porgdes espa-
ciais da Regido Metropolitana de Sao Paulo (RMSP),
composta de 39 municipios. Entende-se que seu ni-
vel de modernidade estd além da cidade como um
todo, por localizarem-se em meio a uma imensidao
de impasses da gestdo metropolitana e da politica ur-
bana. Nota-se que, & medida que se afasta do cerne
da metrépole, hd um gradiente de especializagao
em diregio as franjas urbanas: de fun¢oes mais espe-
cializadas no centro da cidade a servicos mais ordind-
rios em suas bordas.

O objetivo geral deste texto ¢ discutir o papel
desempenhado pelo aglomerado produtivo do Ae-
roporto de Guarulhos no contexto metropolitano,
utilizando-se de revisio bibliogrifica e de observa-
¢oes empiricas. De inicio, sdo feitos esclarecimentos
conceituais sobre as categorias que a discussao utili-
za, de modo a culminar no recorte espacial mais ade-
quado para a andlise empirica. Na segunda se¢ao, sio
explicadas as ideias de “gradiente de especializacio” e
de “supermodernidade”, propostas para a discussio
da espacializagio dos aglomerados supermodernos

Fonte: Elaboracao do autor (2019).
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na metrépole. Na terceira se¢io, as caracteristicas
morfoldgicas do aglomerado produtivo do Aeropor-
to de Guarulhos sao objeto de discussio, de modo a
esclarecer como ele quebra com o “gradiente de espe-
cializagio” e reforca tragos do capitalismo global na
metrépole.

ESCLARECIMENTOS
CONCEITUAIS

Cabe de antemio discutir a diferenca entre drea me-
tropolitana e regido metropolitana (RM) no contex-
to brasileiro. Firkowski aponta que “tratar o tema
da regido metropolitana na perspectiva académica é
sempre um desafio, na medida em que tendemos a
idealizar sua compreensdo priorizando o que pode-
riamos denominar de ‘pureza conceitual” (2012, p.
21). Em tese, a autora explica que, enquanto a 4rea
metropolitana é um processo de natureza espacial, a
RM é um processo de natureza institucional.

Inclusive, pode-se afirmar categoricamente que
a RM ¢, atualmente, um recorte institucional trivial
no Brasil, pois virou meio de intervengio politica no
espago. As RMs tém sido criadas “[...] como tGnica
perspectiva da proposicio de agoes integradas e que
extrapolem os interesses de um udnico municipio”
(FIRKOWSKI, 2012, p. 35), a despeito de outras
possibilidades de se resolver problemas conjunta-
mente, como 0s consdrcios intermunicipais ou a for-
malizacdo de aglomeracoes urbanas, microrregioes e
Regides Integradas de Desenvolvimento (RIDEs).

Desde a redemocratizagio brasileira e a delegacao
da institucionalizacio de RMs aos estados da federa-
¢do, a prdtica parece se apresentar de modo descom-
promissado com o conhecimento académico sobre
dindmica metropolitana. Para respaldar essa afirma-
Ao, cabe destacar que o nimero de RMs institucio-
nalizadas pelos estados do Brasil é muito maior que
o ntmero de dreas urbanas que o estudo da Regio
de Influéncia das Cidades (REGIC) de 2007 (IBGE,
2008) considera como metrépoles. Havia 51 RMs
institucionalizadas em 2012 (FIRKOWSKI, 2013,
p- 37), ao passo que o REGIC caracterizou somen-
te 12 como metrépoles em 2007, categorizadas em
“grande metrépole nacional” (Sao Paulo), “metrépo-
le nacional” (Brasilia e Rio de Janeiro) e “metrépole”
(Belém, Belo Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Goia-
nia, Manaus, Porto Alegre, Salvador e Recife).

O REGIC representa, portanto, o esforco
necessirio para trazer ao campo pratico o
estabelecimento de critérios fundamentados pelo
campo o Estatuto da
Metrépole (Lei 13.089/15) apresenta uma tentativa
de conter a criagao desenfreada de RMs no Brasil, ao

tedrico. Nesse cendrio,

n°41 = ano 11 | junho de 2020 = e-metropolis

passo que define metrépole como:

espaco urbano com continuidade territorial que,
em razdo de sua populagido e relevancia politica e
socioecondmica, tem influéncia nacional ou sobre
uma regido que configure, no minimo, a 4rea de in-
fluéncia de uma capital regional, conforme os cri-
térios adotados pela Fundagio Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica — IBGE (Lei 13.089/15,
Art. 2°, inciso V).

A drea metropolitana, por sua vez, é um conceito
que busca resgatar a esséncia do termo “metrépole”.
Refere-se a por¢io da RM que de fato apresenta ca-
racteristicas de metrépole, ou seja, apresenta a “pu-
reza conceitual” do termo, pois desempenha fungées
importantes e estd inserida num cendrio maior de
integragao entre cidades, além de abrigar fun¢des de
ordem superior em matéria de gestdo, direcio e de-
cisio. No contexto brasileiro, pode-se dizer que toda
drea metropolitana integra uma RM, mas nem toda
RM compreende uma drea metropolitana (FIRKO-
WSKI, 2012; 2013).

Apés apontar a polissemia do termo “metrépo-
le”, Lencioni (2017, p. 201) lista pontos comuns que
podem ser seguramente utilizados para caracterizar
uma metrépole, quais sejam: ter tamanho expressivo,
oferecer gama diversa de servigos de ordem superior,
constituir-se em l6cus privilegiado de inovagio, ser
ponto de entrada de fluxos de informagio ¢ comuni-
cagio e, por fim, ser um né das redes de transporte,
comunica¢io, informacio, cultura, inovagio, consu-
mo e poder, ou da prépria rede de cidades.

Tendo isso como premissa, nio restam dividas de
que Sao Paulo é representativa do conceito “puro” de
metrépole. Afinal, é um né elementar na rede brasi-
leira de cidades, sendo definida como Grande Me-
trépole Nacional pelo REGIC (IBGE, 2008). Além
disso, Sao Paulo ¢ o principal né de conexao entre
o Brasil e a rede mundial de cidades, seja pelo fluxo
virtual de capital (a Gnica bolsa de valores brasileira
fica em Sao Paulo), seja pelo fluxo fisico de pessoas
e mercadorias (o maior acroporto do pais também
fica na RMSP). A cidade canaliza a entrada de novos
produtos e servicos no Brasil e, por bem ou por mal,
figura em rankings internacionais que discutem di-
versas questoes metropolitanas, como desigualdades,
populagio, drea, trinsito, politicas urbanas ou polui-
40, denotando sua importincia em nivel mundial.

No que diz respeito ao transporte aéreo, sabe-se
que a maioria dos voos internacionais que conectam
o Brasil a outros paises tem Sao Paulo como origem
e destino. Aeroportos sao, portanto, faceta explicita
de uma sociedade urbanizada vivendo em rede. Sao



agentes da globalizacdo, por permitirem conexio
entre metrpoles em quaisquer continentes (FRE-
ESTONE & BAKER, 2011). A pandemia do novo
coronavirus é uma demonstracio clara dessa interli-
gacio, jé que a circulagio de pessoas entre vérios pai-
ses, por viagens aéreas, potencializou a disseminacio
da doenga. O Acroporto de Guarulhos é apontado,
inclusive, como a porta de entrada do primeiro caso
registrado no Brasil.!

Dada a importancia do terminal na conexio da
RMSP com o mundo, entende-se que, mais do que
estar na regiao metropolitana, o Aeroporto de Gua-
rulhos estd na drea metropolitana, pois desempenha
papel indispensdvel para caracterizd-la como metré-
pole, na medida em que contribui com sua conso-
lidagio como né da rede mundial de cidades, por
meio de rotas que conectam o Brasil s Américas, a
Aftica, 4 Asia e 2 Europa diariamente.

O recorte da RMSP como um todo, com seus
39 municipios, pode nio ser, entdo, o mais adequa-
do para entender o papel de Sio Paulo num cendrio
mais amplo, global, posto que as fun¢oes administra-
tivas, gerenciais e de comando estatal aparecem con-
centradas em um recorte muito menot, que aqui serd
chamado de cerne metropolitano (figura 2).

Restringir este texto ao estudo do cerne metro-
politano nio significa, no entanto, dizer que as dre-
as industriais mais afastadas nio configuram o “fato
metropolitano” (FIRKOWSKI, 2012). Afinal, os
movimentos pendulares entre dreas industriais, re-
sidenciais e gerenciais também sio caracteristica do
fendmeno metropolitano. Essa restri¢io significa,
apenas, que a discussdo se concentrard em um recor-
te muito menor que a RM, menor inclusive que a
drea metropolitana: a discussio foca no cerne dessa
drea. Isso porque busca
compreender algo muito
mais especifico, que ¢é a
localizagio e o papel dos
aglomerados  supermo-
dernos, que concentram
o comando da metrd-
pole e suas fungbes mais
especializadas, estabele-

1 Informaciao disponivel
em: CHARLEAUX, J. P
Coronavirus: o primeiro
caso no Brasil e o risco de
pandemia. Nexo, 26 fev.
2020. Disponivel em: ht-
tps://www.nexojornal.com.
br/expresso/2020/02/26/
Coronav%C3%ADrus-o-

-primeiro-caso-no-Brasil-e-

-o-risco-de-pandemia. Aces-
so em: 20 maio 2020.

Fonte: Elaboracao do autor (2018).
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cendo sua interface com o mundo.

A partir do entendimento de que o aglomerado
supermoderno em torno do Aeroporto de Guarulhos
compde a drea metropolitana, ou seja, é esséncia da
caracterizacio de Sio Paulo como um né na rede
mundial de metrépoles, tratar-se-d, a partir de agora,
da relagio entre esse aglomerado e o cerne metropo-
litano. Este, um recorte de dificil delimitagio, quicd
nem mesmo estdtica, mas certamente cinscunscrito
na drea metropolitana.

Pode-se considerar, com cautela, que a difusao da
industria e a concentracio de aglomerados supermo-
dernos que vém surgindo por vias de instrumentos
politicos de intervengio no espago (como OUCs,
PPPs ou concessoes), integram o que Lencioni cha-
ma de “metamorfose metropolitana”. Entende-se
que essas intervengbes conformam uma “fase supe-
rior da urbaniza¢io”, onde a cidade é reconstruida na
circunscri¢io de dreas hd décadas densamente urba-
nizadas, como ¢ o caso do vetor sudoeste de Sio Pau-
lo e do entorno do aeroporto em Guarulhos. Trata-se
de “uma espécie de tradugio urbana da manifestacio
socioespacial da globalizacio” (2011, p. 135).

Por ser menos palpdvel morfologicamente, ¢ difi-
cil, talvez até impossivel, determinar onde se inicia e
onde finda o cerne metropolitano, pois ele tende a se
apresentar como um “fenémeno”, e nio necessaria-
mente como um recorte fisico. Embora seja possivel
delimitar aglomerados como sendo 4reas que contém
as funcoes econdmicas mais relevantes na tomada de
decisoes, bem como a gestao de atividades que ve-
nham a impactar no territério nacional, os limites
(se ¢ que assim se pode chamar) do cerne metropo-
litano sdo dinamicos e dissolvem-se pela conubarcio
de municipios da RM. Trata-se, portanto, de um
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fendmeno fluido, que se denominou gradiente de
especializagio.

GRADIENTE DE ESPECIALIZACAO
E SUPERMODERNIDADE

O gradiente de especializagio exibido na figura 2
ocorre porque os aglomerados especializados tendem
a se concentrar no centro, ou centro expandido, das
metrépoles, inclusive agrupados de acordo com o
segmento de atuagio (bancos préximos de bancos,
sedes de empresas préximas de sedes de empresas). O
aglomerado da Faria Lima, por exemplo, tem como
foco o mercado financeiro, ao passo que o aglome-
rado do aeroporto de Gaurulhos tem como foco as
empresas relacionadas 4 economia aeroportudria,
como o setor hoteleiro, o logistico e o de locagio de
veiculos. Do mesmo modo, as unidades residenciais
sd0, cada vez mais, produzidas de modo a agrupar os
iguais, classificando-os pela renda familiar e perpetu-
ando padroes cronicos se segregagio urbana.

Comumente, os aglomerados sio 4reas urbanas
que passaram por grandes modificagdes viabilizadas
por novos instrumentos de intervencio do capital
financeiro no espago urbano, como as OUCs, a Ou-
torga Onerosa do Direito de Construir (OODC), os
Certificados de Potencial Adicional de Construgio
(Cepacs), as Parcerias Ptblico-Privadas (PPPs) ou as
concessdes para administracio e exploracio de servi-
cos publicos. A expansio econémica do Brasil com
pico em 2010, quando o PIB cresceu 7.5%, coinci-
diu, inclusive, com os primeiros estudos (MCKIN-
SEY & COMPANY, 2010) que levaram 4 adogao do
modelo de gestio privada dos aeroportos metropo-
litanos, politica que atualmente se expande para as
cidades médias no interior dos estados (KALINOSKI
& FARIA, 2019).

Estas intervengoes do capital financeiro no espago
urbano fazem com que as dreas “contempladas” nao
correspondam, necessariamente, 4 dindmica da cida-
de como um todo, pois sdo espagos muito mais de-
senvolvidos, com arquitetura diferenciada (Edificios
Classe A, na denominacio do mercado imobilidrio),
infraestrutura plena e comércio altamente especiali-
zado de produtos e servigos, voltado para segmentos
populacionais especificos. Por consequéncia, o preco
do solo nessas localidades também ¢ mais elevado.

E comum que grandes corporagdes nacionais e
internacionais tenham sua sede brasileira circuns-
crita nesses aglomerados, cujas incorporadoras cos-
tumam alugar por laje, em vez de unidades, dando
a essas empresas a liberdade de adequar suas ativi-
dades as plantas livres de condominios empresariais,
que dispoem de servigos essenciais como valet, por-
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taria, ar-condicionado e fibra 6ptica centrais, limpe-
za ¢ seguranca (SANFELICI, 2013; SANFELICI &
HALBERT, 2019).

Observagoes de campo permitem identificar que
essas grandes empresas tém suas atividades localiza-
das no interior da OUC Agua Espraiada, ao longo
das avenidas Berrini e das Na¢oes Unidas (Globo e
Vivo como exemplo das brasileiras; Nestlé, Hyatt,
Hilton, Allianz, como exemplo das internacionais).
Do mesmo modo, os shopping centers inscritos nas
OUCs Agua Espraiada e Faria Lima (shoppings Mo-
rumbi e Iguatemi, respectivamente) sio aqueles vol-
tados para consumidores de alta renda e pertencentes
a empresas de capital aberto (Multiplan e Iguatemi,
respectivamente). Esses centros comerciais buscam
alugar seus espagos para as cobicadas ‘signatures”?
Diversos empreendimentos comerciais destas regioes
supermodernas sio de propriedade de Fundos de In-
vestimento Imobilidrio (FIls), que também aumen-
tam o lucro extraido do solo por meio da venda de
unidades residenciais no entorno da localizagio de
marcas signature.

Apesar de aglomerados altamente especializados
para segmentos restritos de empresas e consumidores
estarem na drea de Sao Paulo conhecida como centro
expandido,® outros aglomerados podem surgir em
dreas distantes do cerne da metrépole. Esses novos
aglomerados trazem consigo o significado explicito
do processo de metropolizacao do espago,’ j4 que
expandem a drea urbana que configura o “fato me-
tropolitano”.

O Aecroporto de Guarulhos é bom exemplo des-
se fendmeno, pois quebra com o que se denomina
“gradiente de especializacdo”, ao trazer para longe do
cerne metropolitano de Sao Paulo produtos e servigos
altamente especializados para o segmento da aviagio
e seus usudrios. Por suas peculiaridades operacionais,
demanda vasta 4rea urbana e leva para fora do vetor
sudoeste um aglomerado que desempenha papel im-
prescindivel na inclusao da metrépole na rede mun-
dial de cidades.

Localizado préximo do centro do municipio de
Guarulhos, o aeroporto ¢ rodeado por bairros com
infraestrutura precdria, construgdes inacabadas, ruas
estreitas e corregos malcuidados. Apds a concessio
do Governo Federal a concessiondria GRU Airport,

2 Jargao utilizado pelo mercado imobilidrio para se referir a
marcas de alto padrio.

3 Compreende o vetor sudoeste, que se estende do centro,
passando pela Av. Paulista e ao longo do Rio Pinheiros.

4 Nao confundir com “regido-metropoliza¢io” do espago, re-
ferindo-se 4 inclusao de novos municipios na RM para fins de
obter financiamentos especificos do Governo Federal pensa-
dos para municipios que integram RMs, ignorando a presenga
ou auséncia do “fato metropolitano”.



em 2014, para a administragao e exploragio do ter-
minal, o sitio aeroportudrio e seu entorno imediato
passaram a configurar, mais do que antes, uma drea
supermoderna da metrépole.

A ideia de supermodernidade foi introduzida
no pensamento do espago urbano a partir de Augé
(2005) € sua definicao de “nio lugares” para descre-
ver espacos transitorios que nao possuem significado
que lhes permitam ser definidos como “lugar”, na
acepgio de carregar consigo tracos caracteristicos da
memoria de um povo. Ao contrdrio do “lugar” e sua
carga de significado na vida das pessoas, o “nao lu-
gar” ¢ a antitese da vivéncia urbana, pois ¢ um espa-
co efémero de transitoriedade. Como exemplo disso,
quartos de hotel, aeroportos, estagbes de comboio,
supermercados ou fast food idénticos em todas as ci-
dades ou paises. Os “nao lugares” sio espagos que
fomentam a ignorincia da utilizacdo do espaco, in-
viabilizando impressoes singulares pelo excesso de re-
feréncias mididticas que trazem consigo. Esse excesso
de referéncias mididticas é muito caracteristico do
que Ascher chama de terceira modernidade, ao afir-
mar que “estamos verdadeiramente modernos e cada
vez mais depressa’ (2004, p. 30, tradugio minha).
Essa homogeneizacio do espaco pelo capital global
integra o processo a que se denomina “metapoliza-
¢a0”. Assim, ¢ seguro afirmar que as metrépoles e a
homogeneidade que lhes ¢ dada pela concentragio
e centralizagio do capital sdo a génese do nao lugar.

A esses mesmos grupos globais com alto poder de
investimento ¢ voltados para segmentos muito espe-
cificos, convém a localizagio préxima de aeroportos.
Nio s6 por transitarem af seus potenciais consumi-
dores, mas também pela conectividade fisica de seus
empregados e produtos, que dependem do terminal
aeroportudrio para sua circulacdo na rede mundial.
Embora a localizacdo de escritérios gerenciais em
volta de aeroportos ainda nao seja uma prética co-
mum no Brasil (ao contrdrio do que ocorre nos Es-
tados Unidos), o texto observard, em seguida, que as
empresas atuantes no entorno do Aeroporto de Gua-
rulhos sdo franquias e bandeiras de grandes corpora-
¢bes nacionais e internacionais, e que a infraestrutura
publica de acesso aos terminais (além dos préprios
terminais) é administrada por concessiondrias vincu-
ladas a grandes grupos empresariais especializados na
administragdo de servigos pablicos no Brasil.

(MAIS) UM AGLOMERADO
SUPERMODERNO

Os modelos de administragio privada de aeroportos
estimulam sua prevaléncia como centros de consumo
de produtos e servigos e configuram uma paisagem

financeirizada. Inevitavelmente, nos paises desen-
volvidos, os aeroportos se apresentam como concor-
rentes aos tradicionais ‘central business districts”, na
medida em que atraem para seu aglomerado diversas
atividades e empresas que até algumas décadas nio
considerariam situar-se fora das dreas centrais. Nesse
cendrio, os acroportos sio uma for¢a de descentrali-
zagao de atividades nas cidades pés-industriais (FRE-
ESTONE & BAKER, 2011).

No cendrio brasileiro, o Aeroporto de Guarulhos
(GRU) detém quase que hegemonicamente o posto
de conexao fisica com outros paises. Para sair do Bra-
sil, ¢ mandatéria a conexao em um aeroporto metro-
politano, sendo a maior parte das conexdes sediadas
no GRU, especialmente depois da alta capacidade
operacional que lhe foi atribuida com as obras reali-
zadas pela concessiondria para a Copa de 2014.

Desde a implantagio da administragio privada,
uma série de mudangas vem ocorrendo no sitio aero-
portudrio e seus entornos, para adequar os terminais
de passageiros do GRU a padroes globais de servigo.
Como exemplo, a adequagio de toda infraestrutura
do lado ar® para receber voos regulares com o maior
jato de passageiros do mundo, que opera a rota Sio
Paulo-Dubai diariamente desde 2016.

O aglomerado do GRU ainda ¢ rarefeito (figura
3), com diversos terrenos vazios, compreendidos no
“bairro” que o Plano Diretor de Guarulhos denomi-
na como Aeroporto. Isso sugere que essas dreas sio
especuladas pelo mercado imobilidrio, cujas inten-
coes, j4 se sabe, sdo de construir um centro comercial
préximo dos terminais de passageiros. Essa intencio
inclusive j4 gerou impasses na implantacio do acesso
a0 GRU por trens metropolitanos.

Recentemente, o Governo do Estado de Sio Pau-
lo inaugurou a Linha 13-Jade da Companhia Paulis-
ta de Trens Metropolitanos (CPTM), para conectar
GRU 2 malha ferrovidria metropolitana. Com as-
pecto faradnico e indice inicial baixissimo de adesdo
por parte dos usudrios,® a linha da CPTM conecta
o sitio acroportudrio & Estagio Engenheiro Goulart,
onde, entdo, sio possiveis baldeacoes para outras li-
nhas. De qualquer modo, o trajeto até o centro da
cidade, fragmentado como ¢é hoje, pode levar mais
de uma hora. A nova linha também termina distante
dos terminais de passageiros do GRU, j4 que foi salva
uma porgao de terra adjacente aos terminais para a

5 Lado ar, na literatura especializada, refere-se a parte dos ae-
roportos restrita a circulagio de acronaves e funciondrios, nio
acessivel aos passageiros, que ficam no “lado terra”.

6 Conforme reportagem de Mariana Zylberkan para a Folha
de S. Paulo em 11 de julho de 2018. Disponivel em: <https://
www]1.folha.uol.com.br/cotidiano/2018/07/trem-de-cumbi-
ca-leva-mesmo-numero-de-passageiros-que-onibus.shtml>.
Acesso em 20 maio 2020.
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Base cartografica: Centro de Estudo das Metropoles. Elaboracao do autor (2019).
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construgio do shopping. Hoje, o transporte entre a
Estagio Aeroporto da CPTM e os terminais ¢é feito
por 6nibus das concessiondrias, fragmentando ainda
mais o trajeto centro-acroporto. Nao é objetivo deste
trabalho discutir a funcionalidade da nova linha da
CPTM, mas, sim, apontar o fato de que o aeroporto,
especialmente nesta fase de administracdo privada,
passa a ser um fator de atragio de investimentos e
obras de infraestrutura, que podem potencializar suas
atividades e gerar impasses de gestao metropolitana.

Esse fendmeno de atracio de infraestrutura e ne-
gbcios para seus entornos ¢ chamado por Freestone
& Baker (2011) de “corredor aeroportudrio”, que
conecta o centro da metrépole aos terminais de pas-
sageiros. Os autores descrevem essas dreas como uma
espécie de “quintal de fundos” da cidade, onde hi
um vécuo de politicas publicas urbanas, j& que comu-
mente envolvem mais de uma municipalidade e fraca
gestdo regional/metropolitana.

A ideia de Transit Oriented Development (TOD)
¢ essencial para compreender o papel dos aeroportos
no espaco urbano contemporineo. Trata-se de uma
prética frequente nos paises capitalistas centrais, onde
novos grandes projetos urbanos de desenvolvimen-
to (ou de especulacio imobilidria) possuem um ele-
mento relacionado as redes de transporte como seu
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epicentro. Nesse modelo, a constante transitorieda-
de dos individuos cosmopolitas é apropriada como
clientela, conformando nos tipicos “nao lugares” das
metrépoles contemporaneas. E cada vez mais comum
que grandes estagoes de trem ou metrd e aeropor-
tos estejam inscritos em um aglomerado de ativida-
des comerciais que visam a extrair renda do fluxo de
pessoas que passam por esses locais diariamente. No
préprio contexto brasileiro, os shopping centers e os
aeroportos ji tém uma configuragio interior muito
semelhante, inclusive compartilhando dos mesmos
servicos e ‘“Signatures”.

Nos Estados Unidos, ¢ tipico que terminais aero-
portudrios sejam cercados pelos projetos mididticos
de hotéis ou centro de convengées de John Portman,
conhecido developer que disseminou sua marca de
edificios lustrosos pelo pais, um legitimo simbolo de
supermodernidade em um pais j4 muito moderni-
zado. Esses efeitos sio mais contrastantes em paises
como o Brasil, onde o capital internacional apenas hd
poucas décadas adentrou com for¢a na producio do
espaco urbano.

Os efeitos de supermodernidade e¢ homogenei-
zagdo do espago construido podem ser identificados
no GRU desde as cadeiras registradas por Norman
Foster, arquiteto britinico, desenhadas especifica-



mente para edificios acroportudrios, até os billboards
JCDecaux, que hoje cumprimentam os passageiros
em diversos idiomas, ao passo que escondem a pre-
cariedade de infraestrutura dos bairros Bananal, In-
vernada e Tabodo, separados da supermodernidade
do GRU pelas billboards e por um cérrego poluido e
uma linha de vegetagdo que serve como barreira vi-
sual entre o cidadao global e o cidadio local ao longo
da Rodovia Helio Smidkt.

Zambrano (2018) propde uma andlise seme-
lhante & deste trabalho para discutir o que chama
de “edge city” e como isso fragmenta o espago me-
tropolitano. A autora descreve as bordas dos sitios
aeroportudrios como a drea onde o local e o global
se encontram e discute como o aspecto visivel desta
drea pode nao refletir a imagem da cidade na qual o
passageiro acabou de pousar, a menos que se consi-
dere que a imagem da segregacio socioespacial ¢, de
fato, representativa da cidade de Sio Paulo.

Para fundamentar a tese de que o espago urba-
no financeirizado ¢ homogeineizado, tome-se como
exemplo as marcas ou bandeiras que atuam no “Bair-
ro Aeroporto” de Guarulhos. No interior do termi-
nal, sdo franquias de restaurantes e bares que podem
ser encontradas em qualquer aeroporto internacional
de grande porte (Starbucks, McDonald’s, Subway,
TGIFs, Duty Free). No exterior, ao longo da Rodo-
via Helio Smidt, administrada pela Ecopistas (em-
presa do grupo de capital aberto EcoRodovias), ve-
em-se grandes franquias de estacionamentos (como
Fly Park e BR Express Parking), de hotéis (bandeiras
como Marriot e Pullman) e de aluguel de veiculos
(especialmente das marcas Localiza-Hertz, Movida
e Unidas, todas empresas de capital aberto). Desse
modo, o aglomerado produtivo do acroporto nio re-
flete necessariamente a totalidade da cidade na qual
o visitante acaba de pousar, mas, sim, a presenca do
grande capital nacional e internacional nessa cidade.

O cendrio descrito para Guarulhos corresponde
as reflexoes de Freestone & Baker (2011) de que os
aeroportos conformam dreas urbanas para além dos
limites do sitio acroportudrio, emergindo em diver-
sas cidades como uma paisagem genérica e pds-mo-
derna composta por escritdrios, hotéis, depdsitos,
shopping centers e instalagdes logisticas que impdem
importantes questionamentos e desafios para a go-
vernanga metropolitana. Os autores centram a pro-

blemdtica do Airport-Driven Urban Development”

no planejamento (ou na auséncia dele) da drea onde
ocorre a interface entre o terminal e a cidade.

Se Le Corbusier (1987) defendeu, em 1929, que
as cidades que atingissem velocidade atingiriam o su-
cesso, essa afirmacio foi levada muito mais a sério
na contemporancidade. A partir de John Kasarda,
a ideia de “Aerotropolis” foi introduzida ao plane-

jamento aeroportudrio (Freestone & Baker, 2011).
Kasarda, economista americano, argumenta que os
aeroportos serdo chave na produgio do espago urba-
no contemporaneo, assim como o foram as rodovias
no século XX, as estradas de ferro no século XIX e os
portos no século XVIII. Portanto, defende a tese de
que aeroportos devem estar no centro das atengdes
do planejamento metropolitano.” Este novo modelo
de desenvolvimento econémico acelerado em torno
dos terminais emergiu com a ascendéncia dos jatos
como gatilho para essa transformacio acelerada das
zonas aeroportudrias.

Desse modo, se os aeroportos se apresentam cada
vez mais eficientes na conectividade de uma rede
mundial de metrépoles, representam também insu-
ficiente aten¢do para a relagio fisica desses grandes
projetos urbanos com as cidades que os contém. Re-
ferendam, assim, a discussdo de Vainer de que gran-
des projetos urbanos podem gerar rupturas institu-
cionais, urbanisticas, legais, imobilidrias, politicas,
simbdlicas e escalares (2012, p. 16). Rupturas que
vio se intensificando em Sao Paulo, com as rdpidas
transformacoes do aglomerado centrado no Acro-
porto de Guarulhos.

CONSIDERACOES FINAIS

Este texto explicou o papel do Aeroporto de Guaru-
lhos como um elemento-chave que caracteriza Sio
Paulo como metrépole. Partiu-se da observagio de
que as metrépoles contém aglomerados especializa-
dos que, juntos, identificam-na como metrépole per
se. Discutiu-se que esses aglomerados tendem a se
concentrar nas dreas centrais e que o nivel de espe-
cializagio diminui, ou seja, a cidade passa a ser mais
ordindria, 4 medida que se dirige ao periurbano. Esse
fen6meno foi chamado de “gradiente de especializa-
cao’.

Porém, verificou-se também que esse gradiente
pode ser quebrado por aglomerados supermodernos,
como aquele constituido em torno do Aeroporto de
Guarulhos, que traz a supermodernidade tipica dos
aglomerados metropolitanos altamente especializa-
dos para uma 4rea mais distante do nicleo. Nesse
caso, esses aspectos de supermodernidade ocorrem
diante da precariedade de alguns bairros guarulhen-

7 A conceituagio de Kasarda (2004) sobre “Aerotropolis”, no
entanto, trata-se de uma espécie de patente (um servico de
consultoria de planejamento que presta a empreendimentos
aeroportudrios). Esta nota ¢ importante, pois, em seu website
(www.aerotropolis.com), apenas sdo considerados “Aerotro-
polis” os aglomerados aeroportudrios para os quais prestou
consultoria, e ndo a totalidade de acroportos com caracteris-
ticas semelhantes.
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ses, reforcando a fragmentagio do espago urbano que
decorre da atuagio do capital financeiro.

Foi também preciso diferenciar os termos “drea
metropolitana” de “regido metropolitana”, para ex-
plicar por que o recorte de 39 municipios que com-
poem a RMSP nio se faz necessdrio para entender o
gradiente de especializagao, j4 que o fendmeno dos
aglomerados ocorre num recorte espacial muito me-
nor, que denominou-se “cerne” da metrépole.

Antes de chegar & discussio do aglomerado acro-
portudrio e suas caracteristicas morfolégicas, o texto
buscou entender como o capital financeiro participa
do processo de metropolizagio, sempre referendado
por marcos regulatérios que o Estado viabiliza, seja
para transferir partes de sua responsabilidade a atores
privados (como a prépria administragio aeroportud-
ria), seja para delegar 2 iniciativa privada a produ¢ao
do espaco urbano (como é o caso das PPPs e OUCs).

Este texto catalisa uma lacuna de pesquisa identi-
ficada pelo autor, que busca analisar o paradigma de
concessao de aeroportos federais a parceiros privados
e seus reflexos na urbanizacio, além de introduzir
uma avaliagio, com base em observacoes empiricas,
sobre os impactos fisico-espaciais e socioecondmicos
resultantes da implantacdo do modelo de adminis-
tracdo privada. Espera-se que sirva de subsidio para
pensar politicas de concessdo menos nocivas ao es-
paco urbano e com mais atengdo as necessidades do
cidadao local, impactado por esses grandes projetos.
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