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RESUMO

Neste trabalho analiso os processos contempor@eemsidanca urbana na cidade
de Fortaleza tendo como referente empirico o Aetopte Fortaleza, construido entre 1996 e
1998. Busco compreender 0s varios investimentosria#t e simbdlicos realizados em torno
do Aeroporto pelos atores sociais (representardesrgamentaistrade turistico, arquiteto,
moradores do “entorno” e “topiqueiros”) que o téomo referéncia para suas praticas sociais.
A hipotese defendida nesta pesquisa € a de quecassivas ampliagdes/construgbes do
Aeroporto ao longo dos anos tém atuado nos movoseguie moradores do “entorno”
realizam, o que demonstra em parte como 0s sujpssuem poderes distintos sobre os
deslocamentos contemporaneos. Interpreto aindaab Aeroporto como um aspecto parcial
da imagem de cidade turistica atribuida a Fortatez@mo umgpaisagem de podeque
parece condensar bem os conflitos atuais entrecadet e “lugar”. Pretendo demonstrar
também que a construcdo de equipamentos considedmlqualidade internacional, assim
como o atual Aeroporto parece ilustrar, € uma da@ncias defendidas pelos proponentes do
chamado planejamento urbano estratégico que pasgmedominar entre profissionais e
gestores das cidades pelo mundo ha algumas déddmldsstado do Ceara, essa estratégia
teve inicio de forma mais intensa, em 1995, corasinatura dd’rograma de Acdo para o

Desenvolvimento do Turismo no Nordeste — Prodetur.



ABSTRACT

The aim of this research is to analyze the conteamgoprocesses of urban
changes in the city of Fortaleza. We have as anr@abreference the Airport of Fortaleza
which was built within the period of 1996 — 1998eWy to understand the various material
and symbolic investments accomplished all around #irport by the social actors
(governmental representatives, tourist trade, #acts, inhabitants of the surroundings and
“topiqueiros), who have the Airport as a reference for theicial activities. The hypothesis
defended in this research is that the successiy@ifaxations/constructions of the Airport
throughout the years have been acting in movensaasmplished by people who live in the
“surrounded areas” which demonstrate, partly, hlsgvdubjects have distinct power over the
contemporary means of transportation. We evenpneeithe present-day airport as a partial
aspect of the image of the tourist city which isrded to the city of Fortaleza, also as a
landscape of power which seems to condense, velly tve present-day conflicts between
market and place. We also intend to demonstratewhat the construction of equipments,
which are considered as of international qualitychsas the present-day airport, seems to
illustrate, is one of the exigencies defended leygtoponents of the so called urban strategic
planning which have predominated among professsoaatl managers of the cities through
decades. In the state of Ceard such strategy wasmbmore intensively in 1995, with the
PRODETUR (An action Program which at the developnadnTourism in the Northeast of
Brazil).
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Introducao

O interesse em estudar um espacgo responsavel enpata pelas conexdes
aceleradas préprias da sociedade contemporaneated dea uma tendéncia crescente nos
estudos mais recentes nas ciéncias sociais pangreentder a maneira como as articulagoes
globais/locais se constituem nas principais metespmundiais E certo que alguns desses
espacos urbanos, com destaque para 0s aerop@wo€m recebido a devida importancia nas
pesquisas académicas, seja em nivel de graduac@osegraduacdo. A levar em conta o
papel cada vez mais central que o0s aeroportos opcupas economias das cidades
contemporaneas e o0 impacto que exercem sobre strasums urbanas é de admirar o
pequeno espaco dedicado ao seu estudo no ambittédams sociais.

Todavia, no caso do objeto de estudo desta pesquidaroporto de Fortaleza,
alguns esforcos tém sido empreendidos, fora do @ad®s ciéncias sociais, através de
pesquisas realizadas por urbanidtdsstes estudos tém lancado pistas valiosas para a
compreensao das relacdes entre o Aeroporto e decidia Fortaleza. Contudo, o material
empirico reunido nesta pesquisa e as diretrizesicésd seguidas me possibilitaram
compreender como um aeroporto é investido de sentdminantes voltados para inserir
uma capital com graves desigualdades sociais nocaaermundial do turismo. Da mesma
forma, tem me auxiliado na compreensdo do Aeropooimo umespaco da diferenga
segundo a acepcdo de Araffesu seja, um suporte fisico para a publicizacadigm da
diferenca de diversos atores que o tém como Sigwifo para suas praticas, na medida em
que, em determinados momentos, a presenca de asu##oO previstos daquele espacgo
concorrem para produzir outros significados ocolsgoelos investimentos dominantes.

Nesse sentido, justifico esta pesquisa, em prim&igar, por trazer novos
elementos da dindmica social existente nas areasfldéncia de aeroportos no Brasil, em

particular, no que se refere as constantes ampbag® aeroportos e seus efeitos para aqueles

! Cito, em particular, o estudo organizado por ARAST Antonio.O espaco da diferenc&Campinas-SP:
Papirus, 2000, que relne varias pesquisas de padqués nacionais e estrangeiros cujo eixo prihcea
investigagao é arelacdo entre espaco, culturder gon varias metropoles mundiais.

2 Refiro-me aos trabalhos de AZEVEDO, Miguel AngeéoCronologia ilustrada de Fortalezaoteiro para um
turismo histérico e cultural. Fortaleza: Banco dardeste, 2001, 391p, v.1. e LIMAO FILHO, Jonas Pare
Um Novo Terminal de Passageiros (TPS) para o AetopPinto Martins (Monografia). Faculdade de
Arquitetura e Urbanismo. Fortaleza, 1992, UFC. 8alw aeroportos brasileiros e de outros paisesiltans
PALHARES, Guilherme Lohmaniiransporte aéreo e turismgerando desenvolvimento socioecondmico. Sao
Paulo: Aleph, 2001, que propde a transformac@oadwmeportos em grandes areas de comércio, e SERRA,
Geraldo Gomes. “A cidade e o aeroporto”. Revista Sinopses°4, junho, 1983. Universidade de Sao Paulo.
Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, onde € sugenin maior controle social sobre os usos e ocupdga
“entorno” dos aeroportos brasileiros.

% Ibidem Cf. também LEITE, Rogério Proenca. “Usos e esgafimico: notas sobre a construcdo social dos
lugares naManguetowi In: RBCSv. 17, n° 49, jun/2002.



gue residem em areas proximas, como ilustra oadageeroporto de Fortaleza, o que poderia

auxiliar também na reflexdo de outros aeroporto®ms, segundo lugar, ao escolher o

Aeroporto, busco relativizar algumas explicacoess@ntes nas ciéncias sociais que véem
aeroportos apenas como espacgos de passagem (A9ge¢,du equipamentos promotores e

receptores dodesencaixesontemporaneos (Giddens, 1991).

Convém esclarecer que ha entre os moradores dossbdd “entorno” (Imagem
1), que passaram a desenvolver, ao longo dos estoatégias de sobrevivéncia no Aeroporto,
e outros segmentos sociais responsaveis peladaatés de controle do espaco do Aeroporto
— seguranca privada, policia militar e federal, &ow do Estado do Ceard, Prefeitura de
Fortaleza, Empresa de Infra-estrutura Aeroportiafiaero, Departamento de Edificacfes,
Rodovias e Transportes — conflitos em torno doitdiré cidade, direito que envolve, neste
caso, 0 uso de um espaco por diferentes atorealgums momentos, como no caso analisado
aqui da manifestacado organizada no Aeroporto gedtmlhadores do transporte alternativo
no Ceara, em 2001, conhecidos como “topiqueiras’disputas pelo direito a cidade pode
acenar para a apropriacdo politica de um espagsidesado marco contemporaneo de
Fortaleza.

Poder-se-ia entdo perguntar se esses aspectos fitosogque envolvem a
reapropriacdo do Aeroporto de Fortaleza por outitoses sociais — ndo apontam para a
necessidade de repensar a forma como os aeropgéntosido interpretados nas ciéncias
sociais, onde normalmente se destaca apenas a@efuacondémicas e logisticas que esses
espacos cumprem ao promover e receber os fluxdmiglale bens e pessoas. E preciso,
entdo, questionar as suposicdes feitas de queropoa®s sdo exclusivamente espacos de
transicdo e procurar nas evidéncias empiricas desceoncretos indicios da presenca de
outros usuarios e significados.

Essa exigéncia se coloca, em particular, para bdada de éareas ocupadas
préximas a aeroportos no Brasil, devido a duasnsrgeincipais de fatores: em primeiro
lugar, se encontra a peculiaridade do processobdmzacao da sociedade brasileira, onde os
fluxos migratorios do campo para a cidade acabgamndeterminar a direcdo da expansao
urbana em muitas das capitais, levando a ocupagaoeds do “entorno” dos aeroportos por
populacdes de baixa renda; em segundo lugar, sacdasos conflitos que ocorrem entre 0s

interesses dos moradores e 0s decorrentes dasidades de expansao dos aeroportos. Esses

* Essa expressao, repetida varias vezes nestehimabampre entre aspas, designa tanto os baireosAgualvos
das “a¢bes sociais” que a Empresa de Infra-estruteroportuaria — Infraero desenvolve em Fortabiezsde
2001, quanto um numero de bairros que estéo laciizno perimetro do Aeroporto, destacados pel@@ov
do Estado e pela Prefeitura de Fortaleza quandet¢essidades de desapropriacoes.
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fatores tém assumido uma configuracdo particulan celacdo ao Aeroporto e a cidade de
Fortaleza.

O predominio de Fortaleza sobre outras cidadessthl& do Ceara na atracdo dos
fluxos migratoérios internos tem se dado pelo fagta ccompor o principal nicleo de um
estado quase inteiramente situado na zona serai-doidNordeste brasileiro, sendo atingida
diretamente pelos efeitos sécio-econdmicos dassseasacteristicos da Regido, o que tem
contribuido para agravar o quadro de desigualdadielse intensificar a ocupacdo de areas
préximas ao Aeroportd.

A proposta de estudar uma obra que representasseegdo da Cidade de
Fortaleza nos circuitos globais surgiu quando earsa disciplina “Mudanca Cultural” no
Programa de Pds-Graduagdo em Sociologia da UFGrtk pai, passei a analisar como as
guestdes sobre “mudanca” na Cidade se aproximawamed interesse anterior em estudar os
processos de mobilizacdo e participacdo social enbairro da periferia de Fortaleza. Ao
cursar outra disciplina, “Sociologia Urbana”, flarpebendo que alguns aspectos da primeira
proposta apareciam de forma secundaria no novaooliefato de residir em um bairro que
sofreu desapropriacdes para a construcdo de um amreporto em Fortaleza foi decisivo
para que eu langasse um outro olhar para aqueda obr

A partir de entdo, fui acionando as redes de relRgjue tinha ao meu dispor
(amigos, parentes, conhecidos), com o objetivoalleec informagdes sobre a mudanca que
havia ocorrido nos bairros afetados pelo atual perto desde a construcdo até hoje. Em
seguida, com a realizacdo de leituras sobre atqguate praticas urbanas e pesquisa
etnografica, passei a buscar compreender comoscsegmentos sociais utilizavam aquele
espaco. Interessei-me entdo em manter contat@ dioeh algumas pessoas definidas em seus
lugares ora como “vendedores ambulantes”, “cataiomra apenas como moradores, que
passaram, antes e apds a mudanca, a ter o Aeroponm referéncia para seus
deslocamentos. ApOs realizar um mapeamento daggwague tem o Aeroporto como
suporte, optei por selecionar aquelas que pareaiam importantes para 0s objetivos da
pesquisa.

Durante a selecdo dos sujeitos centrais da pesgumaradores do “entorno”,
representantes governamentaiade turistico e arquiteto —, tive que renunciar de thes

® O efeito desses deslocamentos para a Capitalgsodanalisado quando se compara 0 aumento no nigmero
habitantes com relagdo a Fortaleza e o Estado al@Qgara as décadas de 1940/1950, periodo ene gpassou

a registrar de forma mais sistematica o crescimgenaografico das cidades brasileiras, Fortalezrier& uma
taxa de 4,13 % (180.185 habitantes) contra 2,57%stiado; para a década de 1970/1980, momento eseque
intensificou a ocupac@o de areas préximas ao Admpa relacdo Capital/Estado era de 4,30% e 1,95%,
respectivamente. Prefeitura Municipal de FortaléZanheca a Regional 1V”. Secretaria Executiva Begl

IV. Fortaleza, 2003.
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alguns potenciais pesquisados e do campo de ob&eraateriores. Essas alteracdes foram
concomitantes as leituras e observagbes empirigasfagia. Em primeiro lugar, passei a

conversar com algumas liderangcas e moradores moo b&errinha, que tiveram alguma

participacdo direta na busca de “compensacdes” paftairro. Foi-me dado acesso a

documentos e oficios que mostravam as reivindicagée liderancas naquele momento.

Logo depois, resolvi procurar liderangcas no babras Macedo e Vila Unido. No
primeiro, consegui realizar entrevistas com lideasne com moradores desapropriados,
alguns deles morando em bairros que formam o “eatodo Aeroporto, enquanto no
segundo, realizei entrevista com uma lideranca.eAghportante consultar alguém na Vila
Unido porque seria o local para onde o Aeropoidcsier expandido, além de ter sido o bairro
onde havia mais moradores que utilizavam o antigooporto para suas estratégias de
sobrevivéncia. Realizei também entrevistas com quitato responsavel pelo projeto do
Aeroporto e com uma funcionéria responsavel pelm@uicacdo Social da Infraero, setor
encarregado pelas “acfes sociais” junto aos ba@toosentorno”, além de um técnico da
Secretaria de Infra-estrutura do Estado, 6rgadaeplezou as Ultimas desapropriagdes.

Um conjunto diversificado de fontes me auxiliou aocesso aos sujeitos da
pesquisa, sendo fundamental para os argumentodruidos aqui: jornais, documentos
oficiais do Governo do Estado sobre o turismo, aniqular aqueles presentes site oficial
da Secretaria de Turismo do Estado do Ceard, asyistlatérios, panfletos, observacoes
diretas, entrevistas e imagens, inseridas nestalti@ como complemento as reflexdes
desenvolvidas. Ao optar pelas imagens tive o olgedie apresenta-las como um texto a ser
lido, uma vez que apenas a descricao textual mez@ainsuficiente para apreender a riqueza
de detalhes e formas que somente a fotografiaagz amelhor expressar.

A medida que fui definindo melhor a minha questa@mt@l (Que usos e
significados séo atribuidos pelos atores sociaisAamporto de Fortaleza?), houve a
necessidade de aprimorar alguns procedimentos olégicbs adotados. O estabelecimento
da observacdo direta de algumas praticas que snrdé&sm no Aeroporto me foi util.
Todavia, alguns preceitos da etnografia, pensadoiglimente para contextos mais estaveis,
como os chamados estudos de “comunidade” sugerararh que ser flexibilizados. O fato
de estudar umao-lugare a formacao de sociabilidades tendo-o como mefexéo espaco
urbano me possibilitou perceber a presenca de stigegrupos e categorias sociais que se
reinem em momentos alternados do dia. A renovagésels componentes impds a minha
pesquisa a adequacgdo de certos procedimentos &inogr

Apesar de ter sido construido entre 1996 e 1998odm® em que ocorreram as

Gltimas desapropriagfes para ampliagdo do Aeroperton ainda muito presentes, no final
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de 2004, momento em que passei a estabelecer algutato com pessoas que haviam sido
deslocadas pelo Aeroporto, marcas deixadas pat@afeomo os moradores foram retirados.
Era comum, em conversas informais e depois naswsttis, a referéncia a violéncia das
negociacdes sobre os valores das indenizagOes elemaslicoes. Logo, percebi que as
lembrancas ainda estavam vivas nas memodrias doadores, o que me obrigou a rever
minhas estratégias adotadas para estabelecer algotato. Optei, entdo, em procurar,
sobretudo, junto as familias mais antigas, pegsedencentes a geragdes mais “novas”, que
pudessem me auxiliar na aproximac¢ao com os maisd'sé

Descobri que os mais “novos” eram depositariosedabtancas, transmitidas de
geracdo em geracdo, de desapropriacdes passadasparg eles também era dificil contar
para um estranho a maneira como interpretavam o hgweam aprendido. Por trés
oportunidades pude perceber que a mudanca sofidagses moradores ainda exercia um
grande peso em como entendiam o presente e o pag&addois contatos estabelecidos por
telefone, ap6és serem indicados por um morador dmsa@do, ambos interlocutores se
emocionaram ao ser cogitada a proposta de falanbne s desapropriacdoes. Durante uma
entrevista com uma antiga moradora, por variassviéze que desligar o gravador. Em varios
momentos alegaram estar tratando da “depresséaoip ecoe revelaram duas moradoras do
Dias Macedo, provocada pela mudanga causada petpd¢o.

Além desses obstaculos, outros foram se tornand® comuns e mais dificeis de
transpor a medida que a pesquisa avangava comtesque se referem a maneira como 0s
sujeitos desta pesquisa me identificavam, em alguwimsentos ora como jornalista, devido ao
gravador e a maquina fotografica sempre preseatas;omo ator que comunicava poder e
ordem — policial, agente do Dert (Departamento déidacdes, Rodovias e Transportes),
encarregado da vigilancia do Aeroporto, ou até mesmcionario da Cohab (Companhia de
Habitacdo do Estado do Ceara, 6rgédo responsavas jredenizacdes), sobretudo, quando
passei a procurar pessoas que haviam sido desaplappara a edificagédo do Aeroporto.

Aos poucos, sempre me identificando como estudgureestava interessado em
saber o que havia mudado na vida deles com a agéstdo novo Aeroporto, passei a ganhar
a confianca deles e agendar entrevistas, algumas sendo sugeridas por algum morador
gue acreditava ter algo a contar, e a observatadwnte as atividades de outros moradores
gue se desenrolavam tendo o Aeroporto como referédobre esta estratégia, € ilustrativo o
morador do bairro Vila Unido que acompanhei em wmi@ de dnibus na avenida principal
em frente ao Aeroporto.

A escolha por estudar em particular o Aeroportd-dealeza foi motivada por se

constituir em um exemplo fértil para testar a h#gét proposta sobre a maneira como
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determinados atores sociais dotados de menor pedaqueles que realizam certos

deslocamentos tendo o Aeroporto de Fortaleza cefieoéncia - experimentam as mudancas
contemporaneas no tempo e no espaco na cidader@ddeFa. Com isso ndo quero afirmar

gue tal hipétese se aplique apenas a ele. Em nemtmmento se pretendeu aqui generalizar o
gue poderia ser apenas um exemplo ilustrativo, asmsaracteristicas desse Aeroporto
(localizado em é&rea urbana, concentracdo de maadita baixa renda no seu “entorno” e
adaptacado de areas internas do AeroportogaEmashoppinyparecem condensar bem alguns
elementos presentes em outros aeroportos no Brasil.

A selecdo do material empirico reunido nesta inyasio me possibilitou dessa
forma organizar o presente estudo em cinco capijtdigididos segundo as articulagdes entre
teoria e empiria. No primeiro capitulo, busco ermioas categorias que considero centrais
para o trabalho usg consumoe paisagem urbana contemporaneande retomo o0s
referenciais tedricos desenvolvidos pela producdis necente nas ciéncias sociais, buscando
neles pistas para a compreensdo da especificidademporto de Fortaleza. Desse modo,
classifico este trabalho no conjunto daqueles @ue insistido na investigacdo social de
espacos caracteristicos das cidades contemporaneas.

No segundo capitulo, tomando como referente emgpiviccaso de Fortaleza,
estudo a producédo dmaisagens de podaro seu espago urbano a partir da existéncia de
espacos destinados a aviacdo na Cidade, apontamdseguida as relacées entre o atual
Aeroporto e a Cidade.

No terceiro, compreendo a politica de promoc¢aoctiasnadas cidades turisticas
no Ceard, em especial, a partir Bimgrama de Desenvolvimento do Turismo no Nordeste
PRODETUR implantado oficialmente no Cearda em 1995, coma wariante do chamado
“planejamento urbano estratégico”.

No quarto, analiso o papel estratégico dos aeropot Nordeste e os significados
atribuidos ao Aeroporto de Fortaleza por atoresasoespecificos, argumentando sobre a
producdo de uma imagem turistica de Fortaleza tir plar construcdo do Aeroporto, entre
1996 e 1998.

Por fim, no quinto, interpreto as préticas soc@gssegmentos nado visados por
aquela politica de promoc¢éo das cidades turistma$mbito dos conflitos contemporaneos
gue existem em torno do Aeroporto de Fortalezaygemnaento que a sua presenca pode
contribuir para alterar ocasionalmente usos efsiguios pretendidos pelos planejadores.
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Capitulo 1

USO, CONSUMO E PAISAGEM URBANA CONTEMPORANEA

A sociedade contemporanea tem sido representadanhibo das ciéncias sociais
por um conjunto de transformacgfes materiais e dinasresponsavel pela experiéncia social
gue boa parte das pessoas no mundo ha algumasasidéaeincia. As facilidades advindas
com as novas tecnologias de comunicacdo e de tmdesp para dar dois exemplos, sao
apontadas como responsaveis pelos deslocamentoregfes aceleradas entre pessoas e
mercadorias situadas em pontos diferentes do espipamas deficiéncias tedricas surgem,
porém, quando esses processos sao abstraidosni@st@s sociais em que ocorrem.

1.1 Representagdes da sociedade contemporanea;@sgaocesso

Entre as imagens que tém predominado, e que s#isadlasd aqui, estdo as que
apontam a proliferacdo contemporanea p@sagens urbanasde transito mundial
responsaveis por promover e receber os fluxos jlaleapessoas, bens e informacéo, tdo bem
contida na nocdo dedo-lugar atribuida por Audée, do lado dos processos sociais
promotores da extensdo das relagdes sociais emxtoside escala tempo-espacial ilimitadas,
esta a categoridesencaixeque Giddensrecorre para explicar as mudancas na experiéncia
tempo-espacial contemporanea.

Para ambos, a sociedade contemporanea desenvob&tivgmente meios
altamente complexos (avides e aeroportos “moderdéin dos sistemas informatizados de
bancos e das atividades comerciais e de contradeegses espagcos comportam) com a
finalidade de favorecer os intercambios aceleraglaseguros entre sujeitos e lugares no
mundo. Todavia, por outro lado, essa nova mediag@ice individuos favorecida pelos
simbolos da modernidade (dinheiro, passaportésetbs etc), ndo mais fundada na relacéo
face a face do “lugar”, afirmam os autores, tedmado desnecessario qualquer sentido

localizado, ja que viveriamos em uma época de cmgamento.

® AUGE, Marc.N&o-lugaresintrodugéio a uma antropologia da supermodernidadie Paulo: Papirus, 1994.

" GIDDENS, Anthony.As conseqiiéncias da modernida@#o Paulo: Edusp, 199Cf. também do mesmo
autor onde sao aprofundadas algumas idéias ddhoabaterior: “A vida em uma sociedade pOs-tradialt

In: ------ ; BECK, Ulrich; LASH, ScottA modernizacao reflexivgolitica, tradigdo e estética na ordem social
moderna. Séo Paulo: EDUSP, 1997.
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Em oposicdo a quase totalidade dessas interpretagdedutoras a primeira vista,
procuro contrapor o argumento de que em contexttarminados, onde os processos de
deslocamento global/local se concretizam, espaestinddos a servir de passagem para
grupos em transito podem se tornar referéncia pafticas sociais de segmentos ndo
envolvidos diretamente no desenvolvimento dessesepsos, embora podendo ser afetados
por eles. Ao toma-los como significativos essesest®e reapropriam desses espagos por
meio do uso, contribuindo assim para repolitizaraucdo do espaco publico.

Augé (1994), que busca destacar em seu estudo niondaslocamento do objeto
consagrado da antropologia, qual seja, os lugates tomo culturalmente localizados no
tempo e no espago, argumenta que a sociedade quméerea pde em crise as identidades
coletivas associadas a lugares singulares e qdaz@do, lanca o sujeito num emaranhado de
espacos de passagens onde se encontra solitaewarage tal experiéncia ser vivida por
muitos em igual situacdo. Essa realidade estaria dificil de definir, hoje, devido a trés
“excessos” que o autor identifica: primeiro, umagsrabundancia factual’, produzida pela
aceleracdo da histéria, gracas aos novos meiomenicacdo, que tornam possivel em
pouco tempo o0 acesso as informacdes de lugareeraf® inimaginaveis. O segundo
corresponde a “superabundancia espacial’, que i de meios de transportes cada vez
mais velozes, parece encolher o mundo. E por UGltonmdividuo. Essa terceira figura do
excesso caracteriza a perda dos referenciais vadetjue garantiam alguma seguranca no
mundo. Esses trés excessos representam para oasutoansformacdes mais intensas da
“supermodernidade”.

Para Auge, a “supermodernidade” se caracteriza gis&eminacdo do que ele
chama deéo-lugares

“por oposicdo a nogdo sociologica de lugar, assdeigpor Mauss e por
toda uma tradicdo etnoldgica aquela de cultura le@da no tempo e no
espaco. Os ndo-lugares sdo tanto as instalagfesssadas a circulagao
acelerada das pessoas e bens (vias expressas,s tremboviarios,
aeroportos) quanto os proprios meios de transporteos grandes centros
comerciais, ou ainda os campos de transito prolologeonde sé&o
estacionados os refugiados do planeta”.

Nos ndo-lugarespredominariam relacbes sem referenciais a lugespscificos,
caracteristicos dos espacos destinados aos deslottemacelerados de pessoas. Esses
espacos ndo poderiam ser definidos como relacioickistitarios e historicos tipicos assim
dos “lugares antropolégicos”. O sujeito que netassé circular pelosao-lugares
estabeleceria com eles uma relacdo de soliddo,daleabs simbolos que deveria

8 AUGE, Marc.N&o-lugaresintrodugéio a uma antropologia da supermodernidaéie Paulo: Papirus, 1994.
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necessariamente portar a fim de garantir sua dheiei os simbolos da supermodernidade.
Passaportes, bilhetes, cartdes de crédito etc degempresentados para que 0s usuarios do
nao-lugartenham livre acesso. Isso para Augé representaztal grande mal da sociedade
contemporanea, pois ao comprovar sua identidaéatnada de um aeroporto, por exemplo, o
sujeito se igualaria a centenas de outros, fadadosidao.

Embora sejam evidentes as caracteristicas dommampentadas por Augé aos
ndo-lugaregespacos de transicdo, ndo-identitarios, etcpéig ainda indagar de que forma
esses mesmos espacos/meios se tornam suportagaidenpara atores sociais especificos,
agueles que experimentam de modo distinto as madarg;tempo e no espago na sociedade
contemporanea.

Neste estudo, procuro demonstrar que um espaco aqumeles elementos
atribuidos por Augé pode contribuir para desloceteriinados atores sociais em escalas
tempo-espaciais mais localizadas, apontando assieng atribuicdo de outros sentidos que
ndo somente aqueles tipicos ads-lugares Em determinados momentos, como no caso do
objeto de estudo desta pesquisa, praticas so@aendolvidas por “vendedores ambulantes”,
moradores, “catadores”, “topiqueiros”, entre outrpedem conspirar para alterar usos e
significados estabelecidos desses espacos.

Embora ndo esteja interessado, como Augé, na &efldg espacos caracteristicos
da sociedade contemporanea, Giddens parece cansengialgumas formulagdes tedricas do
autor supracitado. Segundo ele, a “alta modernidéelga aprofundado a expansao das
instituicbes caracteristicas da modernidade, defdie a industrializagéo, o Estado-nacao e o
trabalho assalariado. Concomitante a ela teriarblogrpredominantemente na Europa, um
intenso crescimento do papel das tecnologias nan@a@gdo da vida cotidiana e uma
expansao de todo esse acumulo de conhecimentogatass sociais associadas a ele para
outras regioes do globo. “O desenvolvimento datstungdes sociais modernas e sua difusao
em escala mundial criaram oportunidades bem majmaies 0s seres humanos gozarem de
uma existéncia segura e gratificante que qualdperde sistema pré-modernd”.

O eixo de andlise de Giddens é apresentado a partque o autor chama de
escopoe ritmo de mudangae a natureza intrinseca das instituicdes moderras“estilo,
costume de vida ou organizacdo social” que emergeBEuropa a partir do século XVII teria
como premissa a expansao de um modelo de modeenidach localidades distantes,
tendendo a universalizacdo de um padréo europewdernidade. Outra caracteristica dessa
sociedade seria a aceleracdo das transformacfegiquaeperando, sempre em oposicao as

° GIDDENS, AnthonyAs conseqiiéncias da modernida8é&o Paulo: Edusp, 1991, p.16.
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resisténcias culturais locais. O tripé que marcasidescontinuidadesntre praticas culturais
“modernas” e “pré-modernas” teria, para 0 mesmoorautompido com as “culturas
tradicionais”, que seriam cada vez mais envolvipas estilos de vida criados em locais
distantes.

A modernidade, assim, levaria a cabo a dissociapfre tempo e espaco, que nas
“sociedades pré-capitalistas” estavam conectadada ®ez mais as relacdes sociais seriam
deslocadas dos “contextos locais de interacdo” tenéslas a relagbes tempo-espaciais
ilimitadas. A isso Giddens chardasencaixe® O lugar se transformaria em algo esvaziado de
sentido para seus habitantes ja que ele ndo podwig ser compreendido nos limites
impostos pelo pertencimento a uma cultura locak uer que estaria envolvido por praticas
sociais produzidas em outros lugares. O desenvehtiondo relégio e a padronizagcdo do
calendario — poderia dizer-se 0 mesmo da tecnolbgitransportes —, entre outros, seriam
para Giddens tragos do ritmo de mudanca impostorpetiernidade a outras culturas.

Apesar do desenvolvimento contemporaneo de meidgriaia e simbolicos
altamente complexos de intercambio — 0s aeropgutowsexemplo —, apontados por Giddens,
como promotores da aceleracdo das relacdes semascala global, busco demonstrar que o
deslocamento sofrido por determinados segmentoaisaam contextos particulares pode
resultar numa combinacdo singular entre espacosagoados aoslesencaixegipicos da
modernidade e uma postura mais voltada para iet@ros segundo determinantes culturais
mais localizados. Esses processos, abstratos &ipimista, estariam condicionados as
pressdes contextuais responsaveis pela articu¢dgBal-local.

Héa ainda para Giddens mais dois elementos que reegra pertinentes para a sua
andlise da modernidade: ssstemas abstratog areflexividade Para ele, esses seriam
mecanismos de desencammvolvidos na promocao das instituicbes moderRasa que as
relagbes sociais possam ser estabilizadas em tostde dissociacdo tempo-espaco, afirma
Giddens, é necessério o desenvolvimento desses.meio

Os sistemas abstratos sdo formados pBtdes simbdlicase pelossistemas
peritos ambos envolvidos diretamente no deslocamentorelagbes sociais em escalas
tempo-espaciais mais amplas. O primeiro dos sigteimantendido pelo autor como sendo
“meios de intercAmbio que podem ser ‘circuladoshser em vista as caracteristicas
especificas dos individuos ou grupos que lidam oeles em qualquer conjuntura

particular’*

10 “por desencaixe me refiro ao ‘deslocamento’ démcées sociais de contextos locais de interacéoae s
reestruturacdo através de extensoes indefinidesg®m-espaco” (Giddens, 1991, p.29).
1 GIDDENS, AnthonyAs conseqjiiéncias da modernidaB&o Paulo: Edusp, 1991, p.31.
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A “ficha” que o autor d4 como exemplo € o dinheintgs poderia ser também
cartdes de crédito, passaportes etc. Nas relagidmissem situacdo de distanciamento —
pessoas em viagens pelo mundo, em passagem pgodesoe utilizando 0s servicos
oferecidos nesses espacos, por exemplo — essaas'fipossibilitariam que individuos ou
grupos localizados em pontos separados no tempcespagco mantenham transagdes seguras
e continuas, duas exigéncias para que o0 processesdacaixe volte a ocorrer.s&guranca
pressupde fé no fato de que alguém em situacacodermdade fard uso dos mesmos meios
simbolicos. E essa reciprocidade dos sentidos uddidls as “fichas” entre individuos
distanciados que garante@nfiancano funcionamento do sistema.

O segundo sistema simbdlico apontado pelo autosjstesmas peritos, designa o
“sistema de exceléncia técnica ou competénciagsiofial que organiza grandes areas dos
ambientes material e social em que vivemos hojdd@sis, 1991, p.35)". Essa tese, embora
Giddens nem sempre a reconhecga, foi formulada jpefeira vez por Weber sobre a
sociedade moderna. Para Weber, o que caracteszasesiedade é a racionalizagdo e a
especializacdo das acdés.

Os sistemas peritos sao formados por especialig@asarregados pelo
funcionamento operacional e técnicositttema’® e necessitam, todavia, que lhes depositemos
fé e confiangca. S&o mecanismos de desencaixe qaetga a estabilidade das relacdes
distanciadas espacial e temporalmente. Mas é prgmis outro lado, que se criem agéncias
reguladoras da qualidade dos servicos que competes) sistemas peritos: “ha
frequentemente forcas reguladoras além e acimastasiacfes profissionais com o intuito
de proteger os consumidores de sistemas peritos”.

Por Ultimo, e a meu ver, a caracteristica mais mapbe para Giddens, a
modernidade desenvolve umeflexividadedistinta daquela produzida nas “sociedades pré-
modernas”. Enquanto nestas, o conhecimento se palta o passado, como forma de

12 Assim se refere Weber sobre o papel da técnica ei@hcia no mundo moderno: “Tentemos, de inicio,
perceber claramente o que significa, na praticsa eacionalizagdo intelectualista que devemos ricicié&e a
técnica cientifica (...) Aquele, dentre nds, quigaenum trem nao tem nocao alguma do mecanismpejumeite

ao veiculo por-se em macha — exceto se for unoffsiofissional. Alids, ndo temos necessidade déexer
aquele mecanismo. Basta-nos poder ‘contar’ conem & orientar, consequentemente, nosso comportament
mas ndo sabemos como se constréi aquela maquingrgueondicdes de deslizar. O selvagem, ao coograri
conhece, de maneira incomparavelmente melhor, staumentos de que se utiliza (...) O selvagem gabe
perfeitamente como agir para obter o alimento @il e conhece 0s meios capazes de favorecé-laeem
propdsito. A intelectualizagdo e a racionalizag@seentes ndo equivalem, portanto, a um conheamngengl
crescente acerca das condi¢gdes em que vivemosfi&ign antes, que sabemos ou acreditamos queglgumgu
instante, poderiamos, bastando que o quiséssemuar gue ndo existe, em principio, nenhum podstemoso

e imprevisivel que interfira com o curso de nosda;vem uma palavra, que podemos dominar tudane da
previsédo (WEBER, 2000, p.30).”

13 Embora Giddens, considerado um estruturalistanemmum momento defina claramente o que entende por
sistemaé possivel aponta-lo algumas caracteristicas éanjunto de mecanismos (técnicos, de transpalées,
bancos e de servicos) interligados encarregadoopaar possivel as conexdes aceleradas tipicascildade
contemporénea. Aos peritos cabe velar pelo bormidnamento do conjunto do sistema.
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organizar e dar inteligibilidade as acdes no ptesafirma o autor, o tipo de reflexividade
moderna esté orientado para o futuro, num ininpgorprocesso de reformulacdo das préticas

sociais.

“Nas civilizagbes pré-modernas (...) a reflexivigadstd ainda em grande
parte limitada a reinterpretacdo e esclarecimenta tradicdo (...) A

reflexividade da vida social moderna consiste nio fde que as praticas
sociais sdo constantemente examinadas e reformadag de informagéo
renovada sobre estas proprias praticas, alterandsia constitutivamente
seu carater™*

As necessidades de sucessivas construgdes/amplidg@eroportos, bem como a
utilizacdo de aeronaves mais potentes, parecempdifear bem essaevisao reflexiva
apontada por Giddens, das maneiras como as prasoamis Sao constantemente
reexaminadas na modernidade e de como os deslotwsE@@mtemporaneos sdo provocados.
Todavia, em contextos particulares, sobretudo emasaproximas a aeroportos no Brasil,
como no caso ilustrativo do Aeroporto de Fortalgzaiece ocorrer uma combinagéo singular
entre préticas culturais em constante conflitgtidzando a maneira como a “reflexividade
moderna” é experimentada nesses contextos.

Ha assim entre Augé e Giddens algumas convergéne@icas quanto a
interpretacdo das mudancas no tempo e no espasocreade contemporanea. Primeiro,
ambos entendem que o acumulo de conhecimento pdodpela “reflexividade moderna”
esta passando por um novo momento de reformulag&oimpactos diretamente nas relacdes
sociais. Segundo, essas novas praticas moderndaniea se universalizar a ponto de se
imporem inelutavelmente contra resisténcias culul@cais. Terceiro, ao se expandirem
essas relacdes passam a desenvolver meios sindb@icoateriais altamente complexos
imprescindiveis a seguranca e ao bom funcionantEngistema.

No caso especifico do objeto de estudo desta masquiAeroporto de Fortaleza,
procuro argumentar que egs®cesso reflexivoapontado por Giddens para a realidade dos
paises europeus, tém sido, na realidade fortalezeosfrontado popressdes contextuais
responsaveis em grande parte pela apropriacdo elos froduzidos e difundidos pela
chamada globalizacdo. Os usos do Aeroporto de [Epatdeito pelos sujeitos do presente
estudo articulam poderes distintos segundo l6giesticulares.

Ao estudar como esses processos se realizam nextontleterminado de
Fortaleza parto da premissa de que o espaco usbamo campo de disputas entre praticas
culturais e de producéo de significados materiddzanos usos distintos e conflitantes que os

4 GIDDENS, AnthonyAs conseq(iiéncias da modernidaBé&o Paulo: Edusp, 1991, p.45.
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grupos e segmentos sociais desenvolvem nas sumaasti@tidianas, porque, como afirma

Martins,

“a modernidade se propde muito mais como estratégizompreensao e de
administragcdo das irracionalidades e contradicbesa dsociedade
contemporanea do que como disseminacgdo ilimitada ralsionalidade
ocidental e capitalista. O que se propde a vidaattos os dias do homem
contemporaneo ndo é essa racionalidade ilimitadas seus problemas, sua
inconclusividade, suas dificuldades. O homem corterm de descobrir e
inventar caminhos para supera-los. A modernidadenséaura quando o
conflito se torna cotidiano e se dissemina, solletsob a forma de conflito
cultural, de disputa entre valores sociais, de pmTEmte proposicdo da
necessidade de optar entre isto e aquilo, entrevmre fugaz, de um lado, e o
costumeiro e tradicional, de outro. Porém, uma ape&gotada na prépria
tentativa de optar, pois é op¢do impossivel: o nuimkclusive o mundo da
vida cotidiana, j& ndo é nem uma coisa hem outrgh@a pareca ser os dois
ou, melhor, os varios e diverso¥”.

Ao optar teoricamente por uma compreensdo naoasdsios processos globais,
distinta assim das andlises de Giddens e Augéstigamdo um espaco destinadopriori, &
producdo dos deslocamentos e conexdes mundiaigladecde Fortaleza, argumento que é
nos limites da vida social que as trocas cultusaigevelam cheias de possibilidades para
sujeitos desprovidos de poder, pois é justamentenpassibilidade de se optar entre uma
coisa e outra, como afirma Martins, que talvezjg@stearacteristica mais marcante do tipo de
modernidade produzido na América Latina, onde caigg e segmentos sociais se
entrecruzam na produgéo do espacgo urbano.

Por outro lado, essa escolha entre praticas cigtasta atravessada, como revela
Massey®, por fraturas sociais e graus diferenciados depqde os grupos possuem sobre o
controle dos deslocamentos contemporaneos. Panton ao se decompor a “geometria do
poder da compressao tempo-espaco” é possivel reas@iao os diferentes grupos sociais e
diferentes individuos posicionam-se de formas mdigtintas em relagdo aos fluxos e as
interconexdes proprios da sociedade atual. Esseedifiacdo social sobre os deslocamentos
atuais se torna assim indispensavel uma vez qgeupss tém uma relacdo muito particular
com esses movimentos. Alguns estdo mais diretamemt@lvidos na sua promocéo,
enguanto outros sdo mais receptores dos seussefeito

“Num certo sentido, no final de todo o espectrocariram-se aqueles que
estdo fazendo o movimento e a comunicagéo e etdguma forma, numa
posicdo de controle em relacdo a mobilidade — ¢sgtters, aqueles que

15 MARTINS, José de Souza sociabilidade do homem simplestidiano e histéria na modernidade andmala.
S&o Paulo: Hucitec, 2000, p.21-22.

6 MASSEY, Doreen. “Um sentido global do lugar” InRANTES, Antonio A.O espaco da diferenca
Campinas: Sao Paulo: Papirus, 2000, p.176-185.



21

mandam e recebem fax e e-mail, que participam dafec&ncias
internacionais, distribuem filmes, controlam nai&i e organizam os
investimentos e as transacfes monetarias internao Esses sdo 0s grupos
realmente responséaveis pela compressao de tempge&sgue podem de fato
fazer uso dessa compressdo e transforméa-la em gamtacujo poder e
influéncia ela com certeza aumenta (...) Mas hébgam grupos que fazem
muito movimento fisico, embora ndo sejam de forlganaa ‘responsaveis’
pelo processo. Por exemplo, os refugiados de Bia8al ou da Guatemala e
os trabalhadores migrantes sem documento de Mi&mano México,
amontoando-se em Tijuana para fazer uma corridavetal fatal para
atravessar a fronteira dos Estados Unidos e tehance de uma vida nova.
Nesse caso, a experiéncia do movimento e, na verd# uma confusa
pluralidade de culturas, é muito diferente. E haielgs que vém da india, do
Paquistdo, de Bangladesh, do Caribe, somente paeseim retidos numa
sala de interrogatério do Aeroporto de Heathrot”.

Os deslocamentos que alguns grupos experimentagseatas espaco-temporais
flexiveis sdo responsaveis em grande parte tamledss deslocamentos sofridos por outros
segmentos sociais em escalas mais reduzidas. Esnessontros entre sujeitos deslocados,
muitas vezes conflitantes, que se torna problematioa idéia “reacionaria do lugar”. O seu
sentido, segundo Massey, deve estar voltado paraces externas, e ndo para uma historia
internalizada e essencialista. Contudo, deve-séstrag como as posi¢des sociais sdo
estabelecidas e como entram em disputas em tossesi¢luxos num contexto concreto,

porque como afirma Massey,

“é preciso enfrentar — em vez de simplesmente negarnecessidade das
pessoas de ligacdo de algum tipo, seja com o lagacom qualquer outra
coisa. Contudo é certo que ha no momento, um desaimento de alguns
sentidos muito probleméticos de lugar, dos nacienabs reacionarios aos
localismos competitivos ou as obsessdes introwrtidom a ‘heranga’.
Precisamos, portanto, pensar no que possa ser umideeadequadamente
progressista do lugar, aquele que seria adequad®tampos globais-locais
atuais e aos sentimentos e relagbes que essesddagmm emergir, e que
seriam Uteis no que sao, no fim das coisas, dispptditicas muitas vezes
baseadas no lugar. A questdo é de que modo mantec@o de diferenca
geografica, de singularidade e até mesmo de ermando, se as pessoas 0
guiserem, sem ser reacionarid®.

Os conflitos globais-locais — “disputas politicaséadas no lugar” — apontados
por Massey tém assumido uma dimensao culturakp&tiem relagdo a estratégia recente de
fazer de Fortaleza, capital do Ceara, um destiristizo reconhecido internacionalmente, o
gue tém exigido dos gestores urbanos investimeatosobras e servicos de qualidade

7 |dem p.179-180.
18 |dem Ibidem p.181-182.
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internaciond®, acompanhadas de um agressiwoarketing urbano. Tais obras s&o
apresentadas como marcos de um cendario “modertiatiaa as pretensées dos grupos
dominantes em produzir cidades cearenses atrgirasuristas e investidores estrangeiros.
Uma certa miopia tedrica e empirica tem estadoeptesnas analises da politica
de turismo do Governo do Estado do Ceard, sobrefudndo esta se volta para “desagregar”
as “referéncias culturais da populacdo”. Em alguaradises o espaco € percebido apenas
como obra do capital e dos seus congéneres, damdaninimo de atencdo as suas
“contradicdes”. Em um trabalho recente sobre osmuwi destacando entusiasticamente as
vantagens comparativas do Ceara e de sua Capitin)ahio e Fernandésdefendem que

“o turismo ocupa importante papel no conjunto dadacdes e politicas
econdmicas do Ceard e insere-se na dindmica da alizatdo do capital

como atividade de expansdo do capital industri@naorrente do capital

financeiro, que comanda cada vez mais 0s servigssfermas de reparticdo
e destinagdo das riquezas, apropriando-se de teias de baixa valorizagéo
pelo capital. Como atividade terciaria da economiaprganiza espacos
geogréficos, produz territorialidades em diferentescalas espaciais e
movimenta economias em muitos municipios brasiiei@omo vetor do
planejamento territorial tem ajudado a fortalecedi@amizar alguns lugares,
oferecendo oportunidades de organizacdo de terosoralém de colaborar
para a insercdo do local nas escalas nacional &dagld

Uma postura tedrica que busca ver como praticasraid tidas como estanques e
isoladas entram em conflito, diferente assim da&sras citadas acima, tem sido sugerida por
Aranted’, para quem o espaco urbano é composto de esastégitiplas e contrastantes de
diferentes atores sociais que buscam legitimaramtestar marcos culturais. Embora esteja
voltado para a andlise de simbolos nacionais, epr@$os como constructos carregados de
significados cristalizados, o autor sugere queosu@spacos das cidades estdo envolvidos
diretamente na producdo contemporanea de novam®ag sociabilidades, tendo como
referéncia a atribuicéo de significados pelas @esem suas atividades cotidianas.

1.2 Espaco e agdo simbolica

Nado sdo poucos os trabalhos que, atualmente, témtifidado importantes

elementos formadores dos fluxos globais de pessap#ais e signos. Muitos desses estudos

19 Refiro-me aqui ndo s6 ao Aeroporto InternacioreaFdrtaleza, mas também ao Centro Cultural Dragéo d
Mar de Arte e Cultura e aos hotéis e outras esasitel servicos voltados para receber turistas.

20 CORIOLANO; Luzia Neide M. T; FERNANDES, Laura Mam. “Turismo: acBes e contradicbes da
realidade cearense” In: SILVA, José Borzacchiel@ara: um novo olhar geogréaficd-ortaleza: Edicdes
Demdcrito Rocha, 2005, p.383.

2L ARANTES, Antonio.O espaco da diferenc&ampinas-SP: Papirus, 2000 a.
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estao interessados em compreender como se daashajéiculacdes entre o global e o local,
em particular, nas principais metropoles mundiasaiites, 1994, 2000; Zukin, 2000;
Oliveira, 2000).

Em sua pesquisa sobre a Avenida Paulista, Olf7eipar exemplo, investiga os
varios investimentos simbdlicos e econdmicos radtiz em torno dela pelas elites do capital
financeiro nacional. Ao mesmo tempo, traz a luzvégos conflitos que se estruturam em
torno dos usos e significados contemporaneos daidageproduzidos por outros segmentos
sociais dotados de menor poder: camelés e vende@onbulantes. O autor salienta ainda
que, em meio a intensa competicdo entre cidades peivilegio de sediar as
reterritorializacées e desterritorializagbes dasxds globais de capitais e pessoas, ganha
aguele centro urbano que apresentar maior capacidedoroducdo e difusdo de imagens
positivas capazes de garantir a insercdo diferdadig determinada metropole na chamada
globalizagéo.

Portanto, as teorias que analiso aqui e que saad@sncomo referencial teérico
para esta pesquisa, em particular, o trabalho magm por Arante&® consideram o espaco
urbano, sobretudo, aquele das metropoles, cowtifpdr duas dimensdes: a espacial e a
social. O espaco, para além de um dado, é invedideentidos que sédo atribuidos pelos
atores, ao escolherem determinados marcos da cpdadesuas acbes. Nesta perspectiva, o
espaco publico ndo se resume ao espac¢o urbanoo,abeas incorpora uma dimensao
sociologica que Ihe atribui sentido. E a juncdaesespacoe acdo que confere ao espaco
publico a possibilidade de construcdo do que Asatémomina de “espaco da diferenca”.

Aranted® estuda o0 espaco urbano como um palco para agiitaepoliticas e
simbdlicas dos seus usuarios, apontando para umerreg dos lugares”, destacando a
demarcacdo de fronteiras simbdlicas e identitdy@sirbano. Desse modo, a produgdo do
espaco urbano ndo pode ser pensada de forma ap&irgfe das praticas sociais. Sdo essas
mesmas praticas que escolhem certos marcos daesigara suas a¢cfes, materializadas nos
usos feitos por determinados atores sociais dotddosienor poder, que produzem outros
significados para os produtos impostos pela ratigade técnica. O autor destaca ainda que,
0 observador, ao analisar essas praticas como iahaterestudo deve estar atento para 0s

objetos dispostos no espaco urbano e que sdoisagivibs para aqueles que 0s possuem,

22 OLIVEIRA, Nahuz de. “Avenida Paulista: a produgibuma paisagem de poder” In: ARANTES, Antoio.
espaco da diferenc&Zampinas-Sao Paulo: Papirus, 2000a, p.208-255.

2 ARANTES, Antonio.O espaco da diferenc&ampinas-SP: Papirus, 2000 a.

24 |dem “A guerra dos lugares: sobre fronteiras simbéliealiminaridades no espago urbano” Revista do
Patriménio Historico e Artistico NacionaCidade. Rio de Janeiro n° 23, 1994.
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servindo assim para relativizar uma postura tedmieaente nos estudos urbanos que tendeu a
separar a “casa’ da “rua”.

Zukin® desenvolve algo semelhante quando contragigsagemuso dominante
dos espacos da cidade feito pelo mercado avarsacular proprio dos destituidos de poder,
apontando para a construcdo de “espacos limina@esonflito no tragado urbano. Para a
autora, em geral, as analises sobre os procesggishidizacdo tendem a abstrair o contexto
em que tais processos ocorrem das praticas sacaigtores. Esses processos tenderiam a
dissolver as identidades espaciais tradicionaiselag tidas como culturalmente localizadas
no espago e no tempo, a0 mesmo tempo em que rbdesem uma nova dinamica

socioespacial metaforizada nos termos “mercaddigat”.

“Num sentido restrito, os poderosos retiraram o nagular e construiram
uma nova paisagem do poder (...) Numa economigatespa, as ‘forcas de
mudancga’ referem-se ao mercado. Sdo as poderossituigdes, globais e
locais, que impdem a integracéo de todos os setmesconomia nacional
dentro da competicdo global. A mudanca, de acomim © ponto de vista
dessas instituicdes, exige o deslocamento. Asa$odg resisténcia’, nesse
sentido, referem-se a uma insisténcia obstinadameanmter o ‘lugar’ das
instituicbes comunais e a autonomia relativa dasalidlades. Assim, o
mercado representa tanto as estratégias dos patndesentido de tornar a
mao-de-obra mais flexivel, quanto as estratégias cmnstrutores civis no
sentido de mudar os usos e as formas do ambientgraédo. O mercado
também representa a aceitacdo de uma condi¢do pemta de mudanca em
termos de variacdo entre lugares e variabilidadecdda lugar ao longo do
tempo.’®®

As forcas contrastantes, a paisagem e 0 vernacsdgiam as responsaveis,
segundo a autora, pela producéo contemporaneaedpacos liminares”, caracterizados pela
mistura de estilos, historias, usos e funcdescaiffide definir por meio de uma identidade
espacial bem definida. A chamapaisagem urbana poés-moderaponta para a proliferacéo
daliminaridadecomo caracteristica marcante da sociedade conté&ngsn

A liminaridade sugere ainda que espacos planejados para detdominesos
podem ser reapropriados por atores especificozeske atribuir outros sentidos. A mistura
e a indeterminagdo da natureza dos espacos naladeiecontemporanea apontam para
destacar o conjunto das estratégias construidas peksoas nas suas tramas diarias. Assim,
nao-lugaressao transformados eingares por sujeitos destituidos de poder, no sentido
utilizado por Arantes, ou seja, a formagéo de uamptexa arquitetura de territérios, lugares

e nao-lugares, que resulta na formacdo de confiasaespaco-temporais mais efémeras e

%5 ZUKIN, Sharon. “Paisagens urbanas p6s-modernaseamalo cultura e poder” In: ARANTES, Antonio@.
espaco da diferenc&ampinas: Sao Paulo: Papirus, 2000.
% |dem Ibidem p.107.
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hibridas do que os territérios sociais mais estaibs analisados pela antropologia classica.
E nessa trama que tem lugar o jogo tatico das iithetds flexiveis, a partir do qual os

diferentes atores se situam no espaco urbano.

“Os habitantes das cidades deslocam-se e situanesspaco urbano. Nesse
espaco comum, que é cotidianamente trilhado, vaodcsseconstruidas
coletivamente as fronteiras simbdlicas que separapnpximam, nivelam,
hierarquizam ou, numa palavra, ordenam as cate@o&ans grupos sociais
em suas mutuas relacbes. Por esse processo, reasaspe monumentos
transformam-se em suportes fisicos de significac@slembrancas
compartilhadas, que passam a fazer parte da expedaé ao se
transformarem em balizas reconhecidas de identisladeonteiras de
diferenca cultural e marcos de ‘pertencimento’.I@gares assim construidos
ndo estdo simplesmente justapostos uns aos outo¥) se formassem um
gigantesco e harmonioso mosaico. A meu ver, elesuperpbem e,
entrecruzando-se de modo complexo, formam zondskias de transicao,
onde atores e cenarios desenvolvem atributos anélags que Victor Turner
conceituou como liminares.”

Em minha pesquisa, busco analisar como essesagramgiais se estruturam em
torno de um marco espacial freqlientemente assoéaiathva imagem turistica da cidade de
Fortaleza, no Estado do Ceara. Parto da premissgude apesar de ter influido no
deslocamento de antigos moradores, o atual Aermpent atuado também na formacao de
novas sociabilidades, provocando assim deslocameetoutra natureza. Para 0s sujeitos por
mim pesquisados, deslocados de alguma forma, opAdm representa um referencial
espacial na Cidade a partir do qual organizam prafas cotidianas, ao mesmo tempo em
gue constroem significados novos. Ao tornar um maantemporaneo de Fortaleza como
estruturante de suas atividades outros marcosredozdos e lembrados pelos moradores do
‘entorno”.

Canclini?® ao analisar as “cidades da globalizacio”, sugsmsim como Arantes,
gue estas sdo cenarios privilegiados para o conssmaiocultural, responsavel pela
apropriacéo dos bens produzidos pela sociedaderopatanea. O consumo pode ser o lugar
onde os conflitos entre classes sdo travados, mhdanem que tempos historicos, usos e
atores entram em disputa na producdo do espacoaurBara além de um consumo passivo,
dito espaco da alienagdo, Canclini afirma que eliepser o espaco da manipulacdo, através
do uso que se faz dos produtos difundidos pelosegems globais. O consumo nesse sentido
nao se refere apenas a mera satisfacdo das nedessichas representa 0 momento em que 0s

27 ARANTES, Antonio. Paisagens paulistanagransformacdes do espaco publico. Campinas-Spretisa
Oficial, 2000, p.107.

28 CANCLINI, Nestor Garcia.Consumidores e cidad&osonflitos multiculturais da globalizagdo. Rio de
Janeiro: Ed. UFRJ, 1999.
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atores sociais disputam a “apropriacdo dos bensaahg objetos de distingdo”, atribuindo-
Ihes significados novos.

Para Certeat’, que reserva relevancia especial aquelsss ocasionaisdos
espacos, mas eficientes, freqientemente esquecidsspesquisas sobre o urbano, o
“consumo” praticado pelos usuarios dos produtosostys pela racionalidade urbanistica
desenvolvdaticas silenciosas que jogam com os recursos disporablitig. Omodo de usar
esses produtos, afirma o autor, € direcionado patatencdo do maximo beneficio calculado
nao apenas em termos econdmicos, mas segundos#siljpzgles de apropriacéo particular.

“A ‘fabricac@o’ que se quer detectar € uma produgéima poética — mas
escondida, porque ela se dissemina nas regidesidiesi e ocupadas pelos
sistemas da ‘producdo’ (televisiva, urbanisticamencial etc) e porque a
extensdo sempre mais totalithria desses sistemas déixa aos
‘consumidores’ um lugar onde possam marcar 0 queerfa com 0S
produtos. A uma produgcdo racionalizada, expanstanisalém de
centralizada, barulhenta e espetacular, corresporméra producéo,
qualificada de ‘consumo: esta € astuciosa, é dspenas ao mesmo tempo
ela se insinua ubiquamente, silenciosa e quaseiirelji pois ndo se faz
notar com produtos préprios mas nas maneiras deregap os produtos
impostos por uma ordem econémica domin§@ERTEAU, 2003, p.39)

Ao estudar a producdo de um “produto” especificocittade de Fortaleza,
apresentado como um marco espacial constitutivondgem contemporanea da Cidade e do
Estado, argumento que determinados “consumidor@s”visados como potenciais usuarios
desses espacos desenvolvem praticas que podenaapard a disputa em torno dos seus
usos e significados possiveis. Esses “produtosémose transformar em pontos de referéncia
no espacgo urbano para a construcdo de identidaddesespaciais efémeras de atores sociais
especificos, apontando assim para usos contrast@ggses espacos.

Para os tedricos aqui analisados, a sociedadenspoténea tem sido representada
segundo olhares diversos. Para uns, 0 que a aa@actéo 0s espagos e processos reflexivos
responsaveis pelas mudangas na experiéncia egraportl vivida por boa parte das pessoas
no mundo hoje, o que tem exigido a producdo desnemteriais e simbdlicos extremamente
complexos. Para outros, a experiéncia contempaoré@meaparticular, aquela dos grandes
centros urbanos, esta atravessada por estilos moteldades entrecruzadas de categorias
sociais multiplas, capazes de tornar paisagensnasbpontos de suportes de identidades

coletivas flexiveis.

29 CERTEAU, Michel de.A invencdo do cotidianol. artes de fazer. Petropolis-RJ: Vozes, 1994bdEm
Certeau tenha se voltado em particular para ogasedb urbanismo moderno europeu, caracterizadas pe
construcdes corbuserianas do pés-guerra, ondeev paddptico se pretendia inserido nas malhasddasacial,

a sua andlise continua ainda pertinente, em pkticpara entender os conflitos produzidos nasdeisla
contemporéaneas.
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No que diz respeito as cidades contemporaneas patte a liminaridade sécio-
espacial esta mais presente, os discursos donmsnmeprocurado instituir marcos espaciais
higienizados conforme seus interesses. Em Fortadd&a do Aeroporto hoje, outros espacos
dedicados a aviacao, construidos principalmenteriaeiras décadas do século XX, foram
se constituindo em lugares privilegiados para deterxdos setores sociais. No préximo
capitulo, procuro argumentar que a existéncia desg@acos, assim como o atual Aeroporto
tdo bem ilustra, parecem representar o poder ¢igicegue esses segmentos sociais detém.
Esses espacos, ao se tornarem referéncias parprétieas concorrem para produzir imagens
da Cidade relacionadas as atividades aéreas.
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Capitulo 2

DE CAMPO DE POUSO A AEROPORTO: A PRODUCAO DE PAISAGS
DE PODER EM FORTALEZA

Neste capitulo, argumento sobre a producdpaiagens de podem Fortaleza a
partir da existéncia de espacos destinados a aviag&idade (campos de pouso, clubes,
bases militares, aeroportos), destacando queizagéib dessas estruturas estd condicionada a
critérios de poder e prestigio que determinadosneatps sociais detém. Atribuo atencao
especial ao atual Aeroporto de Fortaleza e as ngadaorovocadas na Cidade e percebidas
pelos moradores que residem no “entorno” do Aetopd atual Aeroporto parece ilustrar
bem a assimetria de poder que o0s varios grupogsisoodssuem no que diz respeito a
producéo social contemporanea do espaco urbanortideza.

Essa novgraisagem dos poderoswosodificou usos e retirou antigos moradores
para dar lugar a um marco constitutivo da imagemteroporanea de Fortaleza. Essa
operagao se aproxima do modelo de paisagem urlpamaalo por Zukin (2000, p.83) como
sendo uma das tendéncias da chamada p6s-modernidede. O enobrecimento, traducao
mais proxima para o termo em inglgentrification se refere a uma apropriacdo cultural
particular de uma regido da cidade através da guoral area, antes habitada por pessoas
pobres, é “alterada pela populacdo mais abastadgiaisagem como apropriacdo cultural’
€, dessa forma, uma ordem imposta ao ambientegjaois

“da forma material a uma assimetria entre o podeomdmico e o cultural.

Essa assimetria de poder modela o sentido dualasagem (...) o termo
‘paisagem’ diz respeito a chancela especial deitiigbes dominantes na
topografia natural e no terreno social, bem comotaalo conjunto do

ambiente construido, gerenciado ou reformulado dgura modo. No

primeiro caso, a paisagem dos poderosos se opdansknte a chancela dos
sem poder — ou seja, a construgdo social que esgwbh chamar de
vernacular —, ao passo que a segunda acepcao dsagem’ combina esses
impulsos antitéticos em uma viséo Unica e coenenteonjunto”.

Embora Zukin se refira as “cidades antigas” euwméonde € possivel ler a
histéria através de ruas, edificios e monumentasg wersdo concreta desse processo é
encontrada no caso especifico de Fortaleza a partoconstrucdo de um “produto” no seu
espaco urbano voltado para determinados consumsid@iativamente homogéneos. Ao
considerar o Aeroporto como urpaisagenno sentido apontado por Zukin acrescento o fato
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de que esta paisagem especifica ndo comporta uakdlidade duradoura, uma vez que esta
sendo, a cada momento, recriada e ressignificdda ptres sociais.

A tendéncia a ver determinadas areas das cidades taares rentaveis para
novos empreendimentos, como aponta Harvey (19@§g tnicio na orla maritima de
Baltimoreno final da década de 1960 quando antigos cehist&icos contendo habitantes e
usos ndo muito atraentes para um mercado cada aszseletivo e em busca de distingado
foram readaptados e transformados em “espetacblnait de Gltima moda. No caso da
construcdo do novo Aeroporto de Fortaleza, a “ridtpescédo” de um local habitado por
familias pobres, anteriormente ocupado pelas atgies doAeroporto do Cocorof8, teria

agora que dar lugar a uma nova paisagem na Cidade.

2.1 A cidade dos aeroportos

Os usos das atividades e espacgos relacionadosiaéd@vem Fortaleza,
sobretudo, nas primeiras décadas do século XXeesth condicionados ao poder e prestigio
gue determinados segmentos sociais detinham emgéoelo restante da Cidade. O poder
sobre os deslocamentos era conferido distintamésht@utoridades politicas, empresariais e
militares e pode ajudar a compreender como a Cidagels grupos se relacionavam de modo
desigual com aquelas atividades ainda incipiented-ertaleza, servindo da mesma forma
para auxiliar no entendimento do atual Aeroportm@am simbolo que também representa
na Fortaleza contemporanea uma paisagem de paoéediferenciacao social sobre os lugares
de deslocamentos atuais.

A existéncia de estruturas fisicas para as atieislagbronauticas e o seu uso por
parte de determinados segmentos sociais em Fartedemonta a década de 1930 quando
algumas empresas aéreas passaram a operar atdivdsad particulares, tornando possivel a
realizacdo de conexdes aéreas com outros lugaregape de alguns setores sociais mais
privilegiados da Cidade, fazendo assim desses @spacatividades lugares de distingao
social.

Embora ndo possam ser considerados aeroportosabtgnhecemos hoje, com
seus equipamentos, suas arquiteturas grandiosagegadas de sentidos, responsaveis por

390 Aeroporto do Cocoroteheranca da presenca americana em Fortaleza el@aBegunda Guerra (1939-
1945), recebeu, no dia 13 de maio de 1952, pelda-éderal 1.602, o nome deroporto Pinto Martinsem
homenagem ao piloto cearense que realizou o pomaide Nova lorque-Rio de Janeiro, em 1922. Cf.
AZEVEDO, Miguel Angelo deCronologia ilustrada de Fortalezaoteiro para um turismo histérico e cultural.
Fortaleza: Banco do Nordeste, 2001, 391p, v.1.t@hbémDiario do Nordeste de 7/02/1998, “Instala¢bes
ocupam espaco do antigo Cocorote”. A selec@o dos é&personagens feita por este autor é tomadze@mo
um discurso sobre os espacos dedicados a aviacBoréaeza, o que demonstra também que algunsi@sbsd
da Cidade conferem a eles a presenca de setorelersmite mais privilegiados.
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grande parte dos deslocamentos internacionais s#®@ e mercadorias no mundo, além dos
custos econdmicos e urbanisticos exigidos para®ustrucao, resolvi considerar os campos
de pouso e bases aéreas presentes em Fortalepamesas décadas do século XX como
aeroportos, por duas razdes. Em primeiro lugagqumos sujeitos da presente pesquisa assim
o fazem e, em segundo lugar, devido ao fato deoqe® desses espagos nao era estritamente
militar, sendo utilizado por outros segmentos sscia

Algumas dificuldades se impdem quando se preteegistrar a relacdo entre os
aeroportos e a cidade de Fortaleza. Primeiro, bé&gsoreferéncias, no ambito da legislacédo
urbanistica, a presencga dos primeiros aeroport@®m@osicdo urbana da Cidade. Segundo,
ndo h& na literatura especializada aqui consultgaalguer citacdo feita sobre a influéncia
dos aeroportos na producédo do espaco urbano dedzartcom excecéo feita a Lim&o Fitho
e a Azevedd, cujos trabalhos servem de base para o preseite tém particular, a selecéo
de fatos e personagens feita por este Ultimo oeladios a aviagdo na Cidade.

Fatos relacionados as atividades aéreas que deaonstpoder detido por certos
segmentos sociais foram constantes nas primeicasldg do século XX em Fortaleza. Talvez
0 mais lembrado e repercutido seja o feito reatiza€elo aviador cearense Euclidesto
Martins (Imagem 2)que no dia 4 de setembro de 1922, juntamente camesicandWNalter
Hinton, decolou no hidroavi&d Sampaio Corréaem Nova lorque com destino ao Rio de
Janeiro, sobrevoando depois Fortaleza, no dia 2zgembro de 1922, quando foi observado
por centenas de fortalezenses. A sua chegada adeRlaneiro foi esperada com cerimdnia
oficial no Palacio do Catete pelo entdo PresiddatBrasil, Artur Bernardes, condecorando o
aviador como “simbolo da aviag&o naciorl”.

Euclides passou entdo a ser considerado “heréemselr e homenageado, em
1952, com seu nome emprestado ao Aeroporto del€&atdEm 1998, ano da inauguragao do
atual Aeroporto, foi colocado um busto seu parebt@amas novas geracdes o feito de 1922,
como defende o sobrinho de aviador: “A historiaRilto Martins precisa ser contada nos

3L FILHO, Jonas Pereira LimadJm Novo Terminal de Passageiros (TPS) para o AetopBinto Martins
(Monografia). Faculdade de Arquitetura e Urbaniskmtaleza, 1992, UFC.

%2 AZEVEDO, Miguel Angelo de (Nirez)Cronologia ilustrada de Fortalezaoteiro para um turismo histérico e
cultural. Fortaleza: Banco do Nordeste, 2001, 391lp,

%3 Até a Segunda Guerra, conforme Serra (1983, ppté)lominava na aviagdo comercial mundial o uso dos
hidroavibes, sendo substituidos gradativamente @poésflito mundial: “Até a Segunda Guerra a irdstrutura
aeroportuéria era em geral precéria. Em partesissteve ao intenso emprego de hidroavides quetearac os
primeiros anos da aviagao comercial. Dessa épdesadastacdo de hidroavides, de Atilio Correia LinmaRio
de Janeiro. Nos anos anteriores e posteriores EgGWArios aeroportos surgem ou crescem em todwlou
Tempelhof, em Berlim; Le Bourget, em Paris; Idlelvém New Yorque, e em Sao Paulo, Congonhas”.

% Diario do Nordestede 07/02/1998.
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colégios. Ele foi um exemplo positivo do povo ceaee(...) E preciso resgatar a memoria
desse her6i nacional que a histéria esqueteu”.

O Aeroporto pode assim ser tomado como uma paisageamcomunica uma
memodria oficial e que destaca certos acontecimarmsgados como centrais para a historia
da Cidade, do Estado e do pais. E claro que esseniaeé também um campo de disputas e
ressiginificacdbes como as que ocorreram entre dlifade Pinto Martins e o Governo do
Estado acerca da construgcdo de um memorial no Agoopm homenagem ao aviador em
1998, 0 que acabou ndo acontecendo.

Contudo, para o que interessa neste capitulo, érienie destacar que a posicao
social de alguns setores quanto ao poder sobresteacdmentos — Euclides pertencia a uma
tradicional familia de Camocim, no estado do Cearéedo foi estudar nos Estados Unidos
onde realizou estudos sobre mecénica e mais teadalltaria no ramo da aviagdo — € um
elemento que permite diferenciar socialmente a m&gemo os sujeitos sao afetados pelas

mudancas no tempo e no espaco na Cidade de Fartalez

Imagem 2. Cearense Euclid@sto Marting ao centro. Primeiro piloto a realizaraad Nova
lorque-Rio de Janeiro, em 1922. Foto gentilmentideepela Infraero.

35 |dem.
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Alguns anos apos o “raid” do aviador cearense, imd®dde dezembro de 1927,
pousou pela primeira vez um avido em Fortalezal® dalLatecoera Companie Générale
Aero-Postale, pilotado por Vachet e que desceBraga de Iracemaum campo de pouso
improvisado. Segundo Azevedo (2001), a viagem erastlidos para estabelecimento de uma
linha postal entre Buenos Aires e Belém do Par&rmafa-se na época que, entre 0s
tripulantes, estava o escritor francés Antoine datSExupéry, conhecido por sua olda
Pequeno PrincipeEra provavel que ele estivesse presente uma weztrgbalhava para
aguela companhia a época, em Buenos Aires. Fataez considerada apenas ponto de
passagem para centros que ja apresentavam algorddiptividade aérea mais intensa. S6
mais tarde passaria a desenvolver uma estrutusaamgla.

Os primeiros espacos criados na Cidade com refar@raviacdo ficaram a cargo
de pessoas que possuiam algum tipo de poder sshitestinos politicos e econémicos de
Fortaleza. Os clubes serviam para aglutinar detehois setores que desejavam ter na Cidade
espacos que representassem seus interesses. CamuoleeRustrativo da incipiente presenca
das atividades aéreas em Fortaleza e da partiopplc&eus segmentos sociais, foi criado no
dia 7 de abril de 1929, no Clube Iracem#&eavo Clube Cearens@ma iniciativa do influente
comerciante Manoel Fernandes Junior. Apesar de eéagdactativa oClube ndo chegou a
funcionar. Seria somente em marco de 1937, nadee@ube de Engenharia, que ocorreria a
fundacdo doAero-Clube do Cearauma nova versao do clube proposto em 1929, tando
frente 0 mesmo comerciante. Em mar¢o de 1941 er@aflo a imprensa um coquetel de
inauguragao na sede @ubenaPraia de Iracema

A presenca das modernas maquinas de voar alénvaledar ao surgimento dos
primeiros clubes de aviacdo na Cidade, também etaorde admiragdo por parte de outros
segmentos sociais da populagdo com menor prestiiag fez provocar a vinda do dirigivel
aleméaoGraff Zeppelinno dia 28 de maio de 1930, “ocasido em que quaked populacao
ficou nas ruas, embevecid¥’.

Um antigo morador do bairro Serrinha ao relataresais primeiros meios de
transporte que haviam aparecido no bairro revedaaguielas maquinas estavam relacionadas
com a presenca americana na Cidade durante a $egBoérra (1939-1945). Na
interpretagcdo desse morador, essas primeiras w@sisutrepresentavam o dominio dos

americanos em Fortaleza, momento em que eles ‘fidaram aqui”.

“Aqui ndo tinha 6nibus, ndo. O primeiro automovelegapareceu no bairro
nés ficamo foi com medo. O primeiro avido tambéaregeu, ndo era avido,
era um Zeppelin, era um bicho comprido, voand@ldminio. Era um ronco,

% Op. Cit.p.132.
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chega estremecia o0 chdo. Ele passava, pareciaajeea matar todo mundo.
E corria todo mundo pra olhar [risos]. Ai, depoipaeceu o 6nibus (...) eu
era pequeno ainda, tinha uns cinco anos, por &etafoi em 45, 46, por ai.
Corria todo mundo pro meio da rua pra ver ele. Nelgutempo ja era dos
americanos. Os americanos jA& mandava aqui també@? Ai, eu fui
crescendo e os americanos ainda estavam por ag@ (@rimeiro avido que
apareceu foi o ‘dois por um’, era dois avido. A asdria os dois. Voava bem
de vagarinho, era que nem o Zeppellin. Ai, comecaparecer 0os avidao bem
pequenininho. Soltava fumaga, fazia pirueta no @aia tanto por aqui
[risos]. Eu acho que era pra Guerra, num sabe? Agbe até os americano
tavam no meio tambéni?”

Antes da presenca americana na Cidade, algumagueasr foram construidas
dando inicio aos primeiros aeroportos em Fortaldlém daPraia de Iracema- que servia
de “campo de pouso” para avioes de passagem paddal€e local freqientado por camadas
sociais mais privilegiadas -Barra do Cearafavorecida pelo rio Ceara, passou a ser local de
aterrissagem dos primeiros hidroavides. Era emdogurado no dia 18 de julho de 1930, o
Aeroporto da Nirbapara pouso de hidroavides da emprdsha do Brasil S.ANa ocasiao
foi feito um vdo com algumas pessoas de maior jgiest notoriedade por Fortale¥a.

O Aeroporto era utilizado também por autoridades politicaswvisita a Cidade,
ndo se limitando, portanto, a receber funcionadiasNirba. E ilustrativo a esse respeito a
visita que o entdo Ministro da Viagédo, o genehadrez Tavorafez a Fortaleza em 10 de
novembro de 1930, pousando em hidroa\iéwnie Wall naBarra do Ceara A visita era
possivelmente para acertar a nomeacdo de Mandéasicimentd-ernandes Tavoram dia
depois para o cargo de Interventor do Estado.

As atividades ddAeroportona Barra do Ceara foram favorecidas pela Pregeitur
Municipal através de obras de melhoria com o iotdé viabilizar as atividades aéreas a oeste
da Cidade. Um exemplo disso foi o “empedramentediieada que liga Fortaleza a Barra do
Ceard”, no ano de 1931. Foi assim inaugurado n@&lide junho daquele ano o calgamento
daEstrada do Urub®, unindo o bairro de Jacarecanga & Barra do Ciailitando aos que
gueriam ir acAeroporto de hidroavides

Além da empreshlirba, outra empresa, @ondor, considerada a maior empresa de
aviacdo na época, passou a atuar também na Baaaté a partir de 1935. Nesse ano, 0
SindicatoCondor Ltda (mais tardeServicos Aéreos Cruzeiro do Buhiciou suas linhas até
Fortaleza, aterrissando seus avidesAmvoporto Condar Na ocasido, quando chegou o
primeiro avido daCondor nas aguas do rio Ceara, estavam presentes afjemsies

37 Entrevista concedida ao autor por um morador itocbSerrinha, em 15/08/2005.

38 AZEVEDO, Miguel Angelo de (Nirez)Cronologia ilustrada de Fortalezaoteiro para um turismo histérico e
cultural. Fortaleza: Banco do Nordeste, 2001, 391p.

39 Hoje com o nome de Avenida Francisco Sa.
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proprietarios da empresa residentes em Fortalezagvo interventor no Cearllenezes
Pimente] além de um agente dzondor Fritz Ulrichs e de Hans Kurt Stadtha, diretor de
publicidade da empresa.

Os sujeitos da pesquisa entrevistados por mimuamibdestaque Barra do
Ceara como lugar que serviu de primeira estrutura paraatividades aéreas na Cidade
relacionadas ao poderio militar. Um antigo morador Montese, bairro que compde o
“entorno”, ao falar sobre as “bases” existentesCeara, destaca Barra do Ceardcomo

tendo sido o local que abrigou o primeiro aeropdéd-ortaleza.

“A segunda base feita no Estado do Cearé foi a . A primeira foi la
no... onde hoje é aquela ponte do Rio Ceara. Al forimeiro aeroporto de
Fortaleza. A segunda, em 38, comecaram a constdifno Pici]. Ali,
terminaram em 41. Pegou a Guerra todinha. Ai, adieserminar a Guerra
construiram essa aqui [a do Cocoroté]”

Outro morador do mesmo bairro, ao falar das medsogue foram feitas na
principal rua do Montese, atual Avenida Gomes ddollaantesBoulevard14 de Julho,
destaca o pioneirismo dzarra do Cearée revela como os primeiros “aeroportos” estavam

constantemente submetidos a mudanca num periodoatiorpela Guerra.

“Em 55 chegou o primeiro calgamento, porque so dirdalcamento até o
Matadouro Modelo [atual Colégio Estadual Paulo Via [rua] Marechal

Deodoro (...) e também na [rua] 15 de Novembro, gtee o caminho do
Campo de Pouso do Cocorote, que mudou em 42, dpdtie o Cocorote,
que era da Base Aérea, foi fundada na década ddidba o aeroporto do
Alto da Balanca, aquela histéria. O Cocorote s6 fondado em 42, foi
ampliado em 43. Entdo, em 43 foi quando se muddu43, do Pici, do
Campo de Pouso do Pici, porque o primeiro Campddeso de Fortaleza
foi na Barra do Cear4, era 14 no Rio Cear4, elesxagam la. Depois o Pici e
o Alto da Balanga também, que hoje é a Base Aéred |

Além da Barra do Cearae daPraia de Iracema outras regides da Cidade
passaram a servir de campo de pouso para aeromaves sugere cCOmo essas estruturas
estavam relacionadas a acontecimentos extraomlnélacionados a aviacdo. Os campos
serviam para confirmar o prestigio que a posicdoeait®s grupos detinham e a funcéo que
esses espacos deveriam cumprir na Cidade ao sBFvpassagem para esses sujeitos.
Exemplo disso foi a criacdo, em 1931, fora do pemimurban®’, ao sul da Cidade, do

“0 Entrevista concedida ao autor por um morador dfocollontese, em 20/08/2005.

“1 Entrevista concedida ao autor por um morador dotd&e, em 06/09/2005.

*2 Projeto LEGFOR- Sintese Diagndstica de Fortaleza. Secretarfizedenvolvimento Urbano e Infra-estrutura.
Fortaleza, 2004. A malha de expansdo urbana pam@eagno estava ainda sob a determinacéo do pkano d
expansao urbana de Adolfo Herbster, de 1875. Nad@éde 1930 o nucleo central j se estendia, aatsul
Avenida Domingos Olimpio. Alguns bairros j& despaamm para além desse limite, como Benfica, Alageeic
Praia de Iracema.
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Campo de Aviacdo do Alto da Balafitaem decorréncia, segundo Azevedo (2001), da
aterrissagem inesperada do aviador austraBambHinckler considerado o primeiro piloto a
realizar sozinho o percurso Inglaterra-Australia,1928.

EsseCampodaria mais tarde origem, em local préximo, a Baswricana do
Cocorote simbolo de poder militar e da entrada de Fortalea Segunda Guerra e do
alinhamento da politica brasileira aos interesgeeyi@ganos. Antes, porém, recebeu, por meio
de um decreto de 15 de maio de 1933, o nomé°deegimento de AviacAque em 1941,
quando da organizacdo drrca Aérea Brasileira passaria a se chamBase Aérea de
Fortaleza

Indicios da presenca de autoridades militares sopafidades artisticas nos
primeiros aeroportos foram constantes na Cidad#usirativa a esse respeito a vinda do
tenente coronelEduardo Gomesem 10 de janeiro de 1934, pilotando o avidaoCadoreio
Aéreo Militar, aterrissando n®8arra do Ceara Um més depois, chegava a Fortaleza a
aviadora estadunidentaura Ingalis considerada a primeira mulher a fazer a travessiea
da Cordilheira dos Andes, anos antes. Em 1938rdolate um aviao d&ondor, descendo no
Aeroporto da Barra do Ceard cantorFrancisco Alvespara uma temporada ao microfone
do Ceara Réadio Clube, com sede no bairro Damas @ewa a vinda de um artista de
cinema de HollywoodGeorge O'Brien que no dia 2 de margo de 1940 chegou em hidroavia
naBarra do Ceara

A presenca também de ministros de Estado em Fratale década de 1940 era
constante, talvez por causa do conflito mundialiacio em 1939 e possivelmente devido a
necessidade de acertar a construgcéo da base amerea 1942. Em 26 de janeiro de 1940,
pousava em avido militar, na Barra do Ceard, ooehftiftistro da Guerra, o generalrico
Gaspar Dutra Em mar¢co do mesmo ano, aterrissavaheroaviao do Sindicato Condpno
rio Ceard, o Ministro da Viagdo, Jo&tendonca Limapara inspecionar obras federais no
porto do Mucuripe.

As primeiras empresas aéreas comerciais a oper@idaae iniciaram também

suas atividades ainda no periodo da Guerra, lig&ad@leza por via aérea a outros centros

3 Apesar da criagdo ddampo do Alto da Balanga Planta da Cidade de Fortalezie 1931/1932, elaborada
por Raimundo Girdo, na administracdo municipal dggito Cel. Tibarcio Cavalcante, fazia referérageenas
no limite sul aoBairro do Tauape Todavia, a Cidade ja se expandia para além dharedtabelecida por
Herbster, com as vias em dire¢&o ao interior, deslts, aAvenida Visconde do Rio Brancgue mais tarde
serviria de acessoBase AéreaO mesmo ocorreu comRlano de Remodelacdo e Extensdo de Fortatkra
arquiteto Nestor de Figueiredo, de 1933, néo djstirdo muito dePlantade 1931 de Girdo, embora sugerido
um sistema radio-concéntrico de vias principaigvés de ruas periféricas e alargamento das radiaésnao
foi implantado. Outra caracteristica dessa plaraaoezoneamento urbano, segundo as diretrizes da Ga
Atenas. Cf. CODEF-Coordenadoria do Desenvolvimdsitbano de Fortaleza-ortaleza: evolugdo urbana
(1603-1979) Prefeitura de Fortaleza, 1979.
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do pais, dando inicio as primeiras conexdes naisimaalizadas pelas camadas sociais mais
ricas, possibilitando-as assim vislumbrar horizentais amplos que a débil atividade area
propiciava. Surgia entdo em 11 de outubro de 1845mpanhi&ervigos Aéreos Cruzeiro do
Sul iniciando seu trafego aéreo para Fortaleza. Hmo jde 1948, seria a vez @@mpanhia
Ital de Transportes Aéreoaugurar uma linha regular entre o Ceara e od8ypais. Em
agosto do mesmo ano,Navegacdo Aérea Brasileirdeu inicio também a suas atividades.
Dois anos depois, seria a vezldade Aéreo Nacionadperar na Cidade, responsavel por ligar
Fortaleza ao Sul, com sede na rua Major Facundo.1B%8, a agéncia dReal S.A.
Transportes Aéreomistala-se no Edificio Santa Elisa, na rua GuitreeRocha, no centro da
Cidade.

Anos antes, em maio de 1946, era fundaddate Clube do Cearé nas
dependéncias dos escritérios@andor, no Aeroporto da Barra do Cearalestinado a reunir
admiradores da aviagcdo na Cidade. No mesmo amsjterga pela primeira vez na Cidade, o
aviaoConstelation considerada a maior aeronave comercial do mufchoabril de 1949, era
inaugurado outro espaco,A®ro Praia Hotel imponente prédio para os padrbes da época,
composto por trés pavimentos, entre as avenidasnénio Gomes e Tenente Lisboa e em
janeiro de 1952 era criado o “time Base Aéreg o Calouros do Ar Futebol Cluhbeeunindo
atletas militares.

A Cidade, sob vérios aspectos, através de cluldifici@s, campos, bases e
aeroportos, buscava manifestar, nas primeiras déamséculo XX, o poderio conferido aos
segmentos empresariais, politicos e militares, alénoutros dotados de maior prestigio,
sobre osespacos de aviacddodavia, como lembra Sil{a é somente por volta dos anos

1940 que se esbocava em Fortaleza

“um processo ainda fragil e limitado, mas em fraregoanséo e que se fazia
sentir. Era o irromper de uma sociedade de consucom todo o0 seu
corolario de seducdo e exclusdo, conjugado ao desk§ parecer (...)
moderno, sedimentado em larga medida pelo fetioseotljetos e da técnica.
E a incidéncia desse imaginério tecnologico na delaomporta em seu bojo
tanto uma florescente cultura de massas quantdiaéincia cultural norte-
americana. Americanizacéo, tecnologia, modernidam®sumo, cultura de
massas — componentes imbricados de um processd aoglo e complexo,
em boa medida catalisado pela guerra, mas que edoriela seu momento
inaugural”.

Apesar da existéncia de estruturas voltadas paatvédades aéreas na Cidade nas
primeiras décadas do século XX, foi somente apdsegada dos norte-americanos durante a

4 SILVA FILHO, Antonio L. MacédoPaisagens do consumBortaleza no tempo da Segunda Grande Guerra.
Fortaleza: Museu do Ceard, Secretaria da CultD@sporto do Ceard, 2002, p.121-122.
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Guerra e a construcdo dderoporto doCocorote em 1943, que ocorreram as maiores
modificacdes na forma urbana da Cidade influenciaddas atividades aéreas.

Para os sujeitos entrevistados por mim, a presameaicana na Cidade durante a
Guerra (1939-1945) estava associada a mudanca wnanedo de vida. Para alguns, a
desapropriagcdo ocorrida para a construcdo do Adgmpem 1998, representa mais uma
dentre as varias sofridas para a ampliacdo do Aempde Fortaleza. As lembrancas
recordadas por esses moradores revelam anguseagnelicacdes em torno das terras e de
outras referéncias espaciais perdidas pelos sugsssleslocamentos provocados pelo
Aeroporto.

2.2. Os significados da presenca americana no Gueor

Foi somente apGs o ataquePRearl Harbor, em 1941, durante a Segunda Guerra
Mundial, que o governo americano estabeleceu costi@tégia a implantacdo de bases
militares de apoio no Norte e Nordeste brasileipms, serem regibes proximas a Europa.
Surgiram assim aBases Americanado Amapa, Sao Luis, Belém, Salvador, Natal, Recife
Fernando de Noronha, Maceié e Fortaleza. Embof®ijivesse uma pista para aeronaves
desde a década de 1930 na Cidade, foi apenas chegada americana que a construcdo de
uma estrutura mais ampla teve inicio.

A localizacdo da8ases Americanasessas regides tinha uma funcao estratégico-
militar, pois deveriam servir de pontos de apoidregdes amigas”, como revela um antigo
oficial que trabalhou durante anosA&eroporto do Cocorote’essas regioes foram escolhidas
por serem pontos estratégicos. Ou seja, 0 camirem anais curto para a Europa”.

A Base Aérea de Fortalezsomecou entdo a ser construida em 1941 pela firma
Campello & Gentile passou a se chanase do PiciA sua localizacao inicial apresentava
problemas para as atividades de pouso e decolagemaeatonaves, uma vez que os fortes
ventos e a posi¢do da pista ndo favoreciam a stagem dos grandes avibes bombardeiros
com destino & Africa, onde deveriam combater asmfdo Eixo, o que acabava por saturar o
Campo de Paranamirirmo Rio Grande do Norte. A solucdo encontrada foonstrucdo de
nova base em local proximo &ici, em area pouco habitada. BaseAérea doCocorote
passou entdo a ser construida em 1942 em locatampreende hoje os bairros Serrinha,
Montese, Dias Macedo, Alto da Balanca, Vila UnidaoAerolandia, tendo suas obras
finalizadas em novembro de 1943 pelos norte-amerga

45 Cf. Diario do Nordestede 07/02/1998.
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Para os moradores que sofreram desapropriacogsapgerdo atual Aeroporto, a
volta ao passado, por meio das lembrancas quedbra a presenca americana na Cidade
durante a Guerra, busca estabelecer um sentidertienpimento a um grupo submetido a
constantes deslocamentos. As imagens e metaforastade valores compartilhados ao
mesmo tempo em que emitem uma denuncia reprimsdareiada pelos anos.

Como revela uma moradora, pertencente a uma afamgéia, onde hoje se
localiza o bairro Dias Macedo, as mudancas provax@@lo Aeroporto ao longo dos anos,
atravessando geracgfes, estavam relacionadas &s jgasisuas terras. A presenga americana
€ interpretada como o inicio dos deslocamentos/§em sofrendo e de um poder que impde

e que “toma” as referéncias culturais desses moeado

“Antes de chegar, antes do vovd morar, a Base pase aumentar,
aumentar o Aeroporto. la desapropriando, desaprapio, com iSSO comeu 0
terreno do meu avd quase todo. Foi antes de 1940etgs [0S americanos]
comecaram a desapropriar. Antes d’eu nascer ja qameen a desapropriar
as terras, porque precisava aumentar o Aeroporte.aericanos foi quem
primeiro desapropriou. Foi os americanos que vierama fazer o Aeroporto,
né?, o primeiro, né?, ali. Ai, as terras do vovéafo desapropriadas, eles
tomaram aquela parte, aquela area toda, né? Elesatam aquela area pra
fazer o campo de aviagdo, né? Ai, pronto. Ai, daiga toda vida foi desse
jeito. Quando eles queriam aumentar, desapropriad@movo, né? [risos]
Eles botaram o Aeroporto e foram desapropriandotexsas do vovod, do
papai, do titio, porque ele j& havia passado pilies também. Uma faixa de
terra pequena, umas quadras e eles ainda acharanmcqe ainda veio e
desapropriou o resto, né?, o resto que era o que tithamos, pra fazer
aquele viaduto, aquela estrada pra ir pro [atuagréporto.™®

Outra moradora, membro da mesma familia, destaeaagpresenca americana
estava relacionada com as desapropriacdes e axa®esintos sofridos pela familia. Outros

espacos foram sendo construidos nas mesmas terras.

“Foi mais ou menos na época dos americanos. Naogsando é que 0s
americanos tiveram aqui. Eu acho que eles estivenat®es da Guerra. Quem
primeiro desapropriou foram os americanos pra faaeCocorote. Naquele
tempo se chamava campo de aviacdo, né? ChamavamrnaBase Aérea do
Cocorote porque tinha um lugar 14 que se chamaveoBie, né? Eu acho
que houve umas trés desapropriagdes. A Ultimassa @gora [com 0 novo
Aeroporto], né? Ainda falam que vai ter de nov®? Rérque a minha irma ta
l& com o terreno dela, ainda n&o vendeu. Eu ja verdeu, né? (...) Os tios
foram morrendo, ficou pros herdeiros, os herdeiregnderam. O

[supermercado] Makro era de um tio nosso, aquedsisas todinha. O outro

lado da Base tomou, desapropriou também, do ladcdd®&do tem o Makro
do lado de ca e ndo tem o muro da Base? Pois alaerasa do meu tio (...)
Ai, foi botado a baixo e a Base ficou. A Base degau tudo. Deve ter

indenizado por uma mixaria também, como fez coengegné?*’

“ Entrevista concedida ao autor por uma ex-moradotzairro Dias Macedo, em 21/10/2005.
“" Entrevista concedida ao autor por uma ex-moradotzairro Dias Macedo, em 21/10/2005.
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A ocupacdo originaria da area onde estd o Aeromtetd-ortaleza foi feita por
proprietarios de terras, clamadas de “sitios”, edle cidades do interior do Estado
(Fernandes, 2004). No Montese, o Sitio Pird€aiave boa parte ocupada pd@ase do
Cocoroteem 1942. Na Serrinha, algumas familias foram degaiadas para dar lugar as
novas instalacées. Nessas terras, que podiam &bpranga ou mais quadras, plantava-se
milho, feijdo e arroz e criava-se gado, como traresge na fala dessa moradora da Serrinha,
ao falar do local onde hoje esta o novo Aeroporto.

“Nestas terras (...) meu pai tinha muito gado, ¢éa de ovelha, bodes,
cabras, galinhas, cavalos, empregava la muita pessbomens e mulheres,
plantava cana, capim, milho, feijdo, batata, mawdioe uma enorme
hortalica, tinha casa de farinhada, engenho e estzh Tudo era a maior

felicidade, até que por volta de 1940, época der@ueom a chegada dos
americanos para construgcdo da Base Aérea do Coeprmtme dado por eles
(...) Uma grande parte do Aeroporto atual era deunpai, que ia até a

extrema com a Lagoa do Opaia [no bairro Vila Unigdhha o nome de

Barro Preto, a Lagoa do Opaia, seu proprietario o. &lias e esposa

Fransquinha Santiago eram também donos de muitessteTambém terras

do Sr. Santiago, sua esposa e seus filhos, fizpeate do Aeroporto atual e

mais umas terras denominadas de Mata galinfia”.

Com o deslocamento dessas familias, a mudanca do davida foi inevitavel. A
desestabilizac&o atingiu a todos e muitos forarnsyay residéncias no Centro da Cidade ou
voltaram para suas terras de origem. Consultangonslremanescentes dessa época, €
possivel perceber a intensidade das transformagdesatingiu os primeiros proprietérios
desse local. O sentido que essa mudanca teve paresaa moradora, filha do antigo
proprietario das terras onde hoje se localiza @ #®roporto, é revelador:

“Nesta época, por eu ser muito crianca, ndo me kentas pessoas como
Governador e Prefeito, s6é lembro do engenheiro B¥sG, que foi o
encarregado das obras e indenizacbes e dele meurqmabeu a sua
indenizagdo. A decepc¢édo foi maior quando meu pacymou uma casa pra
comprar e o dinheiro pago pela imensidéo de tedale ndo dava pra nada.
Fomos obrigados a sair do campo onde viviamos sogsias felizes e fomos
parar em uma praia de casa alugada, visto que nauipha vendido por
pouco dinheiro a maior parte do gado, ficando séhaagumas cabecas de
maior estimacgédo dele, e por isso s6 achou onde fioana praia. E sair do
campo pra uma praia foi um choque, uma mudancaonfiriisca, eu e meus
irmaos nem sabiamos o que era o mar. Dai, ja hapassado dois anos, era
0 ano de 1942, meu pai foi dono de hotel no ced&d-ortaleza, na rua
Bardo do rio Brando, 787. Fracassou! Comerciant&p mleu certo. Familia
grande e os filhos crescendo na idade de estudar. uma época de
incertezas com a mudanca de vida, muito difereoteque meu pai sabia

lidar”. °°

8 Nome original do bairro e que abrangia na décadk9d0 grande extens&o.
“9 Entrevista concedida ao autor por uma moradoteaitoo Serrinha, em 20/03/2005.
*0 Entrevista concedida ao autor por uma moradotzaitoo Serrinha, em 20/03/2005.
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O significado de “cocorote” para a mesma morad@maahstra como a presenga
americana é interpretada ao mesmo tempo em qua ajgdmpreender como determinados
espacos dedicados a aviacdo em Fortaleza foranorsgitaindo como lugares para o
exercicio do poder de certos setores sobre pagedacdo da Cidade.

“Todas essas terras que precisava para a localivaggd Base Aérea do
Cocorote foram indenizadas por pouco dinheiro (m¢u pai e todos os
outros proprietarios ficaram pobres (...) meu pairgpre teve magoas do que
fizeram na indenizacdo das terras dele (...) Demaoada um uma esmola —
ele costumava dizer —, foi o prego que pagaramspslas terras (...) E 0
nome ‘Cocorote’ dado pelos americanos da Base Aé@aCocorote foi
muito acertado (...) foi exatamente o que eles mew0s proprietarios
daquelas terras, um grande ‘cocorote’ na cabecaaga um (...) Em todos
bateu o desgosto e a tristeza das suas terras qude@am e a velhice para
uns chegou mais depressa e os mais velhos se fétam”

Para outro morador, do Montese, o significado dadonome daBase estava
relacionado com a prépria topografia do local: ira&da do Aeroporto era essa [rua] XV de
Novembro [Imagem 3] (...) Antigamente era PistaCdeorote. Era o caminho do [rio] Cocé.
Cocorote quer dizer ‘caminho do Cocé’. Eles [os @eaeos] quando levantavam véo, a
primeira coisa que eles viam era o Cocd. Ali, ‘cotsst.>?

Outros moradores me revelaram ainda que o termerjoter origem a partir da
corruptela entre as palavras Coco e Route, ja guieolarem dBaseos pilotos americanos
se deparavam com as margens do Rio cercadas puoeims) designando-se Base de
“estrada do coco”. Essas referéncias sao impodaptga demonstrar que ndo ha um
significado preciso de como 0s sujeitos desta pesdoterpretam os espagos que organizam
suas vidas e que na verdade revelam muito mai® solnaneira como sdo inseridos nas

mudancas no tempo e no espaco na cidade de Fartalez

L |dem

>2 Entrevista concedida ao autor por um morador dfocbilontese, em 20/08/2005.

%3 Silva Filho,op. cit p. 160-161, restringe o significado do termo twote” ao referir-se apenas a expressao
“coco route”, tal como designavam os norte-amensadeixando de lado assim outros sentidos ocutpeims
investimentos dominantes.
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Imagem 3. Rua XV de Novembro, no Montese, antigéaRlo Cocorote. A via ainda hoje da
acesso ao Aeroporto de Fortaleza. Ao lado, anggpdes da Fabrica Santa Cecilia. Foto do
autor.

Com a construcdo dBase do Cocoroteoutras referéncias espaciais, além das
propriedades desapropriadas, tiveram que dar Aggaovas instalacdes, como a antiga Lagoa
de Pirocaid’, localizada no sitio de mesmo nome de propriedfeleManuel Satiro, na
confluéncia dos atuais bairros Montese, ItaocarenBa, que teve parte aterrada. Essa lagoa
era o principal marco topografico do antigo baRimcaia devido a agua que era retirada de
suas fontes e transportada em carrocas puxadabupms para ser vendida pela Cidade.
Segundo Ximené&3 o sitio Pirocaia ficava na rua Romeu MartinsjganBeco da Itaoca,
situada entre a Avenida Jodo Pessoa e a Rua DegatibaFirmino, em direcdo Base do
Cocorote.

Nesse periodo, no Montese, apenas a atual Rua XNodembro (antefista do
Cocorote como me revelaram alguns moradores) era senddealtamento e posteamento,
obra realizada pelos americanos para servir dedmgantre as dudases A rua mantém

>4 Hoje chamada pelos moradored dgoa da Base

5 XIMENES, Raimundo Nonatde Pirocaia a Montesdragmentos historicos. Fortaleza: Expresséo Gaéi
Editora Ltda. 2004. E morador e “fundador” do bmiMontese. Em 1946, inspirado pelo nome ap06s ser
convocado para integrar as forgas militares briestlelurante a batalha na cidade italiana de Mentes ano
antes.
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ainda os mesmo limites tendo inicio no cruzamenta a Avenida Jodo Pessoa, proxima a
estrada férrea Parangaba-Maracanau até o antig@gopde acesso a Base (hoje Avenida
Senador Carlos Jereissati).

Dividindo aPista do Cocoroteom o outro trecho, também chamaddPisa do
Pici (atual Avenida Carneiro de Mendonga), um marcoigtfunico e de orientacdo para boa
parte dos moradores dessa regiao da CidaBar dviaq ou simplesment®aviao’ (Imagem
4). Datado do periodo da GuerraBar possui uma estrutura arquitetdbnica composta de uma
caixa d’agua em formato de um avido bimotor e sedé referéncia no espago para 0s
deslocamentos, como revela o proprietéridegq filho do idealizador da construcéo:

“Aqui € um prédio comercial que foi construido et Bapai construiu em
48 e botou s6 o nome ‘Bar e Posto Avidao’, certos Mdoravamos em
Baturité e o cara que trouxe a mercadoria [para semercializado no Bar]

passou direto e quando foi a noite, quando chegouBaturité, entregou a
mercadoria porque nao tinha achado nenhum avidoo Aéi disse: ‘rapaz,

nem que eu mude 0 nome com a cruz, mas eu botegdgio pra que tu

conheca agora’, porque ele disse que ndo sabiatéeentendendo? Ai o véi
fez 0 Avido. O Avido é a caixa d’agu®’.

Além de servir de ligacdo entre trajetos a seremcopedos para 0S que se

deslocavam até a CapitalBar acabava por assumir outras fungdes, como mosala ddsse
morador da Serrinha ao lembrar do antigo propigtar

“o Bar era dele, foi ele que teve aquela idéia deef aquele avido ali,
porque o avido passava [sobrevoando o Bar] entéwisede ponto de
orientacdo [para o pouso na Base] (...) o matutohei, ‘rapaz vocé vai e
desce no Bavido, Bavido, Bavido’, pronto ficou cmitio. Quem vinha acola
de Maranguape (...), que nunca tinha vindo aquiHartaleza], quando
chegava aqui, ‘vocé vai olhando, quando passar deagaba, vocé vé um
avido’, era o Avido de cimento que ele tinha mandader.”®’

Servindo como ponto de referéncia e de orientagda geslocamentos, Bar
passou também a ser destacado como limite divigog es bairros Montese e Parangaba. No
periodo da Guerra, com a presenca norte-ameriGBagsee nos seus arredores, era comum
encontrar oficiais e soldados americanos que iamtaotemente ao estabelecimento, além de
freqUentarem também o Estoril, na Praia de Irac&®ssa presenca passou a ser maior apos a
desativacdo d®&ase do Pici Como me revelou o proprietario do Bar, o locaktgrande
influéncia e celebridade, principalmente, por saitp de encontro de soldados americanos.

*% Entrevista concedida ao autor por um morador @fochilontese em 20/08/2005.
>" Entrevista concedida ao autor por um morador itocbSerrinha em 18/08/2005.
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Imagem 4Bar Avidq no cruzamento das Avenidas Jodo Pessoa e Cadeelviendonca e a
rua XV de Novembro. Foi construido na época da segGuerra. @ar hoje divide espaco
com uma borracharia. Foto do autor.

A presenca americana na Cidade, intensificada coconstrucdo déBase do
Cocorote além de provocar mudancgas nos bairros atingidi@sgbra, era motivo também de
fatos que envolviam as comportadas mocas de e@t#Eno se sentiam muito atraidas pelo
porte fisico dos soldados, as mocgas foram chamdda%&oca-colas”. No “Carnaval da
Vitéria”, em 1946, um grupo de sargentosBhise Aérea do Cocoroteriou o “corddo das
coca-colas”, reunindo homens vestidos de saiasi@&ssparodiando as mogas que tiveram a
ousadia de namorar os americanos, reunidos emldzartaComo lembra esse morador do

Montese,

“0 carnaval das coca-colas era no tempo dos am@usa As coca-colas foi
muito falada, mas muita gente hoje j& é avd, fitkes coca-colas com
americano (...) Elas se chamavam desse nome p@guépoca da coca-
cola. A coca-cola veio aparecer com a chegada daosrgcanos (..) Olhe, o
americano € tdo avancado que em 43, 44, ja existiga-cola em lata.
Primeira coca-cola que nés conhecemos aqui [em dhezh] foi os

americanos que trouxeram de garrafa, armazenadoanespécie de 1a (...) E
esse aviao pousava aqui [no Cocorote, atual PintrtMs] (...) O mulheril
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era doido por coca-cola. Mas ali foi uma perdicédi, era pior do que o

carnaval fora de época. Hoje tem muito avd quéditdo naquele tempo (...) 0
americano vivia pouco na Base [do Cocorote]. Ansr gostava muito era
de bar, cacar, aonde tivesse gente (...) tinhalocth das coca-colas’, mas

qguando apareceu o ‘bloco’ j& tinha muita ‘banda’ deilher por ai a fora.

Quanto mais bonita a mulher, mais facil de arranjmn americano’™®

Além doBar e da Lagoa de Pirocaia outros marcos topografiaces s moradores
dessa area da Cidade possuem grande valor af€ivn.a ampliacdo dBase do Cocorote
em 1943, a antiga Igreja de Pirocaia, como os nooesda conheciam, teve que ser demolida
de onde estava, no sitio Pirocaia, na propriedaddacdilia Monteiro. A imagem de
Aparecida teve que ser transferida para a MatrBata Jesus dos Aflitos em Parangaba. Em
1948, a Arquidiocese de Fortaleza ficou encarregid@onstruir uma nova igreja com o
dinheiro da indenizagdo. O local escolhido, ensreuas Isaie e Aquiles Boris, no Montese,
fazia parte do loteamento Parque Coqueirinho, feéla empresa Boris Fréere & Cia e se
encontrava proximo a Base (XIMENES, 2004).

Ao falar sobre os meios de transporte existente&pnaa, um morador da Serrinha

destaca a antiga igreja do Montese para onde dggdjouse deslocava:

“[a bicicleta] servia até pra gente ir pra missa rarangaba, com a mulher
na garupa, cansei de ir, né? Porque a igrejinhaMiontese ja tinha, nédo era
essa ai ndo [sede atual da Igreja de Nossa Srare&fir], era uma igreja
antiga, uma capelinha, mas a ParOquia era na Paedrzag Era uma
capelinha que tinha aqui, perto do Café Guimarg@es,ali [no Montese] (...)
€ porque uma vez o americano derrubou la e fizemgoela [atual igreja].
Quando eles [padres] fizeram era uma coisinf&”.

Foi assim que tiveram inicio as obras de constrdedgreja de Nossa Senhora de
Aparecida, em 1951, em outro local, préximo ao Cotey se estendendo até 1956. Em 1948,
o terreno havia sido limpo para nele ser feitar@péanagem. Para realizar os trabalhos uma
“patrol” foi adquirida junto & Base Aérea. Até smauguracdo em 1990 as missas eram
celebradas na casa de uma familia residente ndaag@ied do novo local.

Apesar do desenvolvimento de algumas estruturasatks as atividades aéreas
em Fortaleza a partir da década de 1930 e suzagib por parte de setores socialmente mais
privilegiados, a representacdo dos “campos”, “Baséaeroportos” em plantas cartograficas
oficiais do Municipio, ou mesmo a referéncia a eas planos de governo, seria gradual,

avancando a medida que se dava conta da importédoci@g®dmica e urbanistica daquelas

*8 Entrevista concedida ao autor por um morador @ocbilontese em 20/08/2005.
59
Idem
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estruturas para a Cidade. Quando ndo estdo ausdoseplanos, essas estruturas séo
apontadas como obstaculos a expansao da Cidade.

Essas consideragBes sdo importantes ja que, ddemente daqueles espacos
ainda incipientes dedicados a aviacdo em Fortalaaatual Aeroporto € dado destaque
prioritario, ndo mais consistindo em obstaculo goias pretensdes da Cidade, o que pode ser
comprovado nos varios investimentos materiais é&licos que esse espago recebeu nos

ultimos anos.

2.2 “Campos”, “bases” e “aeroportos” nos planos uanisticos

E somente em 1948, na administragdo municipal désidcMoreira da Rocha
(1948-1951), que ®lano Diretor de Remodelacao e Extensdd-dealeza(lmagem 5), do
engenheiro carioca Saboya Ribeiro, da destaqueppiteira vez ao sul a presenca dos
“campos” em Fortaleza, possivelmente os @mcorote e Alto daBalangcg bem como a
divisdo e nomenclatura dos bairros. Os bairrosfagiam limite com os “campos de aviagao”
eram Triagem, Damas, Alto da Balanca e Tauape.
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Imagem 5. Planta da Cidade de Fortaleza do arqu@hoya Ribeiro, de 1948.
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O acesso aos “campos” era feito por largas aveeidtascruzando a Cidade de um
lado a outro. Exemplo disso foi a modificagcdo, psip pelo Plano do tracado e
funcionamento do sistema ferroviério e a articudagés sistemas de transporte ferroviario,
maritimo e aeroportuario ao sistemaasglenidas radiaisEm decorréncia dessa medida surge
nesse plano Avenida Radial Base Aéreligando a Bna Centralao Alto da Balancae a
oeste, aAvenida Sub-Radial Barra do Cearpossibilitando, possivelmente, 0 acesso aos
aeroportos de hidroavig&y

Em 1962, é a vez do urbanista Hélio Modesto elabor&lano Diretor de
Fortalezacuja concepcao inovava, diferente assimPtemo de 1947, quanto a “apresentar
uma abordagem integrada, cujas proposicdes urltasistorangiam os aspectos econémicos,
sociais e administrativos.” Além da abertura de moea via de acesso ao antigo Aeroporto
(Imagem 6), dPlano previa ainda uma série de outras medidas, comsotidar a expansao
da Cidade para o mar:

“construcdo do trecho da avenida Beira Mar, voltarsk, finalmente, a
Cidade para o mar; construcdo da avenida Perimetaaiel que contorna a
Cidade e ligando entre si os bairros da periferda (Barra do Ceara ao
Mucuripe); abertura da avenida Luciano Carneffo,proporcionando
melhores condicdes de acesso ao Aeroporto; elabBorade cartas
aerofotogramétricas e ortofotocartas, cobrindo aarotal do municipio, e
implantacdo do Cadastro ImobiliarioflCODEF, 1979, p.4).

%9 CODEF-Coordenadoria do Desenvolvimento Urbano at¢afeza.Fortaleza: evolugdo urbana (1603-1979).
Prefeitura de Fortaleza, 1979.

®1 Coronel-aviador, repérter e fotdgrafo cearengénaide desastre aéreo no dia 22 de dezembro @ E85
1960, ano de construcéo Aeenidaque dava acesso ao antigo Aeroporto, foi prestadeenagem ao jornalista
com uma placa que leva o seu nome. A homenagemadadaronel-aviador € uma evidéncia do prestig® qu
certos setores possuem sobre alguns espacos die Qe fazem referéncia a aviagdo. Cf. AZEVEDO,udig
Angelo de.Cronologia ilustrada de Fortalezaoteiro para um turismo histérico e cultural. tBeza: Banco do
Nordeste, 2001, 391p, v.1.
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Imagem 6. Antigo Aeroporto de Fortaleza, no baWfila Unido. Foto gentiimente cedida pela
Infraero.

A percepcao de que @espacos de aviacama Cidade, em particular, o Aeroporto
de Fortaleza, representavam obstaculos fisicoscgpaer orientado a postura dos varios
gestores municipais diante dos problemas urban®$ogam se constituindo nessas areas, em
particular, os relativos a moradia. Em 1972, apdegsropor uma viséo integrada da Cidade,
o Plano Diretor Integrado da Regido Metropolitana Bertaleza-PLANDIRE? estabeleceu
as diretrizes que iriam direcionar o crescimentcCdiade por meio de zonas. Quanto aos
tipos de zonas, a “especial” ficaria encarregadadeir as atividades de transporte, incluindo
0 “sistema aérec™

Na administracdo municipal de Lucio Alcantara (39882f*, a percepcéo dos
“aeroportos” como obstaculos a expansao da Cidade @ sudeste se manteve, apesar de
terem sido realizadas algumas intervencdes nas deciafluéncia desses espacos.

“Historicamente, a expanséo urbana do Municipiomea no sentido oeste e
sudeste, a partir do centro da Cidade (...) beredigs com a instalacdo de
Bases Aéreas; construgdo de acessos viarios as asesmstalacdo de

unidades da UFC e implantagéo das linhas Nortel&®d@IREFSA. Ao mesmo

62 Esse Plano foi elaborado pelo consoércio Sorete SR Consultoria e Jorge Wilheim Arquitetos Assdds
na administracéo do prefeito José Walter Cavalqd®er-1971).

3 CODEF, 1979, p.43.

% Prefeitura Municipal de Fortaleza.Administrag&o Licio Alcantaraarco, 1979. Fortaleza, 1982.
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tempo, o crescimento para leste e sudeste encofartes barreiras fisicas
constituidas pelo Rio Coc6, Ramal Férreo ParangRbao do Mucuripe,
Aeroporto Pinto Martins/Base Aérea e dunas da Pdaigruturo”®®

Caracteriza ainda a gestdo urbana desse governosaodda Cidade nas zonas
comercial, industrial e especial. Na “especial’aests areas onde se localizam quartéis,
aeroportos e universidades. Outro aspecto é armag@o de parques urbanos, dentre eles, o
Parque Cocd, do Alagadico, da Lagoa de Parangal@ajgu, Bosque Presidente Geisel e do
Parque Lagoa do Opaia, no bairro Vila Unido, naxipridades do Aeroporto. O ultimo dos
parques sera alvo constante das desapropriacGeappliacdes do Aeroporto de Fortaleza.

Quanto ao sistema viario, a Avenida dos Expediciosaque liga o Centro de
Fortaleza ao sul da Cidade, contornando o Aeropadtcapontada como “importante
alternativa de trafego, para atenuar o de outr@s rddiais”. A sua ligacdo com a avenida
Bernardo Manuel, ao sul do Aeroporto, “ndo se détaiinente, devido a area do Aeroporto
Pinto Martins, que as entrecorta juntamente coromgplexos e precarios arruamentos e o
adensamento populacional que caracteriza as are@sas a oeste do Aeroporf§”.

A auséncia ou a rapida referéncia ao “sistema aé@eoplantas ou planos de
governos municipais sugere que os espacos dediéaadacdo em Fortaleza, com destaque
para o Aeroporto de Fortaleza, além de representbagreiras ao crescimento da Cidade, ndo
assumiam papel estratégico, econdmica e urbamwit® falando, para as pretensdes futuras
da Cidade. A mudanca sobre a funcdo que caberipagtiicular ao Aeroporto de Fortaleza
realizar foi expressa de forma definitiva, comopsecura argumentar aqui, rélano de
Desenvolvimento Sustentgvelaborado em 1995 pelo Governo do Estado do Chimsse
plano o Aeroporto deixaria de ser obstaculo figiquassaria a ser um marco simbdlico para

dotar Fortaleza de uma posi¢céo estratégica noioemandial do turismo.
2.3. Interesses em disputa

As disputas em torno das sucessivas expansoes mpok® de Fortaleza e o
poder diferenciado que os atores possuem sobrestacdmentos na Cidade ganharam novos
capitulos durante a “era Tas$9’cujo interesse estava voltado para inserir aaapgarense
no mercado mundial do turismo, cuja principal er@é era a existéncia de um aeroporto

internacional. Por outro lado, havia o desejo denter o quadro de “dispersdo urbana” em

% |dem p.102.

% |dem p.231.

67 A “Era Tasso” ficou conhecida no Estado do Ceanddd ao dominio politico de um grupo de empresario
sob liderancga de Tasso Jereissati, cujo marcoé@@e desse empresario para o Governo do Estad®8f
culminando com seu ultimo mandato em 1998.
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Fortaleza, em decorréncia da divisdo da Cidade amszpelas administragdes municipais
anteriores, através da construcdo de obras de tmpatsua estrutura.

A proposta de construcdo de um aeroporto internatiem Fortaleza surgiu no
primeiro “governo das mudangas” como um dos resishecessarios a promocao das
“potencialidades” e atrativos da Cidade e do Es@dolcCeara aos mercados consumidores
nacionais e internaciondi® Embora algumas iniciativas tenham sido tentadasanos 1980,

a falta de recursos e a “opinido publica” quansnia localizagdo constituiram empecilhos até
meados da década de 1990.

Ainda em 1988, o Governo do Estado e a Infffeassinaram um protocolo de
intengdes para a construcdo de uma nova estagéssiegeiros. Houve protestos organizados
por liderangcas e moradores dos bairros que seffietadas diretamente pela obra, em especial
o bairro Vila Unido, uma vez que a reforma avamrcenn direcdo a Lagoa do Opaia, principal
recurso natural do bairro Vila Unido.

No mesmo ano foram realizadas outras reformasnsteacdes do terminal, a fim
de que ele pudesse atender as normas de interabzagdo. A necessidade de uma estrutura
mais ampla e confortavel para receber 0s que wdsitaa Capital surgiu a partir de sua
internacionalizacdo, no dia 14 de maio de 1983inio dos anos 1990 descobriu-se que sua
estrutura fisica deveria ser novamente ampliada gae atendesse a legislacdo de embarque
e desembarque internacional.

No inicio de 1990, aSecretaria de Transportes, Energia e Comunicagfes
(SETECO), responséavel técnica pelo atual Aeropaftegou a anunciar o lancamento do
edital de concorréncia para constru¢cdo do novoitetmPelo projeto da época, a nova
plataforma seria construida a leste da Lagoa ddaQpan terreno da Infraero. A posicao
adotada por um parlamentar de oposicdo ao Goveriisthdo, Narcélio Limaverde, era a de
gue o Aeroporto deveria ser construido no muniadgid\quiraz, tendo em vista os problemas
gerados pela presenca de uma grande obra em eempe a transformacdo da area ocupada
pelo Aeroporto numa grande area de lazer.

Em marco de 1991, um novo protocolo de intencéasséado pelo Governo do
Estado e Infraero, uma vez que o projeto antedwiahsido substituido em funcéo do seu alto

% A necessidade de um aeroporto internacional eralEaa surge na primeira administracdo de Tasse@o
elaborado oPrograma de Desenvolvimento do Turismo em Arearifiiea do Litoral Cearense —
PRODETURIS 0 qual afirmava que “a inexisténcia de um aeroporternacional em Fortaleza para gerar
ligacdes diretas entre centros de emissédo de fltxdsticos provenientes da América e Europa ézaora
Egrimeira da inibicdo destes fluxos”.

Empresa Brasileira de Infra-estrutura Aeroportudh Infraero administra atualmente 65 aeroportog@io
0 Brasil. Em 1974, durante o Regime Militar, passoadministrar o terminal aeroportuario de Forealex
posse da administracao do Aeroporto por essa empragontada pelos jornais aqui referidos comdcidas
constantes reformas/ampliagfes do Aeroporto delEas.
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custo, estimado em U$ 500 milhdes. Em 1993, opeopes construir um novo terminal de
embarque/desembarque mais reforcado, aproveitandpista do velho Aeroporto e
ampliando-a em mais de 300 metros. A falta de sesudificultava o inicio das obras. Por
fim, em 1995, com a liberacdo de recursos pelo ovEederal, a licitacdo ganha para o
projeto de engenharia pela empresa cearense dietugu Muniz Deusdara e a decisao
apresentada em 1996 pdlwmnselho Estadual do Meio Ambier(ttOEMA) autorizando a
construcdo foram fatores decisivos para o iniceataas.

Procuro argumentar aqui que a construcdo de unpe@@oointernacional em
Fortaleza representou, no espaco urbano, os iséredos atores sociais (representantes
governamentais e do chamattade turistico) comprometidos com os processos glothais
insercao da Cidade num momento de competicdo edides na atracao de investimentos e
de pessoas com potencial de consumo. Essa obapriessentada como a principal porta de
entrada aos que visitavam Fortaleza constituinddospsentidos atribuidos a ela, uma
paisagem de poder no seu espaco urbano contemporane

Os jornais de Fortaleza passaram a conferir tam@énmferoporto um papel
estratégico no mercado mundial do turismo. Solpes&do do Estado do Ceara na atracao de
investidores e de consumidores para os seus “meduristicos” apds a construcdo do

Aeroporto de Fortaleza e outros atrativos, o jobnatio do Nordestale 04/11/2004 lembra:

“com sol em abundancia, belas praias e um povo itasfro, o Ceara se
propbe a ser uma alternativa ao Caribe. A constougdo Aeroporto
Internacional Pinto Martins, em 1998, elevou o dluxiristico em 30% e
acabou se tornando o marco da consolidacdo domwoisio Estado. Gragas
aos incentivos do governo estadual, muitos turigi#s se encantaram com o
local tornaram-se também investidores, boa partesdgd com experiéncia
em outros paraisos turisticos, como em Portugal Espanha.”

A referéncia a Cidade, ao desenvolvimento econdrdicoEstado, através do
incremento do turismo, a geracdo de emprego, al@sadpectos urbanisticos foram os
principais eixos argumentativos dos discursos dgwesentantes governamentais e dos
empresérios do chamad@de turistico para justificar a constru¢do do AeropoAaseguir
analiso oRelatério de Impacto Ambientatlaborado pel&ecretaria do Meio-ambiente do
Estado do Cear§SEMACE) dando legitimidade a construcdo do Aertipem Fortaleza,
representando no espacgo urbano os interessesitgaspeliticas e econdmicas de se verem
inseridas nos processos globais.

Além dos aspectos relacionados a promocdo da Cigada os mercados
consumidores nacionais e internacionais, a logglzalo novo Aeroporto deveria levar em

conta as “condi¢cdes operacionais, os limites figeograficos, a integracdo urbana e os
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fatores econdmicos e ambientais (p.14)”". A ocupalgiterreno escolhido, pertencente a Base
Aérea de Fortaleza, deveria atender a necessidaderchr o chamado desenvolvimento

urbano para uma area da Cidade tida como vaziad#@d€ havia se “dispersado” em torno de
areas com grande fornecimento de infra-estrutwa@neentracdo populacional em detrimento

de zonas com oferta limitada de infra-estruturaoecp habitada, o que a tornava menos
“compacta”.

“Ali [local onde estd o Novo Aeroporto] vocé temaid@rea que gera um
vazio urbano gigantesco. Vocé tem o Montese, & pota um monte de
coisa, vai pra o José Walter, o Mondubim e tem sugigantescas no meio
disso. Entdo como é que eu acabo com isso aquiol&cando um
equipamento indutor de emprego, de gente, de cdedaxi, de agua, de
luz, no coracao dessa coisa. Eu sei que a conti@mé pequena, mas tinha
que ser feito. Entdo com isso eu consegui aglufpeds menos aquela area
ali do Mata Galinha, do Montese, do Itaperi, detadiorma o Aeroporto é
um indutor (...) Entdo, de certa forma, o equipatmeieroporto naquela
posicdo ajuda a transformar essa cidade numa cidadis compacta, onde
eu gasto menos tempo pra pegar o avido. De qualpoato da Cidade
vocé gasta 15 min pra chegar no Aeroporto, devigleea localizag&o™.

Antes da decisao final pela escolha do local sdusm sul do antigo terminal mais
duas éreas foram cogitadas para a expansao dook&rof primeira se referia a construcao
do Aeroporto ao lado do velho, o que possibilitariaproveitamento de parte da estrutura
existente, em especial da pista de pouso e deco)gugrte mais cara de um aeroporto. A
segunda alternativa apontaria para a construc@mndeovo aeroporto fora da “zona urbana”
do municipio de Fortaleza, no Euzébio. Entre asageams da escolha do local para a sua
implantacdo definitiva, no bairro Serrinha,Relatério afirma que esta a “valorizagdo dos

bairros da regido sudeste e sua integragéo coonas nordeste de Fortaleza”.

“As desvantagens apresentadas pela alternativaesmaanalise consistem
basicamente no aumento do problema do ruido aet@easobre a area do

entorno, dado a maior frequiéncia de vbos provocpdl elevagcdo da
demanda. Além disso, h& as desapropriacfes recqaend area da faixa
de dominio de acesso que abrangem imdveis sitoacOes juridica

regularizada e areas publicas invadidas”.

Entre os bairros atingidos diretamente pela cogdtralo atual Aeroporto estavam
Montese, Serrinha e Dias Macedo. As familias gs@&lisem no prolongamento do muro da
Base Aérea, em sua maioria de baixa renda, e gaensgesapropriadas eram no total de 9 no

Montese, 140 na Serrinha e de 210 no Dias Macedaljzando 1.643 pessoas removidas.

0 Entrevista concedida ao autor em 29/03/2005 peipiteto responsavel pelo projeto arquitetdnico do
Aeroporto Internacional de Fortaleza.

" Relatério de Impacto Ambiental do Aeroporto Pintartihs. SEMACE, 1995, p.200.
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Devido ao tempo recorde previsto para a constrdgaobra, apontado por um representante
do governo como um marco na historia da constrggdbno Estado, as discussdes com as
populacdes envolvidas em torno do reassentament@reen urbanizada tiveram que ser
desviadas para as questdes referentes as indezszag@@mo me revelou um técnico da
Secretaria de Infra-estrutura do Estado

“O Estado a meu ver ndo deveria ter feito assimgipa indenizacéo]. Eles
teriam sido obrigados a serem reassentados, posgnéo iriam ocupar uma
outra favela. A intencdo nossa era fazer o reasseahto, mas como o
Governo temia pela presséo das liderancas e pebsatnas obras, acabou
optando pela indenizacdo. A obra tinha que ser sgada porque 0s recursos
foram disponibilizados por dois anos, divida que fabje o Estado paga. Nao
havia tempo pra pressdo politica. O Governo tem seie autoritario em
alguns momentos. Como é que vocé educa um filha@ Wopde certos
limites, certo?.”?

hY

No que diz respeito a “justificativa econdbmica eiath da obra, oRelatorio
afirma que tendo em vista a peculiaridade do peacde urbanizacéo de Fortaleza, com areas
onde a infra-estrutura e 0 adensamento populacicoarasta com regides onde aqueles
recursos sao “subutilizados” em decorréncia dap&lsio” da populacdo, o turismo surge
como uma grande estratégia de solucdo desses peshl&ssa estratégia teria como saida o
incremento do “desenvolvimento turistico” como farnde favorecer a “dinamizacao
econdbmica espacialmente desconcentrada”, numa cé&feéncia a predominancia de
Fortaleza na atracao dos fluxos migratérios vindks cidades do interior e na pressao sobre
seus recursos, que segundo o mesmo documentarestada vez mais escassos.

A proposta de integracdo urbana teria como metpnsi® oRelatorig oferecer
infra-estrutura para uma area da cidade que fgiamta de forma desordenada sem a devida
oferta de recursos. Todavia, alguns bairros, conidias Macedo, tiveram problemas de
deslocamento apds a construcdo do Aeroporto. G@ees bairro foi prejudicado porque a
nova Avenida ndo poderia dar acesso as ruas gqaavenm-no. A solucdo encontrada pelos
moradores foi a organizacado de uma manifestac@ogpabertura de um retorno para o bairro.
Assim, organizaram no mesmo ano de inauguracdoedopArto, um quebra-quebra na BR
116 com o intuito de dar visibilidade a situacaddoro.

Estiveram presentes moradores de varios bairrosedtmrno” do Aeroporto:
Serrinha, Casteldo, Boa Vista, Aerolandia, Dias éda¢ Vila Unido, Sdo Jodo do Tauape.

Reunidos, alguns moradores passaram a quebrar teircanentral da via, enquanto as

2 Entrevista concedida ao autor por um técnic8eleretaria de Infra-estrutura do Estatimtiga SETECO) em
15/03/2005, realizada no Cambeba. N&o foi autonizadso do gravador.
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liderancas dos bairros clamavam por melhorias euym@avam palavras de protesto contra o

Governo do Estado. Segundo uma lideranca do Diagdita

“eles disseram pra nos que o Aeroporto ia gerar \gp, né?, ocupacgdo e
renda. A gente ndo vé isso. Quando terminou reaknanconstrucdo do
Aeroporto, nds estdvamos totalmente ilhados, tads) quanto os moradores
do Vila Unido. NGs chegamos a ter varias reunidea os moradores da Vila
Unido, que ja& tinham também sido enganados, luditws (...) Foi uma luta
muito grande. Algumas vezes nds marcamos pra Infnaero, outras vezes
agente marcou pra ir no Governo do Estado e qudoddeito realmente o
Aeroporto a gente percebeu que era uma tremendante roubada, que o
bairro estava ilhado. Pra entrar no Dias Macedo @sava ser feito um
retorno 1a& na Boa Vista (...) Um belo dia nés juntss os moradores, nés
tivemos uma bencéo e a presenca do padre e ndads/es moradores da
Serrinha, os moradores do Montese (...) NO0s ganbaumma forga muito
grande, porque primeiro, o padre da paréquia dizeridu estou com vocés’
e ai nés comecamos, nés dissemos que ndo iamosaresgandamos
marreta pra cima, era marreta, enxada, era tudd”.

A preocupacdo em dar legitimidade a manifestac@iqpade das liderancas teria
como estratégia alcancar a anuéncia dos mais veleoflo ao prestigio que possuiam no
bairro. Para a mesma lideranca, a mobilizacaos@asia envolver os moradores em torno de
guestdes que afetavam o bairro. O sentido quecedad revelador da estratégia de envolver
todos e dos interesses em jogo.

“Foi uma grande mobilizag&o. Estavam algumas pesstmbairro, familias,
pessoas comuns, mulheres, diretores aqui da nosssoclacao de
Moradores. Pessoas assim honradas, idosos, porgyente sabe muito bem
gue nesses momentos de manifestacdo a gente tese qliar as pessoas
idosas, até pra credibilizar. Porque geralmenteanhque uma manifestagédo
€ um momento de baderna, um momento de confusd@pitale de risadas.
Assim, a gente sempre teve a preocupacdo ao farer manifestagéao
convidar pessoas com maturidade, né?, € uma jodgaessoas que tenham
credibilidade no bairro, até porque a gente tem gatar convencido do que
esta fazendo, que é pras coisas darem certo. P@guecé vai se borrando
de medo, na hora que a viatura chegar vocé solterm e corre (...) Vocé
pode tremer a perna, ficar com um n6 na gargantas mocé ndo pode
mostrar pra elas que td& com medo, até porque, faquemento que a gente
quebrou aquilo ali, tinha um empresério, que era dos beneficiados, ele
tinha um depdsito na Boa Vista e tinha um aqui,Di@s Macedo. Entéo,
quando ele precisava trazer material de 14, elddimque ir na BR e voltar.
Quer dizer, a maioria das pessoas tinha 0s seledases, seus interesses
pessoais e a grande coletividade era em intereaspogpulacdo do bairro,
dos demais bairros que estavam préximos”.

bY

O desejo de integrar os bairros do “entorno” a @adaor meio da construcao do
Aeroporto, além de ter sido frustrado pelas diflades de acesso que os moradores do

“entorno” passaram a enfrentar, ficou comprometidonbém pelas desapropriacdes

3 Entrevista concedida ao autor em 07/07/2005 per lideranca do Bairro Dias Macedo.



55

realizadas, o que contribuiu para “dispersar” morasl do “entorno” para outras favelas da
Cidade. Contudo, além da proposta de tornar ontorisma ferramenta para o processo de
ordenamento urbano, em especial, de Fortaleza,asdeimiria destaque prioritario na
promocdo da Capital cearense para investidoresrigaRi nacionais e internacionais. A
“indastria do turismo” atuaria como uma ferramepdiaa fazer do Ceara e de sua Capital um

destino turistico competitivo e vantajoso quandmgarado com 0s demais concorrentes.

“Em todo o mundo, a indUstria do turismo vem cresice de forma
vertiginosa nos ultimos anos. No Ceard, o turistambém, da sinais
inequivocos de vitalidade. Localizado estrategicamem relacdo as rotas
turisticas internacionais, o Estado combina os €&13 Km de costa, com
regibes serranas, um rico artesanato, comércio ba@esenvolvido e
tradicionais manifestacbes folcléricas, tendo poteh para atrair a
demanda do saturado mercado caribenho. Apesar d® tpotencial
turistico do Estado, o setor ainda se ressente alia fde investimentos

basicos que garantam infra-estrutura, equipamentsservicos de

qualidade”’*

No que diz respeito ao processo de ocupacdo dwmrterit do Aeroporto, o
documento em andlisgontava um crescimento vertiginoso de favelagrir pla década de
1970, provocado pelo aumento do fluxo migratériodei de outras cidades do estado para
Fortaleza em decorréncia, dentre outras coisasfeti@ de infra-estrutura presente na Cidade.
De 1943, ano da instalacdo deroporto do Cocoroteaté meados da década de 1960 “as
areas do entorno conservaram uma densidade deimagbabtante rarefeita”. Esse processo
de ocupacao, “desordenado quanto ao uso do sotpie etingiu taxas de 4,3 % no decorrer
da década de 1970, “ndo levou em conta sequer islalgip existente no pais para a
preservacdo das operacdes aéreas, 0 que acab@erporo crescimento de aglomerados
urbanos na &rea de influéncia do Aeropofto”.

Entre os moradores do “entorno” que seriam desajpons pelo Aeroporto a
partir de 1995 - o que demonstra em parte como ropdeto tem atuado no deslocamento
realizado por determinados atores sociais - 54% @ravenientes de cidades do interior do
Estado, predominando como local de origem pararmlerrinha, os municipios de Baturité
e Quixad4; no Dias Macedo, o municipio de Casaawe Montese, o0 municipio de Sobral.

Para a década de 1970, o documento aponta quereas “do entorno do
Aeroporto” apresentavam densidades demograficaooneemos bairros Aeroporto, Dias
Macedo, Cidade dos Funcionarios e Vila Unido e reaigpara 0s bairros da Aerolandia,

" Relatério de Impacto Ambiental do Aeroporto Pintartihs. SEMACE, 1995, p.18.
5 O Relatoério cita um estudo feito pelo Instituto de Planejamaia Municipio-IPLAM sobre o aumento da
populacéo habitante proximo ao Aeroporto para aad#s de 1970, 1980 e 1990.
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Itaoca e Montese, sendo que a area ocupada pela tievBR-116/Conjunto Tancredo Neves,
no bairro Aerolandia, apresentava uma “concentrpofalacional elevadé®

Para o ano de 1995, ano em que foram iniciadadtiasas desapropriagcdes, “0
contingente populacional que se instalou nas médsg,glo Aeroporto” era composto
basicamente por familias de baixa renda, “compeseabs fluxos migratérios rural-urbano
gue permeiam a Capital cearense nos periodos dmgerat. Nesse mesmo ano Ssao
contabilizadas 23 favelas, as quais concentravatBl4imoveis, onde residiam 4.883
familias, num total de 24.415 habitantes. O ma@centual de pessoas morando em favelas
estava no bairro Aerolandia (27,4 %), onde existig® favelas. Entre as mais significativas
0 estudo em andlise apontava a favela do Parquidicm do Coco e a favela da BR-
116/Conjunto Tancredo Neves. O bairro Dias Macedwentrava um percentual de 17 % de
sua populacgao residindo em favelas, seguido doddertl3,7 %), da Itaoca (9,3 %) e da Vila
Unido (8,6 %). Para o bairro Aeroporto é dito que eoncentrava 5.850 pessoas que
moravam em favelas, sendo a maior delas a do Rehe com 2.040 habitantes.

Esses dados reforgam o argumento desenvolvido pestpiisa segundo o qual o
Aeroporto de Fortaleza, sob varias maneiras, tentriboido para deslocar moradores ao
longo dos anos, em patrticular, aqueles de baba@arerprovenientes de cidades do interior do
estado. Como foi visto, a composicado social dosadmres que passaram a ocupar areas
proximas ao Aeroporto, sobretudo, a partir da deabd1970, era formada em boa parte do
interior do estado e passou a habitar o “entorm’Adroporto, como o0 estudo em analise
destaca, devido a existéncia de infra-estrutunaodisel. O deslocamento desses moradores
foi intensificado nos ultimos anos devido ao inteims/estimento que o Aeroporto passou a
receber pelo Governo do Estado, distinto assimpegsienas reformas que ele sofreu nas
gestdes municipais passadas.

A “densidade da populacdo favelada nessa regidastarie elevada, pois 25 %
dos habitantes dos sete bairros citados, residenfagetas”. As maiores concentracdes
ocorriam nos bairros Aerolandia (58,3 %), AeropdB0 %) e Dias Macédo (47 %). Nesses
bairros predominavam os “estabelecimentos comsralai grande porte”. Havia também
auséncia de servicos nas areas de saude e ed#cacamior parte da populacdo moradora
desses bairros recebia em média de 2 a 3 salahos para os bairros do Dias Macédo e

Conjunto Tancredo Neves, onde ocorria a preseng oha populagéo residindo em favelas.

" Em 1979 foi promulgada a Lei Municipal n° 5.12%stituindo o zoneamento de uso e ocupacédo do solo d
municipio de Fortaleza, o qual definia o terrengl@mado pelo Aeroporto de Fortaleza e pela Basea\de
Fortaleza como “zona especial institucional”.
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Em um “levantamento de campo” realizado pela Seteconesmo ano junto as
populacdes afetadas por ruidos aeronduticos sebfexpectativas” quanto a instalagdo do
novo Aeroporto, “a grande maioria receia que hajamento consideravel do nivel de ruido
incidentes sobre a area. Por esta razdo alegam demporto deveria ser construido fora dos
limites urbanos da cidade de Fortaleza”. Houve &ambeclamacdes quanto a instalacdo do
hangar de manutencéo, parte do Aeroporto respdnsé@keproducao de niveis elevados de
ruidos.

Todavia, para o arquiteto responsavel pela projefA@tual Aeroporto, a area
escolhida para a sua implantacdo deveria atendein@oesses da Cidagdeue segundo o
arquiteto ndo poderiam ser impedidos pela preseecalgumas familias. E importante
observar como os interesses de determinados awmregontraposicdo aos de outros com
menor poder, sdo estendidos a toda a Cidade nusragdip que busca dar legitimidade a
intervencao. ACidade como sujeito abstrato capaz de decidir pelos geysios destinos, se

sobressai nos discursos como se todos expressassesma vontade.

“A meu ver o interesse, claro que aqui ndo € oraggse econdémico
obviamente, porque essas familias aqui ndo tinhasse einteresse
econdmico, mas a Cidade precisava daquela areg edane recordo, que
essas familias foram indenizadas e realocadas. Queria ser realocado

foi, quem nao queria recebeu o dinheiro. Como efizsacompanhar isso,
ta certo?, eu acho que, de certa forma a Cidadgrdade dela € maior do
gue a vontade de 500 familias ou de 1000 fam#@i&idade como um todo
(...) aquela area da Cidade estava parada e naavesparada para 0 uso
da Cidade ndo, ela estava abandonada, porque sss&vuma area parada
onde vocé ndo desenvolvesse nada nela, mas quiadeQisufruisse dela
como &rea verde, como parque, COmo espaco pra roptéedo, qualquer

coisa que o valha, eu seria contra o0 uso dessa’afea

No que diz respeito ao “tempo de residéncia” daslias do “entorno”, residiam
em sua maioria (31,8 %) ha mais de 15 anos. Pda lz@rro considerado individualmente
esse percentual podia ser bem maior, como o apaesepelos bairros Serrinha (50 %), Dias
Macédo (33,3 %) e Montese (32,4 %), dando a crer“gssa tendéncia evidencia a falta de
uma politica habitacional eficaz e efetiva para wnicipio de Fortaleza, que possa criar
barreiras ao crescimento do déficit habitacionaldeo as populagbes marginalizadas e
indigentes sdo as principais vitimas”.

Como destaquei anteriormente, além do interessedetoo, um dos objetivos

apresentados para a localizacdo do novo Aeroperi® de ordem urbanistica: a producgéo de

" Entrevista concedida ao autor em 29/03/2005 peipiteto responsavel pelo projeto arquitetdnico do
Aeroporto de Fortaleza. Numa enquéte feita pelogjddiario do Nordestede 06/11/1996 para a questdo “O
Aeroporto Pinto Martins deve ser transferido paral menos habitado?”, 67% dos entrevistados respam
gue “sim”, 29% disseram que “ndo” e 4% disserano “s&i”.
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uma “cidade compacta”. AnalisanddRelatorioelaborado pel&ecretaria de Meio-ambiente
do Estadoé possivel indagar se essa opcdo ndo teria aoidkitpara produzir o efeito
contrario, qual seja, o aumento da “dispersao” @auf@cdo desapropriada em torno de areas
pouco urbanizadas.

Como busco apresentar a seguir, citando um levamtmnrealizado pela Seteco
em 1995 com as familias que seriam deslocadasAgetgporto sobre as intencdes de escolha
do “local de fixacdo de nova moradia”, entre ogiscue predominavam estavam os bairros
Conjunto Sumaré e Renascer no Casteldo, a faveRadtanal no José Walter, os bairros
Itaoca, Parque Dois Irmaos e Sao Jodo do Tauape.

A eliminacdo de um “vazio urbano” para a construgdd\eroporto em Fortaleza,
através do deslocamento de moradores do “entopaéce ter tido como conseqiiéncia o
agravamento da questdo habitacional uma vez qua adauséncia de uma politica urbana de
habitacdo. Nos bairros para onde as familias depaadas tinham a intencéo ir, existiam 8
favelas, com 5.693 familias ou 28.465 pessoas.dWoobSao Jodo do Tauape, no “entorno”
do Aeroporto, considerado individualmente, o niamedeohabitantes residindo em favelas
chegava a 16.795, seguido de José Walter com éafaee Pantanal, onde viviam 5.705
habitantes.

“Quanto a participacdo da populacdo favelada na @msicdo da
populacéo total dos bairros, percebe-se que essmeptual atinge valores
relativamente elevados com 32,6 % do contingenfaulpoional sendo
constituido por favelados (...) No bairro Sdo Jodo Tauape essa
participagdo € bastante expressiva, com 59,5 % da populacdo
habitando em favelas, aparecendo em seguida o l@astem 31,3 %, o
José Walter com 20,7 % e o Parque Dois Im&os. Oomérdice foi
observado no bairro Itaoca, onde apenas 14,3 % shs habitantes séo

favelados (p.169).”

A interpretagéo proposta aqui do atual Aeroportéaitaleza como uma paisagem
de poder contemporanea na Cidade busca assiradamaetria de poder que o0s atores sociais
possuem na producdo do espaco urbano. O poder ssbaeslocamentos é conferido
distintamente a segmentos sociais dominantes gematiuter seus interesses representados
no espaco através de paisagens que fazem refeeéaviacdo em Fortaleza. Para os sujeitos
deslocados pelo Aeroporto, esse poder diferencéadmrcebido a partir das perdas dos

lugares com os quais se identificavam.
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2.4. Os sentidos dos lugares

A experiéncia social contemporanea parece, a pamasta, impedir qualquer

sentido localizado do lugar j& que viveriamos ema época de intercambios e deslocamentos

acelerados. Para gente dispersa, ao contraripo @éirticular de deslocamento sofrido parece

reforcar um sentido de lugar tdo combatido pel@p@nentes de uma economia capitalista

globalizada.

Conforme Fergusdfi os lugares lembrados tém servido de ancoras E@ab6

para pessoas deslocadas, o que tem propiciado dlgande seguranca no mundo atual,
caracterizado pelas rapidas transformacdes. A péadde sentidos dos lugares busca assim

demarcar fronteiras ao mesmo tempo em que estabédentidades coletivas contrastantes.

Ao falar sobre a dificuldade em tracar identidadefetivas no mundo atual, o

autor revela que sao os

“povos refugiados, migrantes, deslocados e semdastasdo esses, talvez, os
primeiros a experimentar essas realidades em sumafenais completa, mas
0 problema € mais geral. Em um mundo de didsphrepd transnacionais de
cultura e movimentos em massa de populacdes, ii@gaantiquadas de
mapear o globo como um conjunto de regides ou lsedm® cultura séo
desnorteados por uma série estonteante de simagros-coloniais,
duplicacdes e reduplicacdes, na medida em que @ ledo Paquistdo
reaparecem numa simulagdo pods-colonial em Londm@sTeerd preé-
revolucionaria ergue-se das cinzas em Los Ange&esilhares de sonhos
culturais semelhantes sé@o representados em cenariosnos e rurais em
todo o mundo. Nesse jogo-cultura da didspora, fidmmradas fronteiras
familiares entre o ‘aqui’ e 0 ‘1&’, o centro e a nferia, a colénia e a
metropole”.

Para os moradores entrevistados por mim, deslocageds Aeroporto, 0s

deslocamentos sofridos surgem em suas falas comeentos de reforcar suas identidades

coletivas e manter algum sentido imaginado de cdadade. Para outros, porém, como na

opinido da presidente da Associacao dos Moradardias Macedo, a mudanga com o atual

Aeroporto “desestabilizou” a vida dos antigos morad do “entorno”.

Existe uma coisa que se chama pacto de vizinhd&rgatodas as grandes
infra-estruturas, isso tem que acontecer. E foi ucogsa que 0 nNOSSO
Estado e a Prefeitura nunca se preocuparam (..ta&rmsso ndo foi levado
em conta. NOs perdemos muito. As familias... \aloé, & familia, ela nasce
ali, ela € como uma arvore, ela cria raizes. L&tposto de saude, la esta a
escola do seu filho, as criancas gostam de ficaguetéa escola sempre
porgue ela vai se familiarizando ali. Ai, tem ddilque nasceu ali perto ou
dentro da casa, o0 neto, o bisneto, a tia, o avéizmmho que vocé cria uma

8 FERGUSON, James. “Mais além da ‘cultura’: espagentidade e politica da diferenca” In: ARANTES,
Antonio. O espaco da diferenc€ampinas-SP: Papirus, 2000, p.30-49.
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amizade profunda, porque nas doengas, nos probleowsesta sempre ali
junto. Depois de muitos anos aqueles vizinhosrsato como uma familia.
Vocé ja pensou?! As familias que foram tiradas dégeram que construir
tudo isso de novo! E muitas ndo tiveram mais opidade, porque
faleceram ao se mudar, outras entraram até em dsfe outras nado
conseguiram ficar no lugar que compraram pra morporque Sse
desestabilizou (...) Entdo tiveram que sair pra pmm noutro bairro,
longe, distante. Foi uma perda moral, foi uma peiidanceira.”®

Ja para um ex-morador do Dias Macedo, desapropriage residindo no bairro
Boa Vista, o desejo de permanecer no antigo lugacempartilhado pelas outras pessoas,
pois era la onde elas se reconheciam, ainda quessaidiferenciacdo entre os moradores.

“No nosso meio ainda tinham casas mais inferiosggjelas chamadas casa
de taipa, casas sem piso, uma casa SO feita de,taé® Entdo havia aquelas
pessoas ainda de situagdo ainda pior. Talvez elesrgdores de um
condominio na Serrinha vizinho do terreno propgsita o reassentamento],
julgando isso, julguem que essas pessoas ndo gaaslde morar num local
como aquele. As pessoas do bairro que ndo quisepangue pelo menos
estando no bairro do Dias Macedo, estavam proximgadsto de saude, da
familia, de algum recurso, do trabalho, um lugar f@miliarizado com o
bairro, com a familia que todo mundo ali era, néfdo pra um bairro como
0 da Serrinha, a pessoa ja desconhecendo as pesigoasitro circulo de
amizade, j4 é completamente diferente, né? Soraafoum grupo daquele
pessoal que ia ser desapropriad®”.

Em outro trecho, ao falar das ruas que foram atagypelo Aeroporto, 0 mesmo
morador revela que aquela convivéncia era permeadeonflitos.

“As ruas que foram desapropriadas no Dias Macedarfotrés: a rua Boa
Ventura, a rua Nova Esperanca e a rua Joaquim Adb&iqueira, aonde
havia, me parece, vinte e sete casas. Entre as eisiete casas que a gente
morava havia aquelas pessoas assim... mas a moeadioa, embora com
algumas dificuldades, né? Tinha algumas pessoas ggravam alguns
problemas, coisa entre vizinhos, né?, um por ligsgom mais alto, havia
casas, por exemplo, de madrugada, pessoas queta gsrvezes ficava até
com medo, brigas, eram comparados aquilo chamadueld’. ‘Favela’
geralmente existiam, ndo sei se por falta de cd@edipu de educacgédo basica,
né? A gente via por parte das pessoas certos fdesmgradaveis que
acontecia (...) E a gente morava vendo tudo agéilgente gostava do lugar
(...) Diante de qualquer lugar que a gente vA mprhavia esse fatos
desagradaveis de pessoas que ndo tinham certo ctanpnto de familia,
amigaveis, mas a gente conseguia se manter |4, rhumaa convivendo,
procurando o melhor®

Para os moradores, separados pela obra, as Jisitas uns aos outros eram
marcadas por recordacdes e lembrancas comparglieeddorno de referenciais comuns. Os

9 Entrevista concedida ao autor em 15/07/2005 pekigente da Associagdo dos Moradores do Dias Maced
8 Entrevista concedida ao autor em 11/07/2005 poexsmorador do Dias Macedo desapropriado.
81

Idem
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contatos visavam reforgar sentimentos de pertemtoneomo forma de minimizar as perdas
sofridas. Em decorréncia dos baixos valores paggssimdenizacbes muitos ndo puderam
permanecer no local, tendo que ir procurar moradhdairros mais distantes, longe assim das
pessoas com as quais formavam uma comunidade.

Para essa moradora do Dias Macedo, desapropripgamanéncia no bairro era o

principal objetivo entre os moradores. Para elsemporto separou toda uma comunidade.

“Eu acho que os problemas mais fortes pra eles,pdeo da [rua] Boa
Ventura, ali, da comunidade, foi ter tirado elexi Fer tirado eles pra um
local longe. Porque hoje tdo atras de vim morar b@rro e ndo tem
condi¢cBes. Eles relatam pra mim, uns que vém ague, nunca mais vao
morar aqui porque n&o tem condi¢cdes. Eles ainda eaneontram. Eles
passeiam aqui de vez em quando. Tem aquela vodeadeorar aqui, mas
ndo da. O pessoal morava aqui mesmo, foram desvipdolonge porque o
dinheiro ndo dava, rapaz (...) Aqui ainda existaiiga deles. L4 no Barroso,
uma que comprou ainda tem familia aqui e eles &iw@odem morar perto
da familia porque n&o da (...) E isso que foi ondastelo de ter tirado nds
dai sem saber que ia acontecer isso (...) Mas éamaiiegria, muita
lembranca. Desde a desapropriacdo que é desse gitomés em més. A
gente lamenta muita a separagdo, mas € isso mdsmoao esperava que
esses vizinhos fosse separado ndo. Mas € isso m@sdestino traz muitas
coisas, né? E coisa do destino. A gente ndo saliaegse Aeroporto ia ser
feito ai ndo. Através desse Aeroporto, ai, foi segarou a comunidadé®,

Para a mesma moradora, o desejo de ficar no lmide nasceu e onde teceu suas

redes sociais cotidianas era visto como um desafia, luta a ser travada. A contraposicao

7

entre os “de dentro” e os “de fora” é uma operagiiaz na producao da identidade e da

diferenga, ao aproximar e isolar grupos em torncefigenciais coletivos.

“Rapaz, primeiro de tudo, a minha familia toda mmila ao lado e eu néo
queria sair de perto da minha familia. N6s somoslaimesmo. Ai, eu nao
quis sair pra outro canto longe e pra mim esse roaiaqui eu jamais
deixaria, pra morar num canto longe (...) Aqui é bairro tdo calmo de um
jeito que nunca teve uma violéncia de mais aquirdeiNinguém néo Vvé isso.
N&o vé morte, ndo vé roubo. Quando vem isso aiguo da gente € uma
pessoa de fora, que vém para o bairro e dai, deg@isoucos dias, faz maior
problema do mundo. Mas da comunidade aqui tudowado. E gracas a
Deus que a moradia nesse bairro € muito maravilfegmais que eu ia pra

outro canto longe™®?

A percepcéo que 0s sujeitos desta pesquisa témroha tomo experimentam as
mudangas no tempo e no espaco na cidade de Fartéleevelador de como hid uma
diferenciagédo social em relagdo ao poder sobre esdochmentos contemporaneos. O

Aeroporto de Fortaleza se constitui ndo s6 um @spaga a promocao dos fluxos globais de

82 Entrevista concedida ao autor em 19/09/2005 par moradora do Dias Macedo, desapropriada.
8 Entrevista concedida ao autor em 19/09/2005 par moradora do Dias Macedo, desapropriada.
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bens e pessoas pelo mundo, estratégia posta elgaprécentemente como pretendi
demonstrar, mas também um referencial para a @aEfiv das atividades daqueles que
habitam no seu “entorno” e que ao atuar sobre ognmemtos que estes fazem acaba por
condensar outros usos e significados ocultadoss pelkestimentos dominantes que este
espaco tdo bem simboliza e que estdo voltadosfgaea de Fortaleza uma cidade turistica
competitiva.

O recurso ao discurso técnico de profissionaigligaao urbanismo, sobretudo nas
tltimas décadas do século XX, tem sido uma daipeis estratégias usadas por governos
com o objetivo de inserir as cidades administrgaaseles com competitividade no mercado
mundial. Voltados para apresentar imagens maifiasgoara seus potenciais consumidores,
apesar da desigualdade social reinante nas cidadsss governos tém lancado mao do
simbolismo arquitetdnico destinado a apresentaresgjatrativos e diferenciados.

Do ponto de vista do planejamento das cidades, raeseento é freqlientemente
associado a mudanca nas maneiras de se concetnenad a funcdo das cidades, tdo bem
representada pela emergéncia do chamado “plandiaremano estratégico”. No proximo
capitulo, busco inicialmente analisar os percuos conduziram a chamada intervengéo
urbanistica moderna ao “pds-modernismo urbano” réir pdos lugares escolhidos como
estratégicos. Em seguida, me reporto em partieutecente proposta do Governo do Estado
do Ceard de fazer de Fortaleza um destino turist@mmpetitivo, apontando a fungéo

estratégica que caberia ao Aeroporto de Fortalexgdr.
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Capitulo 3

OS LUGARES DA POLITICA URBANA NO URBANISMO MODERN@E
CONTEMPORANEO

Neste capitulo, retomo algumas reflexdes presewegstudos sobre arquitetura e
urbanismo para analisar a experiéncia urbana cqai@mea, tendo como fio condutor os
lugares escolhidos por gestores, planejadores,nigtha e arquitetos como objeto de
intervencao. Inicialmente, realizo uma analise mlosimentos que se tornaram hegemoénicos
no urbanismo e na arquitetura no altimo século, destague para o modernismo urbano e a
ascensao de um novo urbanismo a partir da décad@7de que rompe em alguns aspectos
com o anterior, mas mantém por outro lado muitasols daquela pratica, apontando ainda as
particularidades desses movimentos no Brasil. Egnida, analiso a politica estratégica do
turismo do “governo das mudancas” no Estado do&esn especial apdés 1995, como uma
variante do chamado “planejamento urbano estratégico ambito das mudancas que
acompanham o planejamento das cidades no conteo$o pdocessos de competicéo
interurbanas, com destaque para a construcéo dbAstoporto de Fortaleza.

Ao longo do século XX o urbanisfffoconsolidou-se como campo auténomo
através da fundacdo de escolas e movimentos qusarpas a congregar arquitetos e
planejadores em todo o mundo, inclusive no Brasiin o propdsito de tornar as cidades um
ambiente melhor de se viver. O urbanismo modereaidiro das inovagbes que Haussmann
implantou na Paris do século XIX, tinha em Le Csibuo seu principal representante que
dos anos 1920 aos anos 1970 se tornaria a grafeénaa no planejamento das cidades
(Harvey, 2004). Com o inicio da sua decadénciaanos 1970, como pratica hegemdnica de
intervencdo sobre o urbano, um novo movimento aupgdbpondo, entre outras coisas, a
reativacao da vida civica das cidades como formsedesolver os problemas produzidos pela
cidade moderna, dentre eles o zoneamento e a dgaggo urbana e inserir as cidades de
forma competitiva na chamada globalizagao.

8 Adoto aqui a observacéo de Leme sobre os percgusna palavra que designa aquela pratica sofréango

da histéria do urbanismo. No caso brasileiro, eutpalavras como “melhoramento”, “embelezamento”,
“planejamento urbano” foram anteriores ao termo sgi¢ornou mais comum entre planejadores e urbanist
Por urbanismo ela entende “a formulacéo de um cimieato e a formagdo de uma prética de intervesgbie

0 espaco urbano”. Lembra que “a mesma palavra ppoesentar diferencas de significado de acordo @om
contexto em que aparece”. Busco apresentar aqalasjpraticas que se tornaram dominantes no urbanis
gue néo esgota a diversidade de concepc¢bes eagrétitstentes no interior do campo. Cf. LEME, M&iada
Silva. “Urbanismo: a formacdo de um conhecimentieeuma atuacéo profissional” In: BRESCIANI, Maria
Stella (Org).Palavras da cidadePorto alegre: Ed. UFRGS, 2001, p.77.
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2.1 Da cidade haussmaniana a cidade empresarial

E possivel afirmar, baseando-me na literatura dtatsay que o século XX herdou
como principio de ordenagdo das cidades as refoopesadas por Haussmann na capital
francesa do século XIX. O Bardo de Haussmann fan@eado prefeito de Paris, por
Napoledo IIl, com o intuito de gerir o crescimedtocidade bem como varrer de uma vez por
todas os resquicios da chamada cidade tradiciooal, suas ruas desalinhadas e insalubres.
Ao lado disso, havia o desejo de controle das efasmenos favorecidas através da
organizacdo do espago, tornando esse feito pofignge menos dispendioso. Foi com esse
objetivo que os longos e arborizadngdevaredoram construidos, abrindo Paris a circulacao.
“A mais espetacular inovacdo urbana do século XIK&s palavras de Bernfdn é
considerado o ponto de partida da modernizacachdmada cidade tradicional e tem nas
avenidas espalhadas pelo mundo de hoje o seu eréad@ reflexo.

Mas uma das consequéncias dessas medidas opeetmlpsgieito de Paris estava
na expulsdo da vida urbana de parcela significatav@opulacéo habitante da regido central
da cidade, constituida principalmente por trabalhesl pobres. Esse ato de afastar do espaco
publico o conflito entre classes esta entre ososfenais desastrosos do modernismo urbano,
um dos fatores de segregacdo socio-espacial. Rodbzer o mesmo do urbanismo
contemporaneo, onde a construcdo de novos empneamiis, COmMo Se vera aqui para o0 caso
do Aeroporto de Fortaleza, parece perseguir 0s oesfeitos.

Segundo Lefébvfé que se dedicou em particular ao estudo da matietei
urbana nos paises europeus, isso mostra desdeiomantonflito basico que ira atravessar a
sociedade capitalista e que serd constantemergindiado: aquele entre o valor de uso,
praticado pelos habitantes do lugar, que o fazemaseonsecucdo de fins outros que nao a
interacdo e a comunicacéo, e o valor de troca,uzidd pelas forgcas do mercado com o

objetivo Unico de maximizar o lucro sobre o valorslo urbano.

“A propria cidade € uma obra, e esta caracteristicantrasta com a

orientacdo irreversivel na dire¢cdo do dinheiro, deecdo do comércio, na
direcdo das trocas, na direcdo dos produtos. Casitefa obra é valor de

uso e o produto € valor de troca. O uso principaloitiade, isto é, das ruas e
das pragas, dos edificios e dos monumentos, é &a Hesie consome
improdutivamente, sem nenhuma outra vantagem alénprdzer e do

prestigio, enormes riquezas em objetos e em dwih&ir

8 BERMAN, Marchall.Tudo que é sélido desmancha noaaventura da modernidade. S0 Paulo: Companhia
das Letras, 1986.

8 LEFEBVRE, HenriO direito & cidadeS&o Paulo: Editora Documentos, 1969.

8 1dem p.10. Lefébvre (1986, p.12) acrescenta ainda‘@widade e a realidade urbana dependem do valor de
uso. O valor de troca e a generalizacdo da metieagelia industrializacao tendem a destruir, ao liba-las a
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Essa orientacdo para 0 uso ndo econdmico do espagno serd, como buscarei
demonstrar, cada vez mais confrontada com uma gis@dusca adequar o espago ao cenario
de competicdo entre as cidades nas Ultimas déamaseculo XX, fato que ocorre no
contexto de crise do chamado modernismo urbano ascenséo de um novo candidato ao
planejamento das cidades. Essa parece ser a cotamdieda politica urbana criada pelo
“governo das mudancas” no Estado do Ceard, a partiécada de 1990, onde a tematica das
cidades competitivas e do “planejamento urbanaigsfico” passou a ser dominante.

Em oposicdo as ruas tortuosas e plenas de vidala#ecmedieval, 0 modernismo
urbano implantou longas avenidas mortas com a fudedestabelecer no espago urbano os
limites de uma ordem, agora dita moderna e civlazaA vida urbana, que tanto se realiza
guanto mais ha confronto das diferengas, conhetosen reconhecimentos reciprocos dos
modos de vida que coexistem na cidade, afirma kedelparece empobrecida pela técnica
que ordena e disciplina 0o espago, que investe smbilagares considerados incompativeis
com a nova sociedade que se instaura. Esse é oomdelaurbanismo que nasce com o
advento da chamada sociedade industrial e urbaséado XIX.

As principais caracteristicas desse modernismo norbaascente podem ser
resumidas na valorizagdo da linha reta, na monwaigsatie das construgdes e no caos que
acompanha essas inovagfes, com destaque paraegotratelerado e barulhento dos
bulevareshausmannianos. Muitos desses elementos estar@m@eso planejamento urbano
do século XX, em especial no poés-guerra.

Nascia assim nas cidades européias do século XiXepa grande expresséo do
modernismo urbano, uma nova modalidade de temppage, agora comprometidos com 0s
ideérios de progresso e civilizagdo. Esse constahte para frente, assumindo tabula rasa
com o passado, guiara os empreendimentos levadaboapelo mundo a fora, destruindo
tudo que possa representar uma realidade passadaiea em detrimento de uma realidade

dinamica e moderna. Como aponta Berman,

“os novos bulevares permitiiam ao trafego fluirlpecentro da cidade e
mover-se em linha reta, de um extremo a outro -mavimento quixotesco e
virtualmente inimaginavel, até entdo. Além disstes eeliminariam as
habitacdes miseraveis e abririam ‘espacos livresi meio a camadas de
escuriddo e apertado congestionamento. Estimulariama tremenda
expansao de negécios locais, em todos os nivegudariam a custear
imensas demoligdes municipais, indenizagbes e nosasstrucoes.
Pacificariam as massas, empregando dezenas delld@es — o que as
vezes chegou a um quarto da méo-de-obra dispon&/eidade — em obras
publicas de longo prazo, as quais por sua vez garamilhares de novos

si, a cidade e a realidade urbana, reflgios da wlauso, embrides de uma virtual predominancia erda
revalorizacéo do uso”.
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empregos no setor privado. Por fim, criariam longodargos corredores
através dos quais as tropas de artilharia poderiamver-se eficazmente
contra futuras barricadas e insurreicdes populare$”

Muitos desses interesses que acompanharam a a@stiosbulevaresestarao
presentes nas propostas de abertura de novos @@setk trafego na cidade contemporanea,
guando estara em questdo um modelo de desenvotardergual todos devem participar. A
diferenca é que essa experiéncia urbana buscatédade as formas, concretizar o sonho do
modernismo classico de conciliar a busca do novo agreservagdo do antigo, sonho esse
gue logo mostrara a que veio.

Embora tendo assumido variagcdes nos diferenteselsigam que foi aplicado o
urbanismo do tipo que nasce na década de 1920, ccarquiteto suico Le Corbusier
incorporava tracos da matriz haussmanniana, cotagiespara a linha reta e a uniformidade
das construcbes. A diferenca estava no estagiocdswdacdo em que se encontrava o
capitalismo, exigindo uma producdo em massa pasaseciedade em constante expansao.

Combinando elementos da linha de montagem taydefastlista, que pressupunha
a racionalidade e a funcionalidade dos elementagvo planejamento almejava construir
sempre mais do mesmo, patrocinado por um Estadbedeestar social financiador e
gerenciador da producdo da nova sociedade. A cidamtbuseriana privilegiara a
funcionalidade e o zoneamento como forma de tommas eficientes os deslocamentos. A
divisdo da cidade em zonas, dotadas de funcdesseaspecificos, sera alvo das primeiras
criticas dos urbanistas comprometidos com umamidia intensa nas cidades, com destaque
para Jane Jacobs, na década de 1960.

Caberia ao€ongressos Internacionais de Arquitetura Mode(GdAMSs), através
da Carta de Atenas (1936), a divulgacdo das idédase Corbusier dando destaque ao
predominio do planejamento universalizante e furalista. A cidade deveria ser pensada
como um grande organismo onde as fun¢gbes devestan&m perfeito funcionamento para
gue tudo saisse como desejado. O desenvolvimeste aeodelo de urbanismo combinava
positivismo e racionalidade, sempre com a preselac&alculo. A producdo em série da
fabrica moderna havia assim sido transferida pacadade como forma de responder as
mesmas demandas: de um lado, mercadorias cadaaiepadronizadas para uma sociedade
de massas, de outro, habitacdes produzidas em fidaieciadas por um Estado interventor,
com vistas a acalmar os movimentos de trabalhadadss vez mais organizados. O resultado
foi a producdo de uma sociedade homogénea, cortauengegregada em fungbes e espacos

8 BERMAN, Marchall. Tudo que é sélido desmancha noaaventura da modernidade. S0 Paulo: Companhia
das Letras, 1986, p.171.
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para classes sociais distintas separadas por aiiésnde distancia ou mesmo por poder de

consumo desiguais.

“Nas ruas da cidade poOs-haussmannianas, as corjéedi sociais e
psiquicas fundamentais da vida moderna continuarargés, em permanente
ameaca de erupcdo. Contudo, se essas ruas pudermplesmente ser
riscadas do mapa — Le Corbusier o disse, bastaméeo,c em 1929:
‘Precisamos matar a rual’ -, talvez essas contrédg; nunca venham a nos
molestar. Assim, a arquitetura e o planejamento enudtas criaram uma
versdo modernizada da pastoral: um mundo espaci@kne socialmente
segmentado — pessoas aqui, trafego ali; trabalhoi,agoradia acold; ricos
aqui, pobres la adiante; no meio, barreiras de gaaenconcreto, para que 0s
halos possam comecar a crescer outra vez sobralmsas das pessoa$®.

E importante observar que Le Corbusier, principaresentante do planejamento
urbano modernista, trabalhava com o zoneamento fonecional, cuja principal preocupacéao
era com a construgdo de artérias que ligassem ress.z&ssa monofuncionalidade exigia
tempo para deslocamento, uso intenso do automéwekgia e investimentos em infra-
estrutura urbana. Esse fator sera cada vez maéss&® quanto mais se consolide um tipo
de sociedade industrial e de massas, em constgrarsiio tecnoldgica (HARVEY, 2062)

Ndo é de admirar, lembra HarV&yque foi ironicamente num contexto de
destruicdo que as idéias de Le Corbusier foram afaésrvidas. Foi no pds-guerra que o
planejamento modernista se tornou dominante, aplEstauicdo por que passaram o0s paises
europeus. Embora houvesse variagbes de um lugatr@ @ra consenso entre os Estados
europeus a “tendéncia a considerar a experiénciratbucdo e planejamento de massa da
época da guerra um meio de alcancar um vasto pnagrde reconstrucdo e de
reorganizagao”.

Na Inglaterra, o Estado restringiu a suburbanizagdoa substituiu pelo
desenvolvimento planejado de novas cidades, atraeesmedidas duras, eliminando
habitagBes miseraveis, construindo casas, estwlapitais, fabricas etc. Tudo isso dentro de
um modelo racional de planificacdo espacial poragorNos Estados Unidos, coube ao
Estado, através de financiamento publico, patrocinaonstrucdo de casas distantes do
centro, abrindo estradas e fornecendo infra-estsitlA desconfianca frente as flutuacées do
mercado impedia qualquer coalizdo de interesses eatsetores publico e privado, cabendo
ao Estado uma postura mais centralizadora em tdosoinvestimentos. Com a saida de
empresas e pessoas dos centros das cidades, agmaérenovacao urbana”, subsidiada pelo

89
Idem p.191.
% HARVEY, David. Condi¢do pés-modernaima pesquisa sobre as origens da mudanca cul8ialPaulo:
Edicbes Loyola, 1989.
1 |dem p.71.
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governo, com a demolicdo e reconstrucédo de ceniasnos mais antigos atingidos pela
Guerra. Essa solugdo americana também se apoiapeodacdo em massa de um espaco
urbano racionalizado aberto ao uso do automovelyéd de infra-estruturas fornecidas pelo
Estado (HARVEY, 2004).

No Brasil, a introducdo do modernismo no planejametdas cidades se daria
predominantemente na década de 1920, como o MotonMwdernista. Embora combinando
areas distintas (artes plasticas, literatura, tetyua etc), esse movimento buscava reunir as
mais variadas produgcdes em torno da construcdadanalidade. No ambito da arquitetura e
do urbanismo esse projeto se d4 com a criacdordgSelo Patrimbnio Histdrico e Artistico
Nacional (SPHAN), elegendo o barroco colonial aleeshais representativo da arquitetura
brasileira, encontrando nas cidades de Ouro P&e#tyador e Recife os lugares mais
significativos para os trabalhos de preservac&@stauracao.

Como lembra Segawa (2002), isso demonstra a empdmife do modernismo
entre nés onde a transferéncia de idéias cunhadasigos ambientes e transplantadas para
ca parece ser mais a regra que a excecdo. Cabeatequie 0 ecletismo e 0 neoclassicismo
predominantes no final do século XIX as trés pniasedécadas do século XX combinavam
estilos e padrbes arquitetdnicos distintos entrelaando a crer num certo ecletismo dessa
producéo.

Ainda, a partir da segunda metade do século XIXrmgipais cidades brasileiras,
inclusive Fortaleza, sofreram significativas transfacées em seu tracado urbano, com a
realizacéo de obras de melhoramento e embelezan@miheo observa Maricatg foi sob a
égide do embelezamento que nasceu o planejamdranaubrasileiro. Aqui, como alhures, a
pratica de intervencdo sobre o urbano foi antériconstrucdo de um campo de conhecimento
particular sobre a cidade. Aquela pratica recalsesas areas mais pobres das cidades tidas
como focos de epidemias e ocupacdo desordenadasmiroe cabendo as instancias
administrativas reverter esse quadro por meio déamgas nos usos e costumes dos setores
socialmente menos favorecidos.

Desde meados do século XIX aos anos 30 do séculoFialeza foi palco de
varios processos de mudanga na economia, na pdditio seu tracado urbano, sobretudo na
forma de gerencia-lo. Esse momento da vida daalaéincarina foi batizado por Pofitede

belle époqueTodavia, 0 modo pelo qual Fortaleza se inserentta de modernizagdo que

92 MARICATO, Erminia. “As idéias fora do lugar e afr fora das idéias: planejamento urbano no Brdsil™
----- ; ARANTES, Otilia; VAINER, Carlos.A cidade do pensamento Unicdesmanchando consensos.
Petropolis-RJ: Vozes, 2000.

% PONTE, Sebastidio Rogério. FortaleBelle Epoquereforma urbana e controle social (1860-1930)d3 e
Fortaleza: Edi¢bes Demacrito Rocha, 2001.
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emana da Europa mundo a féirade siecleparece repetir o modelo seguido pelas principais
cidades brasileiras no periodo, que combinavam defagdo urbana com controle e
disciplinamento dos setores menos favorecidos,paque as classes dominantes constituiam
empecilhos a modernidade.

Essa prética de gerenciar o espaco urbano serénaloimiaté a ascensdo do
modelo haussmanniano-corbuseriano de planejamentiohalista na década de 1920. Com
a sua decadéncia, a partir da década de 1970, wo modelo de gestdo das cidades
concorrera para recuperar aos habitantes uma wvidana intensa e interativa, com a
construcdo de espagos publicos. Todavia, pens@ go&ucdo encontrada ndo diferira muito
da matriz anterior, optando por uma estética darglidade, muito mais que o reconhecimento
de uma concreta cidade onde coexistem diferengasdes de vida em constante conflito na
apropriacdo do espaco urbano, como procurarei denaonao tratar do Aeroporto de
Fortaleza.

A década de 1970 é marcada no contexto mundialupoamplo processo de
desindustrializagcéo e pelas mudancas na sociedgalista, com a chamada “acumulacao
flexivel” (Harvey, 2004). Nessa mesma década, emtaleza, ocorre grande expanséo
industrial e urbana, algo que ja ocorria em to@rasil ha algumas décadas, em particular, no
Nordeste. Esse aspecto demonstra como ainda nd &stes/a se consolidando um processo
de industrializacéo ja bastante avancado em op#rass do mundo.

As décadas de intenso crescimento econdmico quearaan 0 pds-guerra, com o
auge do Estado Social e com a industrializacdopaéses europeus, pareciam dar 0s seus
altimos sinais de sobrevivéncia ja em 1973. No éambo planejamento urbano surgia um
conjunto de préticas que buscava reverter esse ntorde estagnacdo econdmica, através da
“reabilitacdo” de antigas “areas degradadas” peluss de recuo na oferta de empregos e
baixos salarios. A partir dai, a maxima do urbanismoderno de p6r abaixo tudo para
construir 0 novo parecia encontrar nos Novos uskasiuma resisténcia.

Hall®®, que me parece ver com um certo naturalismo agastbmadas por esse
planejamento de resisténcia, ndo langcando uma wisd® critica sobre os efeitos produzidos
sobre os antigos moradores desses lugares, acgeditassa década € marcada pela entrada
em cena de um novo sujeito: o planejador-empreemdethtigas areas industrializadas,
portuarias e de manufaturas, transformadas em imsrgeblos setores sociais que mais
sofreram com as mudancas econdOmicas, passaram acogpgtadas pelos novos

administradores e urbanistas que as viam como um megécio. Novos usos e novos

% HALL, Peter.Cidades do amanhaima histéria intelectual do planejamento e dgepoourbanos no século
XX. Séo Paulo: Editora Perspectiva, 1988.
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usuarios deveriam ser atraidos para esses lopagsemtados como simbolos de crescimento

e de coesao social.

“O planejamento convencional, a utilizagdo de plare®regulamentos para
guiar o uso do solo pareciam cada vez mais deséeadms. Em vez disso, 0
planejamento deixou de controlar o crescimento ndba passou a encoraja-
lo por todos os meios possiveis e inimaginaveidad&ds, a nova mensagem
soou em alto e bom som, eram maquinas de prodgziezas; o primeiro e
principal objetivo do planejamento devia ser o deeitar a maquina. O

planejador foi-se confundindo cada vez mais comtrsalicional adversario,

o empreendedor; o guarda caca transformava-se emadw furtivo” >

Um novo léxico de palavras iria compor o vocaboldios planejadores a partir de
entdo: “revitalizacao”, “reestruturacéo”, “recupgia’, “reabilitacdo” etc. Foi nesse contexto
gue antigos planos e leis que regulamentavam oigresto urbano foram flexibilizados para
dar lugar aos novos empreendimentos. A “revitafimagrbana” — termo americano que
designava ndo s6 a intervencdo sobre “areas defssidaa década de 1970, mas também
uma certa maneira de atuar sobre elas, com attogébi de parcerias entre 0s setores publico
e privado — fora experimentada primeiro nos Estddioisios, por James Rouse, no antigo
porto de Baltimore e na orla maritima de Boston.

A operagdo urbana que ficou mais conhecida, a dto Rie Baltimore, foi
apontada por Harvey (2004) como exemplo de cor@brae uma “paisagem urbana poés-
moderna”. Antigos centros historicos contendo laaibés e usos ndo muito atraentes para um
mercado cada vez mais seletivo e em busca degdistiioram readaptados e transformados
em ‘“espetaculo urbano” de udltima moda. Esse mesawpetaculo” seria usado para
estratégias de controle social. Refago aqui, adoisme em Harvey, a apropriacdo pelo
mercado de um lugar com vista a transforma-lo gyarlde consumo e de pacificacéo social.

Os anos 1960 foram marcados pelas criticas ao gadiadesenvolvimento
dominante desde o pds-guerra nos paises europausspecial os conjuntos habitacionais
padronizados de Le Corbusier. Foi uma década e gesejo de jovens, mulheres, negros e
homossexuais de se verem livres das antigas estsufuie os prendiam em papéis sociais
definidos parecia se concretizar. Nessa mesma dgaadnanifestacdes pelos direitos civis,
disturbios contra a guerra do Vietnd e movimentograculturais e identitarios ameagavam
0s novos empreendimentos realizados na antigaparé@aria de Baltimore. Nesse contexto,
um conjunto diversificado de atores (politicos, eesgrios, profissionais) se reuniu para

reorganizar a cidade sitiada pelos manifestantes.

% |dem p.407.
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Os disturbios, sobretudo os seguidos apés a mortéder negro Martin Luther
King, em 1968, comprometiam a “renovac¢éo” ja faibacentro da cidade e a viabilizacdo dos
investimentos feitos na restauragdo de armazénsadus, lojas e antigas habitac6es. Houve
saida de pessoas e de empregos desse local. Alidetes procuraram entdo um simbolo em
torno do qual construir a idéia de “cidade como woidlade”. Foi ai que surgiu a Baltimore
City Fair como forma de promover o “redesenvolvitoearbano”, através da celebracéo da
composicdo étnica diversificada da cidade. No gronano de seu funcionamento a Feira
atraiu milhares de pessoas para o centro da cidagertir dela foram construidos o Harbor

Place, um centro de convengdes e um marina.

“Julgada por muitos um notavel sucesso (apesar dempacto sobre a

pobreza, a falta de habitacdo, a assisténcia médica fornecimento de
oportunidades de educagdo na cidade ter sido infsigmte e, talvez,

negativo), essa forma de desenvolvimento exigia anaaitetura totalmente

diferente do modernismo austero da renovacdo daraetas cidades que
dominara os anos 60. Uma arquitetura do espetaatdoy sua sensacao de
brilho superficial e de prazer participativo tran&iio, de exibicdo e de

efemeridade, de jouissance, se tornou essencial @aucesso de um projeto
dessa espécie®

E importante destacar que esse contexto de ‘redovagbana’ deu-se num
momento histérico de desindustrializacdo e de maesacao produtiva do capitalismo, em
particular na Europa, fazendo com que as cidadesocessem entre si como centros
financeiros, de consumo e de entretenimento. Esisa fformula encontrada pelo novo
planejamento como forma de criar uma imagem pasdas cidades através da organizagéo
de “espacos urbanos espetaculares” com o objeg\airdir capital e pessoas num periodo de
estagnacdo econdmica, de competicdo interurbanae eerdpreendedorismo urbano
intensificado’”’

Distinguindo o planejamento urbanista moderno ddas“modernismo na
arquitetura e no projeto urbano”, Harvey (2004)uargnta que este, em Oposicdo ao
primeiro, rompe com a idéia de planejamento e dedeimento de planos em larga escala,
com uma arquitetura despojada. Rompendo com a d@émneamento, 0 “pos-modernismo
urbano” cultiva o tecido urbano como algo fragmegatdum “palimpsesto”, e uma colagem
de usos, muitos dos quais podem ser efémeros. Cerpe&xiéncia pioneira de Baltimore

ocorre a “rousificagéo” do mundo a partir do modatoericano de “revitalizagdo urbana”,

% HARVEY, David. Condi¢do pés-modernaima pesquisa sobre as origens da mudanca cul8ialPaulo:
Edices Loyola, 1989, p.90-91.

” |dem “Do administrativismo ao empreendedorismo: asfamacdo da governanca urbana no capitalismo
tardio” In: ------ .A producéo capitalista do espa¢Béo Paulo: Annablume, 2005.



72

atingindo cidades como S&o Francisco, Londres, Novque, Liverpool e cidades da
América Latina.

Como destaca Arant®s esse “urbanismo de Gltima gerac&o”, tem comootrac
caracteristico fazer neg6cio com todas as ocasiéadp que o que esta a venda é um produto
inédito: a propria cidade. “Hoje o urbanismo naevgara corrigir, mas para incrementar a
proliferagdo urbana, para otimizar a competitivelads cidades, todo o vocabulario, alias, €
nitidamente empresarial’. O desenvolvimento urbea@monal e universal moderno passa a
dar lugar a um tipo de urbanismo mais preocupado &® exigéncias do mercado, com 0s
estilos e gostos de consumidores cada vez maissidiwados, optando por intervencgdes
pontuais e fragmentarias.

Acredito que cada vez mais o solo urbano permaserdinado aos interesses
do mercado em alocar recursos em areas com pdigades de crescimento futuros,
entenda-se retorno para o capital. O fornecimestinfila-estrutura pelo Estado passa a ter
como prioridade os lugares que apresentem poteladals econdmicas no sentido de
produzir divisas e atrair investidores estrangeados por ofertas naturais e infra-estruturais
para aplicar os seus negdcios.

No Brasil, o resultado disso, como observou Manitaté o aumento da
segregacao socio-espacial na medida em que angilm®s da populagdo pobre tendem a
buscar areas das cidades onde o valor do soloaiébarais barato, em conseqiiéncia disso, é
onde também a oferta de infra-estrutura € maisapeecaumentando o fosso entre a “cidade
legal” e a “cidade ilegal”’, constituida esta ultjimzelas favelas, corticos e loteamentos
irregulares, ausentes das estatisticas oficiais @ldnos de desenvolvimento urbano.

Contudo, foi com o objetivo de corrigir essas fallgue um novo candidato ao
planejamento urbano dava as caras de forma maissatna década de 1970, quando,
segundo Aranté®’ arquitetos e urbanistas se entregaram a uma Siosq®elo “lugar
publico”, uma maneira de entregar a cidade modarcaletividade expropriada ao longo do

% ARANTES, Otilia. Urbanismo em fim de linha e outros estudos sobreolapso da modernizagio
arquitetonica 2ed. Séo Paulo: Ed. USP, 2001, p.60.

% MARICATO, Erminia. “As idéias fora do lugar e ar fora das idéias: planejamento urbano no Brdsil™
----- ; ARANTES, Otilia; VAINER, Carlos.A cidade do pensamento Unicdesmanchando consensos.
Petropolis-RJ: Vozes, 2000

190 ARANTES, Otilia.O lugar da arquitetura depois dos modern8ed. S&o Paulo: Ed. USP, 2000. Segundo
Arantes, a palavra “lugar” é retomada no litx@rquitetura da Cidadele Aldo Rossi. Ele retorna aos antigos,
salientando que para estes era essencial o luganpglante de uma cidade, “local tutelado por dicides
protetoras e mediadoras”. Para Rossi, “0 lugaresta longe de se confundir com o espaco fisiamgknte da
construcéo (algo em si neutro e desprovido de feiggéio), embora dependa deste suporte materiddtaele

se cristaliza por assim dizer impregnando-se, egoevendo, um espaco determinado — qualificando-o
converté-lo num fato Unico, sobrecarregado de derfti.) camadas de significacdo que ultrapassarucer
bruto imediato” (p.124). O mesmo Rossi estabel@udaauma distingdo entre o que ele chama de “abstea
“concreto” na préatica projetista: o “abstrato” émrio da intervencdo modernista, onde a arquitetamapossuli
vinculo algum com o “lugar”; ao passo que o “cot@reemete a mudanca de rumo.
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processo de constituicdo dos aglomerados urbamiemporaneos. Esse movimento em prol
de um “urbanismo de resisténcia” ja surge no inmedis-guerra, tornando-se nas ultimas
décadas do século XX lugar comum ideoldgico entjeeles profissionais como forma de

deter a desagregacao urbana gerada pelo urbanisderm.

“Arquitetos e urbanistas passaram entéo a criaru-simplesmente preservar
— fatos urbanos, lugares destinados em principreativar formas da vida
social, focos em condigbes de aglutinar um sem minte objetos

arquiteténicos desconexos em torno de um espacgaapresentasse como

‘coisa publica™. **

Ainda na década de 1950, quando sdo lancadas tsascrdos primeiros
dissidentes do movimento urbanista moderno, em geiesconfianca generalizada com os
programas dos CIAMs, o arquiteto austriaco Candlite voltou a ser lembrado. A sua
producdo maior ocorreu no final do século XIX nmteato das grandes reformas urbanas,
buscando “retomar as licbes do passado, especi@npranto & ordenacdo das pracgas”
(Arantes, 2000, p.100). O modelo de espaco pubjlizoSitte tinha em mente era a praca dos
antigos, com uma vida intensa e diversificada,aidgie logo cairia em descrédito com a
hegemonia do urbanismo moderno, que o vera conensi@f das cidades antigas e de suas
pracas irregulares, toda essa critica em nome dar macionalidade dos novos tracados
urbanos (ARANTES, 2000).

Para Sitte, segundo Arant®s a cidade moderna acabou por destruir os espacos
publicos. As pragas, argumentou ele, estariam sesustituidas por espacos pura e
simplesmente exteriores, vazios, improprios paraso coletivo. Para ele, tratava-se de
reativar a vida publica por meio de lugares de s@meia. E importante observar que essa foi
uma das preocupacgdes que Arendt teve ao estupalisagrega. Para ela, naquele tipo de
praca, embora considerando a desigualdade quedwgea sociedade de entdo, constituia-se
um espaco publico onde todos podiam ser vistosviel@s) espaco préprio para o confronto
das diferengas. O seu declinio com a ascenséo delenburgués de esfera publica seria um
dos sintomas das mudancas por que estavam paseangaises europeus no inicio da

modernidade.

101 |dem p.99. Em geral, as teorias do “lugar” analisguarsArantes, com destaque para Giedion, que dafine
arquitetura como “lugar simbdlico”, buscam n&o fat@bula rasa entre as invariantes arquitetdnicas e
morfologia urbana, como acontecia com o modernigrbano, uma vez que a principal fungdo da arquéeia
“condensacao simultanea de varios tempos e vais&sicos” (p.127).

192 |dem Segundo Arantes, para Sitte a praca exerceriafungdio importante na reorganizagéo da cidade:
“fosse a praca o lugar de um jogo que atraissepggaena multiddo de participantes e espectadaresntiio,

de alguma atividade politica, era ela o ‘coragaeidade’: e ndo por acaso a partir dos anos 50 mqstetos
comegaram a adotar esta expressédo de Camillo Sittituito de criar lugares que revitalizassencidades
destruidas pela guerra ou pelo urbanismo predat@derno” (p.103).
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Mas, o contexto em que surge essa “ideologia dar lymiblico”, que para
Arantes® teria substituido a “ideologia do Plano” dos moder é aquele em que ela é
capturada por um conjunto heterogéneo de atordsusoa de toda e qualquer oportunidade
para maximizar o lucro sobre o solo urbano, madiiftlo usos e retirando antigos moradores
do lugar. Reatar, recuperar, reunir ou mesmo reoomp lagos sociais por intermédio do
“espetaculo urbano” de dltima geracdo, compor up@ogia da diversidade, valorizar a
“tradicd0” e o passado como reliquias a serem pBradps, preservadas ou inventadas,
produzir uma “arquitetura do espetaculo” onde aancéncéo de praticas e tracos culturais do
lugar compdem uma nova estética na paisagem udosm@mporanea parece ser a regra entre
os urbanistas ja ha algumas décadas.

E bom salientar que o novo modelo de planejameritane que emerge nesse
contexto de producdo de lugares publicos tem caferéncia a empresa capitalista, agora
em sua fase flexivel. Vainer (2000) lembra queanwdo “planejamento urbano estratégico”
vem sendo difundido no Brasil e na América Latieéap agéncias multilaterais (BID, BIRD,
Habitat) e por consultores internacionais, entes dordi Borja e Manuel Castells. Assim,
como na fase aurea do urbanismo moderno a falaytarista orientava as intervengdes no
espaco urbano, tendo como principios a racionaida@ funcionalidade, agora a empresa

reestruturada é apontada como referéncia paranejgtaento urbano.

“Inspirado em conceitos e técnicas oriundos do pJamento empresarial,
originalmente sistematizados na Harward Busined®o@¢ o planejamento
estratégico, segundo seus defensores, deve sexdadpélos governos locais
em raz&o de estarem as cidades submetidas as mesnuigdes e desafios
que as empresas®’'

As cidades, dessa forma, como mercadorias a vendaremercado onde outras
cidades estdo submetidas as mesmas regras, deveserdpr vantagens competitivas para
atrair capital e investidores. A cidade deve seldgecomo uma empresa e apresentada como
um produto como qualquer outro. Mas para que dmltnas demarketingsejam eficientes,
lembra Vainer, € necessario criar um sentimentoodsao social entre os habitantes do lugar,
através de simbolos inscritos no espaco urbana,per a cidade possa ser apresentada como
unidade, mesmo que seja apenas no discurso. Unesttagégias usadas, a mais recorrente

entre gestores e urbanistas, é criar marcos egpacipazes de evocar uma espécie de

193 ARANTES, Otilia. Urbanismo em fim de linha e outros estudos sobreolapso da modernizac&o
arquitetonica 2ed. Séo Paulo: Ed. USP, 2001, p.60.

104 VAINER, Carlos. “Patria, empresa e mercadoriatascsobre a estratégia discursiva do Planejamento
Estratégico Urbano”. In: ------ ; ARANTES, Oitilia; MRICATO, Erminia. A cidade do pensamento Unico
desmanchando consensos. Petrépolis-RJ: Vozes, 2000
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comunhdo entre os habitantes. Dessa maneira, ditaisdo dissimulados e a cidade é
apresentada priori pelo discurso como uma unidade indissoltvel.

Feitos esses trabalhos iniciais, cabe aos gestdass cidades realizar um
diagndstico das caracteristicas que especificarfugar, apontando seus “produtos”, marcos
histérico-arquitetbnicos, infra-estruturas disp@igvou previstas de serem construidas. Em
seguida, selecionar mercados potenciais onde a@ecidassa ser vendida e seus possiveis
compradores, em geral grandes empresas multinégidoaistas e executivos em negocio
pelo mundo. Cabe ao governo promover a cidade pagaterior, através de periddicos
reconhecidos internacionalmente, criar uma imagete £ positiva da cidade, com oferta de
infra-estrutura e servicos que exercam atracaardeds e investidores externos.

Além dos atributos e recursos infra-estruturaisngbélicos que constituem os
valores de uso que o grande capital transnaciosmednhece na mercadoria-cidade, €
necessario, além disso, mais que nunca, inspirarsBarcelona, como plano estratégico que
contemplou “uma grande operacdoaity marketing. Foi a partir das Olimpiadas de 1992
gue a cidade espanhola iniciou a sua investidarartipo de planejamento que combinava a
realizacdo de um evento internacional com oportuted de promover Barcelona como lugar
agradavel e Unico. Apés essa experiéncia pioneira®tantas cidades pelo mundo seguiriam
a mesma formula (VAINER, 2000).

O que venho tentando mostrar até aqui, apoiandoaseutores citados, é que o
predominio do “urbanismo moderno” na producdo ddades passou a ser, de forma mais
intensa a partir da década de 1970, desencordiadaseu lugar veio surgir, mas mantendo
muitos tracos do modelo anterior, um urbanismo d#oresisténcia, propondo recuperar a
cidade que havia se dispersado com aguele modernigmano. Uma das estratégias seria a
construgcdo de simbolos no espaco carregados déicsigos coletivos que pudessem
condensar anseios e valores supostamente compdoislimum momento de competicdo entre
as cidades.

A retomada desse desejo, embora ndo em escalizadtah, como tentei
demonstrar, se deu com os dissidentes do movimertanista moderno, em particular
opositores da orientacdo haussmanniano-corbuseqaropassou a predominar no pos-
guerra. Tratava-se de “reativacéo ou criacao darésgcom sentido forte, em geral ligados a
praticas coletivas que impregnam a representac@o @véncia’ da cidade pelos seus

habitantes®®

195 ARANTES, Otilia.O lugar da arquitetura depois dos modern8ed. S&o Paulo: Ed. USP, 2000, p.120.
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No meu ponto de vista as cidades contemporaneasséémmansformado nas
Gltimas décadas, em lugares altamente valorizades ipvestidores, governos e pessoas em
busca de lazer e negocios, sendo objeto de intgwerde profissionais ligados ao
planejamento urbano de Ultima geragdo com o objedey produzir cidades competitivas.
Governos juntamente com bancos internacionais micetiva privada tém movimentado
vultosos recursos materiais e simbdlicos em obeaisfoh-estrutura urbana. Essa insercéo na
chamada globaliza¢do tem remodelado o tracado aidi@s principais metropoles espalhadas
pelo mundo, bem como redefinido antigos usos. Emaleza, no Estado do Ceara, essa
politica de reordenacao urbana tem se inseridstnatégia desenvolvida pelo “Governo das
mudancas”, a partir de 1995, com o intuito de faeeFortaleza um potencial destino turistico

competitivo como buscarei demonstrar a partir aeaag

2.1 Insercdo de Fortaleza nos circuitos globais editica estratégica do turismo do
“Governo das Mudancgas”

A pretenséo de inserir Fortaleza na chamada giaigéb tem exigido do Governo
do Estado do Ceard investimentos em obras grasdid®agundo Gondi?f, no atual
contexto “pés-moderno”, varias cidades pelo mur@ém investido em politicas deity
marketing” como forma de reverter o quadro de decadéncia 6etica, através da
“requalificacdo de areas historicas e da realizalghgrandes obras arquiteténicas”. No caso
especifico de Fortaleza, a autora analisa a proddg&entro Cultural Dragdo ddMar de
Arte e Culturacomo exemplo recente da estratégia do “governo rdadancas” de
transformar Fortaleza em um destino do chamadostoon cultural”. A autora salienta,
todavia, que os discursos técnicos e cientificogaen mdo da producédo ficcional e do
simbolismo arquitetdénico, combinando-os com angalkserojecdes baseadas em dados socio-

econdmicos, o que tem resultado na producéo de'cidade imaginaria”.

“Longe de ser um resultado concreto das politicasdésenvolvimento dos
tltimos governos estaduais, a insergédo do Cearprooesso de globalizagéo
e a transformacéo de Fortaleza em ‘cidade globalem ser compreendidas
como parte de um projeto politico, para o qual aqucao de novas imagens
assume caréater estratégico®

Essas obras tém se inserido principalmente no xiontdas disputas pela
hegemonia politica da Capital cearense uma vezeguiegra tendo se tornado hegemaonico no

1% GONDIM, Linda M.P. “Imagens da cidade, politicasiterais e desenvolvimento urbano: a producéo
imaginéria de Fortaleza como ‘cidade global” Reforma do Estado e outros estudbertaleza: Fundagéo
Konrad Adenauer, 2004, p.13-32.

7 Op.Cit., p.17.
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restante do Estado, o grupo politico de Tasso ogu obter a direcdo de Fortaleza com a
mesma constancia, com excecéo feita a eleicdorde30imes em 1988, que se licenciou dois
anos depois para candidatar-se a governador. Awnasa vaga de prefeito, o entdo vice de

Ciro Gomes, Juracir Magalhdes, passou a fazer ggwosao Governo do Estado, tendo

conseguido eleger, em 1992, seu sucessor e porvdmas (1996 e 2000) reelegeu-se. Sua
popularidade decorreu em grande parte das obrasygleto no espaco urbano da capital

cearense, como um calcad&o na Praia de Iracerdatesae remodelacdes de prat’ss.

Os “governos das mudancas”, por sua vez, passaraposiar na “industria do
turismo” e nos “programas estruturantes” a seresemlvidos nos chamados destinos
turisticos estratégicos. A prioridade foi dada édfeza por ser a principal porta de entrada
do Estado e por deter a centralidade no ambito ald@sdes que compdem a regiao
metropolitana. Dentre as imagens que passaramcanizar uma nova realidade do Ceara e
de sua Capital, mais positivos e distintos assimimi@agens tradicionais associadas a seca e a
miséria, estdo as de “Caribe brasileiro” e “Miarni Mordeste™® O objetivo era conciliar
marketingurbano com intervencgdes de grande impacto na esirutbana do Estado.

Foi entdo com o0 objetivo de tornar as cidades osasecompetitivas e atrativas
para turistas e investidores estrangeiros que oéo das mudancgas” iniciou, a partir do
Plano de Desenvolvimento Sustent§\d€195-1998), uma ampla politica de “reordenamento
do espaco” com o intuito de adequar o Estado, estadue para Fortaleza, ao novo contexto
econdmico mundial, caracterizado pela competicdorad@a entre as cidade® O
planejamento que guiou 0s programas propostosaeegtdtado para a criagdo de um “produto
turistico” diversificado, onde a oferta de infraresura, incentivos fiscais, belezas naturais e
aspectos historico-culturais fossem apresentado® a@ntagem comparativa do Estado do
Ceara.

“Em termos conceituais e estratégicos, o Estad@nlesivera o seu produto
turistico, dentro do conceito de turismo com comaefio da natureza (...) O
Estado promovera a imagem turistica propria e meéwek que envolve o
desenvolvimento de  produtos turisticos diferengado segundo
especificidades fisicas, ecoldgicas e culturaibase territorial” (p.79).

1% Op. Cit, p.18.

19 0p. Cit.,p.18.

110 Essa politica compde um dos “vetores de interv@ngitados para alcancar o desenvolvimento susteinta
no Estado”. Os outros “vetores” sdo: protecao doonaenbiente; geracdo de emprego e desenvolvimento
sustentavel da economia; capacitagdo da populde&envolvimento da cultura, ciéncia, tecnologiaozacao,
todos concebidos de forma “integrada”. Quanto &ipalde “reordenamento do espac¢o” é dito que relpdusa

no planejamento regionalizado das a¢bes governamena interiorizagcdo do desenvolvimento das imdsse

dos servicos, na redistribuicao espacial da irgtestura de transportes, energia e comunicacéezymeEamento
geoambiental e econdbmico e nos programas de dégemeoto urbano” Cf. Ceara. Governador, 1995-1998
(Tasso JereissatiPlano de Desenvolvimento Sustentavel do Cead®95-1998. Fortaleza: SEPLAN, 1995,

(p.46).
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Entre os principais programas criados estavaRragrama de Desenvolvimento
Urbano e Gestdo de Recursos Hidricos PROURB™ e o Plano de Acdo para o
Desenvolvimento do Turismo no Nordeste PRODETUR', ambos relacionados a
implantacdo de infra-estrutura urbana de apoiolifiggode incentivo ao turismo do Governo
do Estado. Contudo, foi com o PRODETUR que as @€ obras de promoc¢ao do turismo
no Estado foram viabilizadas, através de emprésticomtraidos junto a bancos e agéncias
multilaterais internacionais. Antes de detalharhmela politica estratégica do turismo do
Governo do Estado cabe lembrar o contexto em gu®jeto politico mudancista se tornou
hegemdbnico no estado do Ceara.

Como é sabido, as elei¢bes de 1986 significararppdto de vista da organizacéo
das forcas politicas do estado do Ceard, um acemwesenca de lideran¢d$ ndo
provenientes das estruturas tradicionais de padsentadas no coronelismo. Esses novos
atores, egressos das universidades e do empresadadalizaram anseios dos setores
intelectuais e da sociedade civil comprometidosdeles final dos anos 1970 com as
transformacgdes por que passava a sociedade basilei

Auto-intitulando-se “governo das mudangas” esseongmupo buscou logo na
primeira gestao do seu principal representantesoldsreissati (1987-1990), lancar as bases
para a construcdo de uma propalada nova gestdoisia miblica, em oposicdo a maneira
apontada como tradicional e arcaica de fazer palibaseada no favor e na rede de clientela
sob controle das liderancas tradicionais. Um cdojdee novas palavras faria a partir de entéo
parte dos discursos dos principais representantes governos mudancistas, tais como
“eficiéncia”, ‘“racionalidade”, “moralizacdo admitrgtiva”, “moderno”, “miséria”,
“clientelismo” etc (LEMENHE, 1995).

No segundo mandato de Tasso Jereissati (1995-£3888)pretensdo de demarcar
uma nova temporalidade deveria ser aprofundada eonmplementacdo de acbes

M1 Cf. http:// www.sdlr.ce.gov.brO PROURB teve duracdo de 1995 a 2003, viabil@aad‘estruturacéo
urbana” de um total de 50 cidades cearenses, cobjetivo de torna-las “competitivas para atrairlisitias e
incrementar o turismo”.

12 cf, Programa de Ac&o para o Desenvolvimento désifur no Nordeste. Fortaleza: Secretaria do Turigmo
Estado do Ceara — SETUR, 2002. O PRODETUR, divididaduas fases, foi concebido como um programa de
obras multiplas para a regido Nordeste. No CeardRODETUR |, que foi aplicado entre 1995 e 2002¢ te
como principais obras o Aeroporto Internacionalt@iartins e a sua via de acesso em Fortaleza, d#m
rodovia “estruturante” “Costa do Sol Poente”, gga b Capital as cidades litoraneas a oeste dal&sta

113 Cf. GONDIM, Linda M. de Pontelientelismo e modernidade nas politicas publiaas “governos das
mudancas” no Ceara (1987-1994). ljui-RS: Ed. UNIJL998. Segundo Gondim, os “jovens empresarios do
CIC” se organizaram ja a partir do final da décdda 970, no bojo das manifestacdes pela democramiap
objetivo de romper com o ciclo dos “coronéis”: \iig Tavora (1962-1966); Placido Castelo (1967-1970
César Cals (1971-1974); Adauto Bezerra (1975-19VByilio Tavora (1979-1982) e Gonzaga Mota (1983-
1986).
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complementares orientadas em trés sentidos: “asforanacdes de ordem material, as
mudancas nas estruturas e relacdes sociais e éiaagid das representacdes socidisNo

que diz respeito ao espaco urbano, o referido plarevia um amplo processo de
“reordenamento do espaco”, com intervengfes nad@réafra-estrutura urbana, com vistas a
reverter a concentracdo de investimentos em Fpatadeinserir o Ceara e sua Capital com

competitividade na chamada globaliza¢éo

Segundo Bonfit®, a segunda administracéo de Tasso foi marcadaemtaiva
de imprimir um carater mais democratico a sua gesibjetivo prejudicado, conforme o
autor, devido a centralizacdo de poder nas maaed®tario de governo, entdo empresario
da construcdo civil. Aliado a esse fator, esta otk sofrida pelo Governo na eleicdo de
1996 para a Prefeitura de Fortaleza, o que levomna reorganizacdo das forcas politicas no
interior do Estado. Outra caracteristica desse rekgugoverno foram os “programas
estruturantes”, que serviram para reforcar “a @fas gestdo econOmica do Estado” e
dificultar a execucdo de um “modelo de gestdo pabhbarticipativa”, no que se refere em
particular, a chamada “industria do turismo”.

Se na primeira gestdo de Tasso Jereissati e nardeGOmes a demarcacéo
temporal entre 0 “antes” e o “depois” foi feita ambito da esfera administrativa (Estado
racional versus Estado patrimonialista), como observou Gondim, segundo mandato
tratava-se de adaptar o espago urbano para o nov@nmto em que se encontrava o Estado e
sua Capital, com a construcdo de obras de infratest urbana com vistas a sua promogéao
aos mercados nacionais e internacionais. A criéicaia sobre as administracfes passadas que
nao souberam controlar o grave problema urbano ddaléza, materializado na
“macrocefalia” da Cidadé’ e nem desenvolver as “vocacdes turisticas nam&stado.

E importante observar que o desejo de reverter qgssdro de concentracdo dos
investimentos na Capital havia sido posto Plano Ceara Melhor(1992-1995) de Ciro
Gomes. Por outro lado, a teméatica da producéo idases competitivas ja surge de forma

114 Ceara. Governador, 1995-1998 (Tasso JereisB#aio de Desenvolvimento Sustentavel do Ceat895-
1998. Fortaleza: SEPLAN, 1995, p.25.

115 Como observa Bernal, a politica de “estruturacédmmna”’ do “Governo das Mudancas” parece mais ter
aprofundado do que revertido a centralizacdo dealeaa quanto aos investimentos em infra-estrutthana:

“a moderna industrializac@o recente, as obras fila-@strutura urbana voltadas para a atracéo itaist as
modernas vias estruturantes vém contribuindo paraeatar o poder de atracdo da cidade tanto sobre a
populacéo interiorana como sobre aquela origindeaoutros Estados”. Cf. BERNAL, Maria Cleide &.
metropole emergentea acdo do capital imobiliario na estruturacdoaneb de Fortaleza. Fortaleza: Ed.
UFC/BNB, 2004, p.68-69.

118 BONFIM, Washington Luis de S. “De Tavora a Jeegissluas décadas de politica no Ceard”. In:

PARENTE, JosénidA era Jereissatimodernidade e mito. Fortaleza: Edigbes Demo€&titoha, 2002, p.35-62.

117 Ceara. Governador, 1995-1998 (Tasso JereisB#aio de Desenvolvimento Sustentavel do Ceat895-
1998. Fortaleza: SEPLAN, 1995, p.9.
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timida no segundo “governo das mudancas” embordaaapontando, como observou
Gondint*® para uma centralidade da questdo administraBedore o “desequilibrio da

estrutura urbana do Ceara” o referiflanoaponta que

“a concentracdo das atividades soécio-econ6micas rrateu a
metropolizacdo de Fortaleza, provocando uma expansdtificial da
populacéo, espelhando a face mais perversa do matkeldesenvolvimento
adotado, onde o interior e o litoral se esvaziartapkebilidade das atividades
produtivas e pela auséncia de uma politica que rtavea tendéncia
concentradora e centralizadora da capital.

Este processo perverso implica no ndo desenvolvordes potencialidades
econdmicas do Estado, acentua o nivel de deperad@outras regides e
mercados, considerando a posi¢do de Estado maisucoidlor que produtor.
As consequéncias dessas disparidades implicam mac&® de obras de
construgdo da infra-estrutura econémica para patisdb a implantagéo dos
investimentos, prejudicando a espacializacido dasdaides e fortalecendo o
desequilibrio regional” (p.231).

Caberia ao chamado “desenvolvimento sustentavedgrar de 1995, restabelecer
o equilibrio entre a oferta de infra-estrutura neba 0 adensamento populacional como forma
de produzir cidades espacialmente mais ordenadas eutro lado, cidades com capacidade
de atrair investimentos. O objetivo era tornar ocar@ecompetitivo, aproveitando suas
“potencialidades” naturais e infra-estruturais &8s e conquistadas nos ultimos anos:
localizacdo geografica privilegiada, préxima dosiomes mercados mundiais e das mais
importantes rotas de navegacdo do Atlantico Ndrmeadem 7), “0 que o torna uma porta
natural de entrada e saida do comércio para o Moxerdeste do Pais”; disponibilidade de
razoavel infra-estrutura de transportes concentreddregido Metropolitana de Fortaleza,
“Governo Estadual com credibilidade nacional ermdeional, capaz de atrair parcerias e
financiamento provenientes do Pais e do extéfidr”

118 Cf. GONDIM, Linda M. de Pontelientelismo e modernidade nas politicas publicas “governos das
mudangas” no Ceara (1987-1994). ljui-RS: Ed. UNI19B8. Apesar da publicidade voltada para a paulde
uma imagem positiva do Estado, com a novetapicaliente exibida em 1994 pela Rede Globo, e através de
periédicos nacionaisveja Folha de S&o Pau)oe internacionaisNewsweekThe EconomistThe New York
Timesetc), isso ndo resultou em mudancas significatigasferta de infra-estrutura urbana, apostandozeeo
bindmio sol/mar como principais atrativos turissicto Estado.

119 Ceara. Governador, 1995-1998 (Tasso JereisB#io de Desenvolvimento Sustentavel do Ceat895-
1998. Fortaleza: SEPLAN, 1995, p.28.
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~>Area de 146 mil Km?

=573 Km de praia

=>Temperatura média de 28°C
(ambiente e oceano)/ventos
alisios 15 nds

=2.800 horas de sol por ano

Imagem 7. “Localizagdo Geogréfica Estratégica dealexa”. Setur, 1998.

Cada “vetor de intervencdo” voltado para promover “desenvolvimento
sustentavel” compreenderia um conjunto de “progsarastruturantes” (a exemplo dos
programas PROURB e PRODETUR quanto a politica dertlenamento do espaco”) que
previa o desenvolvimento equilibrado do Estaddartalecimento de uma rede de cidddes
Ao lado dessa “acédo territorial” estava previstadai uma “acdo institucional” e outra
“comercial” com o objetivo de promover o “produtaristico cearense” para investidores e

turistas no Brasil e no exterior.

“A estratégia de marketing sera apoiada na promod&oproduto turistico
cearense através de campanhas e de outras acOeplernentadas pela
realizacdo de workshops e eventos, a participagdo exentos e fanturs,
dirigidos fundamentalmente para os mercados dasféesgSul, Sudeste,
Centro-Oeste e Norte do Pais e para os demais paiseCone Sul, alguns
paises da Europa, Estados Unidos e Canada. Ostimerg#0s nessa area
serdo realizados dentro de uma perspectiva de toon€eara um destino

120 Ceara. Governador, 1995-1998 (Tasso JereisB#aio de Desenvolvimento Sustentavel do Ceat895-
1998. Fortaleza: SEPLAN, 1995, p.80. Essa redad#les abrangeria as “macrorregides de desenvaitime
turistico”, constituidas para efeito de planejameagvernamental. S&o elas: Litoral, Litoral-lbiapalSertdo
Central, Serras Umidas-Baturité, Litoral-Apodi eaApe-Cariri, sendo que a “macrorregido” do Litofail
escolhida para “desenvolvimento turistico prioritarpara a implantacdo do PRODETUR cujos projetos
incluiam obras de infra-estrutura (rodovias, aermgp abastecimento de agua, esgotamento sanitéieo)
protecdo do meio ambiente e desenvolvimento icgbibal. Denominada de “Regido Turistica 1I”, essa
“macrorregiao” compreendia as cidades de Fortaleaacaia, Sado Gongalo do Amarante, Paracuru, RBaegip
Trairi e Itapipoca. No Ceard, coube a Secretaridutismo do Estado, criada em 1995, a responsabéighelo
marketing, através da divulgacdo do Ceara em feiragentos nacionais e internacionais e pela péadde
dados sécio-econdmicos sobre o turismo como forndad legitimidade a essa atividade econémica.
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turistico reconhecido e vantajoso quando comparados demais
concorrentes, como também para consolidar os mesadistentes, ganhar
novos mercados e segmentos turisticos” (p.82).

A promocdo do Cear4d como “destino turistico” corntpet requeria como
prioridade a construgdo de um aeroporto internatioom capacidade para atender a um
grande fluxo previsto de consumidores dos “prodtudisticos” do Estadt’* A producéo do
“produto turistico cearense” teve como marco o perto Internacional de Fortaleza,
construido entre 1996 e 1998, através de recursasmientes de empréstimo contraido pelo
Governo do Estado junto ao Banco Interamerican®@eégenvolvimento-BID e uma outra
parcela concedida pelo Governo Federal no ambitBrdgrama Brasil em Acgalo qual o
PRODETUR compunha um dos 44 projetos existéfftes

O gque venho buscando destacar € que, a partircdaadée 1990, o “governo das
mudanc¢as” no Ceara iniciou um amplo processo deutesacado urbana” com o objetivo de
tornar o estado cearense, com destaque para sutalCapmpetitivo, com vantagens
comparativas frente a outros lugares. Esse aspelita que o Ceara representa uma variante
do chamado ‘“planejamento urbano estratégico” quesqua a predominar entre 0S
profissionais do urbanismo e gestores das cidaelesrpundo, sobretudo apds a descrenca
com o “modernismo urbano”.

Sobre a abertura do Estado do Ceard para o mundoroh@a competitiva e
estratégica ®lanode 1995 afirma:

“E chegada, pois, a hora de o Ceara vir a investiraproveitamento de suas
potencialidades e comecar a planejar de forma é&giaa a sua insergéo, em
novas bases, ndo apenas na prépria economia nondest nacional, mas
também nos mercados externos, reduzindo, deste ,madarénica

121 gsegundo Vainer, a venda da “cidade-mercadoriafjeexi presenca daqueles atributos especificos que
constituem o valor de uso de uma cidade que oatdminsnacional valoriza. Essa necessidade trestspao
discurso de dois grandes especialistas no chanmaddétingurbano™ “tdo logo uma regido do mundo se
articule & economia global, dinamizando a econoenia sociedade locais, o requisito indispensavel é a
constituicdo de um centro urbano de gestéo e saraiancados, organizados, invariavelmente, em tiErum
aeroporto internacional; um sistema de telecomgd&s por satélite; hotéis de luxo, com seguraneguadia;
servi¢cos de assisténcia secretarial de inglés;esaprfinanceiras e de consultoria com conhecinmiantegiao;
escritérios de governos regionais e locais capdeeproporcionar informacgdo e infra-estrutura deicapo
investidor internacional; um mercado de traballoall@om pessoal qualificado em servigos avancadosa
estrutura tecnoldgica” (BORJA & CASTELL&UdVAINER, 2002, p.79).

122 Cf, Programa de Acéo para o Desenvolvimento désifr no Nordeste-PRODETUR. Fortaleza: Secretaria
do Turismo do Estado do Ceard — SETUR, 2002. No& eatotal de recursos implantados durante adase
PRODETUR 1 totalizaram inicialmente US$ 166,13 db para obras de estradas, construgdo do Aeroporto
Internacional Pinto Martins e sua via de acesstgrsias de abastecimento d’agua e esgotamentorgamitaio
ambiente e protecdo ambiental e fortalecimentatircgdnal dos 6rgdos estaduais e municipais endadvino
Programa Além do Ceard, outros estados nordestinos foriaos alessa politica de turismo: Pernambuco,
Maranh&o, Piaui, Alagoas, Sergipe, Bahia e Rio @&alo Norte. No geral, o Prodetur se reproduziuaetos

os estados, cujo objetivo era tornar o Nordesteéfdico” e “competitivo”.
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dependéncia comercial que mantém com a regido G&ut e diversificando
as oportunidades de parceria com o exteritr®.

A cidade nesse novo contexto passa a ser gerida aora empresa e apresentada
como uma mercadoria a venda num mercado mundialiddeles, onde a capacidade de
destacar atrativos para investidores e pessoasista ke lazer se torna a principal estratégia
competitiva. Umas das estratégias mais utilizaé#s governo das mudangas”, no Estado do
Ceara, a partir de 1995, consistiu em apresenténal Aeroporto de Fortaleza como marco
simbdlico na promocéo da cidade de Fortaleza nosades consumidores e de integra-lo a
imagem contemporanea da Cidade associada ao turiéonpréoximo capitulo, interpreto o
simbolismo acionado pelos discursos dos atoreaiscenvolvidos com a pretenséo de fazer

de Fortaleza uma “cidade global”.

123 Cf. Ceara. Governador, 1995-1998 (Tasso JerdisB4ino de Desenvolvimento Sustentavel do Ceara
1995-1998. Fortaleza: SEPLAN, 1995, p.21.
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Capitulo 4

“‘CATEDRAIS LEIGAS DO MUNDO MODERNO”™ O BOOM DOS
AEROPORTOS NO NORDESTE DO BRASIL E SEUS SIGNIFICAD®

“Os simbolos sdo instrumentos por exceléncia daegracdo social’

enquanto instrumentos de conhecimento e de congfceeles tornam
possivel o consensus acerca do sentido do mundal sqpee contribui

fundamentalmente para a reproducéo da ordem so¢BOURDIEU, 1998,
p.10)

“Compreender a cidade significa colher fragment&s.lancar entre eles
estranhas pontes, por intermédio das quais sejasipel encontrar uma
pluralidade de significados. Ou de encruzilhadas rnéicas”

(CANEVACCI, 1993, p.35).

No presente capitulo, interpreto os discursos doges sociais comprometidos
com a promocéo de Fortaleza nos mercados conswegjdargumentando sobre a producédo
discursiva de uma “cidade turistica”, tendo comoo& um marco espacial de promocao da
Cidade. Os discursos analisados buscam instituia widade imaginaria a partir da
contraposicdo com governos anteriores que naontedasenvolvido as potencialidades
turisticas da Cidade de Fortaleza e do EstadomBosismo arquiteténico acionado no atual
contexto de competicdo de cidades na atracdo detakire investidores externos, em
particular, no Nordeste do Brasil, tem escolhidoaesoportos como estratégicos para as

pretensfes dos ultimos governos.
4.1 A producao simbolica da Fortaleza turistica

O Aeroporto de Fortaleza pode ser tomado como umgem contemporanea da
Cidade que comunica e condensa valores sociaisetigndnados segmentos dotados de
maior poder. Ao escolher o espago urbano como ldganscricdo e manifestacdo de certos
interesses, busco entender a cidade como um geafeldoscépio, porque como afirma Silva
Filho*,

“a cidade ndo se permite apreender de forma integrauniversalizante,
torna-se cognoscivel em suas multiplas facetas tmos, aspiracoes,
logradouros, monumentos, conflitos, sonhos, edifiea, representactes
culturais, movimentos, identidades, utopias, tériits, memdrias, imagens...

124 SILVA FILHO, Antonio Luiz Macedo eFortaleza imagens da cidade. 2 ed. Fortaleza: Museu do&Cear
2004, p.15-16.
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e por que ndo, objetos. Eles assinalam a poss#uitdde empregar a cultura
material na constituicdo de uma histéria urbana. nBam singular
pertinéncia porquanto se revertem em indicios desidade temporal,
associam-se a valores sociais, hormas e praticdstizas, expectativas e
desejos, projecbes de futuro, estratégias de dafmatensdes e lutas de
classe, violéncia simbdlica, enfim construcdes igrificado historicamente
engendradas que reportam a cidade como lugar notfeiinteragdo social”.

Algumas obras inscritas no espaco urbano de Fpatalsdo investidas
simbolicamente de sentidos que buscam definir eesgéo do mundo social e de um tempo.
Elas sdo apresentadas como ndo-contraditérias @oeguesentariam os desejos difusos de
toda uma coletividade. A arquitetura, lembra Ferregm a fungdo de organizar os elementos
gue aparecem dispersos e desordenados no espaggamizacdo do espago pressupbe uma
mediacdo que demonstra a maneira desejada deasezarg

“A arquitetura instala-se no espaco social do emifiou da cidade e seu
universo de representacdo esta voltado para a s&t@de de construir, no
espaco, o projeto de uma sociedade ou de uma estalavalores,
ideologicamente marcados no tempd”.

No mesmo trabalho, Ferrara aponta que esse unid@scepresentacdo esta
atravessado por embates em torno da imagem legigmama cidade. A autora contrapde
assim duas logicas distintas de se ver a cidadenageme o imaginério. A imagem
corresponde, do lado dos grupos dominantes, atitentde estabelecer no espaco uma
unidade de informacédo solidamente relacionada aignificado. A imagem, como um dado,
esta voltada para impor uma leitura. O imagina@contrario, corresponde a multiplicidade
de significados produzidos pelos atores em suasdaties cotidianas, num interrupto
processo de atribuir significados a significatfSs.

Como venho demonstrando, o conjunto de agbes wofiath promover as cidades
nordestinas, com destaque para Fortaleza, no Gessanercados consumidores nacionais e
internacionais representa os interesses dos aoc&ss (representantes governamentais e do
trade turistico) comprometidos com a inser¢do de umioedo Brasil de forma competitiva
e estratégica nos processos globais. A construgdobrhs de infra-estrutura surgiu como
prioridade entre aqueles estados para a produsachdanadas cidades turisticas no Nordeste.

Entre as agbes que foram feitas nos estados nomesntre 1995 e 1998, no
ambito do Prodetur, destaco a ‘revitalizacdo” dorbade Jaragua, em Alagoas, além de
obras de urbanismo e saneamento bésico; na Balmadernizacdo” do Aeroporto de Porto

125 FERRARA, Lucrecia D'AléssioOs significados urbano$ao Paulo: Fapesp, 2000, p.155. Cf. em especial
“A arquitetura como signo do espaco” e ---\fer a cidadecidade, imagem, leitura. S&o Paulo: Nobel, 1988.
126 Outros significados atribuidos ao Aeroporto salisados especificadamente no capitulo 5 destellrab
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Seguro; no Maranhdo, a reforma do Aeroporto Malgehaha Machado; na Paraiba, acessos
rodoviarios ao Complexo Turistico Cabo Verde; emn&abuco, a constru¢cdo da Via
Litoranea Guadalupe; em Natal, a inauguragdo dqueadas Dunas; em Sergipe, a reforma
do Aeroporto de Santa Maria; e no Ceara, o “incrémeda industria turistica” e a construcao
do Aeroporto Internacional de Fortaleza. Dentreagssbras, 0s aeroportos foram
apresentados como “estratégicos” para o desenveitorda Regido.

Além dos aeroportos nordestinos previstos pelo €uwod outras capitais
brasileiras tiveram seus aeroportos “modernizadtrsivés de recursos federais e estaduais a
partir de 1996: o Aeroporto Afonso Pena, de Cujtimm centro comercial de 50 lojas e area
de 29,4 mil m2; o Aeroporto Salgado Filho, em Padvegre, acrescido de um novo terminal
de 14 mil m2. Em 1995 a sua capacidade era de ihbew de passageiros ao ano. Com a
reforma ela passou para 3,5 milhdo; o AeroportdRbode Janeiro, “o0 melhor da América
Latina e um dos melhores do mundo”, previsto peeader 18 milhdes de passageiros ao ano
até 1999 e os aeroportos paulistas de Congonhaspital, e 0s internacionais de Guarulhos
e Viracopos, em Campinds.

O simbolismo acionado em torno da inauguragédo dospartos nordestinos, em
especifico, estava voltado para apresentar um Nawvdeste pronto para entrar na chamada
globalizac&o. A oferta de servigos de qualidadernacional figurava como uma deficiéncia
entre 0s estados que haviam assinado o Prodetonp ¢mansparece na fala do entéo
governador do Maranhéo.

“O turismo maranhense sofreu nestes anos todos paténcia de varias
condicdes inerentes a atividade. Mas a principdasleera a inexisténcia de
um aeroporto em condi¢cbes de receber grande quetiticde turistas ao
mesmo tempo. Agora temos aeroporto de excelentelgda e, com ele, uma
feicdo turistica nova para blaranhad.'*®

127 Além destas, outras cidades tiveram seus aeraptmiodernizados” a partir de 1996: Belém, S&o Luis,
Brasilia, Uberlandia, Porto Velho, Rio Branco, RecAracaji e Maceid. Ve€Construcdo Norte/Nordeste®
273, fevereiro/1996. A mesma revista destaca aijndaa abertura da economia, favorecida pela adead@ do
Plano Real a partr de 1994, e o intercambio imigonal tornaram possiveis e necessarias as
reformas/ampliagdes/construcdes dos aeroportoddimas E dito também que um dos principais aldos
projetos dos aeroportos “sdo os homens de negé&iospnstante fluxo pelo pais e com tempo regidta se
deslocarem para reunifes em lugares da cidadé\ (mgta € oferecer em um sistema aeroportuaricstada
condicOes para facilitar a estada de empresareseutivos”. Em 2004, cerca de onze aeroportosidiras
foram “modernizados”, o que evidencia como essegpamentos tém estado submetidos, sobretudo rip®alt
anos, a um constanpeocesso reflexivoAeroporto de Joinvile, com construcao do novoteal de passageiros;
Aeroporto de Petrolina, com reforma e ampliacddedminal de passageiros; Aeroporto de Navegantes, c
reforma do terminal e ampliacéo da &rea internatidkeroporto Santos Dumont, com reforma e adequea
sistema de patio de estacionamento de aeronavasséeréncia de vdos do Galedo; Aeroporto de Maaa,
ampliacdo do péatio de aeronaves e implementacdwda pista de taxi; Aeroporto de Viracopos/Campinas
conclusdo da segunda etapa da reforma do termenahsbageiros, construcéo do novo edificio admétiied e
anexo do terminal de cargas; Aeroporto Eduardo Gtvtenaus, com a construcéo do terminal de cargas Il
reforma do terminal de cargas Il; e o AeroportdPadeto Velho, com a ampliagdo do patio de aeronaves.
site: www.infraero.gov.br (Consulta realizada enf0O62005).

128 Banco do Nordeste Noticiak998, p.3.
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Os aeroportos sao apontados nos discursos comuocgal porta de entrada dos
visitantes nacionais e estrangeiros para o Nordasteidos pelos “produtos” diversificados
gue a Regido teria a oferecer. Numa passagem daamesista, esse momento é comparado
a abertura dos portos as “na¢des amigas” decrezada808, pelo Imperador do Brasil.

“A finalizacdo desse conjunto de aeroportos reprga para a economia
nordestina muito mais do que a abertura dos potiEetada por D. Joédo VI
ha exatos 190 anos. E que o Nordeste tem potemdiaordinario em termos
turisticos. Basta lembrar a exuberéncia de seuditode aguas tépidas e
cores variadas (...) ou a cultura diversificadayerdo permanente, as cidades
e sitios histéricos, a gastronomia e a musica, masis variadas
manifestacdes. Ou ainda, a alegria e a hospitakdal® seu povo. Esses
aeroportos vao facilitar a atracdo de visitantes plais e do exterior que,
anualmente, para aqui j& convergem e, conseqlientema vinda de novos
investidores.***

No caso especifico do Aeroporto de Fortaleza, afidades atribuidas a ele tém
consistido numa operacdo simbolica eficaz e eglicagara apresentar uma Cidade turistica
ao Brasil e ao exterior. Os discursos buscam oporgoverno que teria promovido as
“vantagens” do Estado e de sua capital a goverassados apontados como representantes
de formas arcaicas de gerir a maquina publica.

A eficacia dos investimentos materiais e simbdlieostorno dos aeroportos pode
ser comprovada, no caso especifico de Fortalezaéatdo aumento do namero de visitantes
nacionais e internacionais apds a inauguracdo dopaeto, em 1998° Nesse estudo sobre a
evolucéo do turismo no Estado, a Cidade de Foddleza subido noanking das principais
cidades visitadas pelos turistas internacionaiBnasil saltando de 11° em 1996 para 4° lugar
em 2003. Em relagéo aos turistas nacionais obté¢ealocacdo em 2005.

O estudo em andlise afirma que no caso especificdCehra, observa-se a
ocorréncia de um crescimento na “movimentacaoticaifsvia Fortaleza (Tabela), no periodo
de 1996/2005, quando a taxa média de crescimentioxaofoi de 9,9% ao ano (Setur, 2005,
p.4). No periodo de 1995/2003, a participacdo dsrw no PIB do Estado foi da ordem de
6,5%. Em 2003 esse percentual foi de 8,7%. Entrpriogipais “mercados emissores”, 0
estudo aponta para o “doméstico” as cidades dePaatw (19,9%), Pernambuco (10,9%),
Maranhéao (8,5%), Piaui (8,4%) e Rio de Janeiro%y.,®ara os “mercados internacionais”,
Portugal (30,2%), Italia (10,0%), Holanda (9,7%j)géntina (7,6%), Franca (7,6%), Espanha

1291dem p.6.

130 5obre o turismo no Estado do Cearé consultar C8adietaria Estadual do Turismo. Estudos Turtstizo
SETUR: Evolugcao do Turismo no Cear&® 17. Fortaleza: SETUR (Ce), 2005, 10p. Cf. &amhbCeara.
Secretaria Estadual do Turismo. Estudos Turistit$SETUR:O Turismo: uma politica estratégica para o
desenvolvimento sustentavel do Ceara — 1995/2320mbro/1998.
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(5,1%) e Alemanha (5,1%). O estudo conclui que freama predominancia dos mercados
europeus entre os principais emissores internasi@ndos estados do nordeste e sudeste os
mercados emissores nacionais”.

Movimento de passageiros no Aeroporto de FortgletEs de setembro - 1996/2005)

Aeroporto
Ano
Embarques Desembarques Movimentos

1996 45.700 45.252 90.952
1997 47.517 47.214 94.731
1998 66.704 68.999 135.703
1999 62.853 64.756 127.609
2000 67.668 70.941 138.609
2001 75.118 84.660 159.778
2002 73.609 79.085 152.734
2003 60.401 62.688 123.089
2004 73.609 79.449 153.058
2005 95.000 102.946 197.946

Fonte: Setur, 2005, “Conjuntura do turismo via &leza”.

Esses aeroportos, devido ao contexto em que forasiupdos, ou seja, num
momento de competicdo entre cidades na atracaordeimidores para 0s seus “produtos”,
passaram a ser investidos de sentidos que ora feefer@ncia a cidade, ora a “cultura” e a
natureza onde estao inscritos. Em Fortaleza, d Aaraporto passou a ser apontado como o
marco na promoc¢ao do turismo para 0s mercados cochsres. A seguir, apresento o
Aeroporto de Fortaleza, destacando as principa#éctaxisticas que o fazem uma paisagem de
poder contemporénea associada a imagem turisti€artigeza, assinalando o contraste que

h& em relagdo ao “entorno”.

4.1.1 Aeroporto de Fortaleza: localizagao e desinic

Localizado no centro geografico de Fortaleza, coperto esta distante 5 (cinco)
kilbmetros da zona definida como central e 15 (zeiirminutos dos principais hotéis e praias
da orla maritima da Cidade, cuja conexao é reainadmalmente pelas duas cooperativas de
taxis que operam no Aeroporto ou pelos 6nibus de kncarregados do translado até os
hotéis e pousadas. Construido entre 1996 e 19@8ua Aeroporto tem capacidade para
receber 2.500.000 passageiros ao ano e ocupa waadar36.000 m2, sendo cercado de
forma contigua pelos bairros Vila Unido, MonteserriBha, Dias Macedo, Aerolandia e Alto
da Balanca.
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O acesso terrestre ao Aeroporto é feito preferknei@e por algumas ruas e
avenidas de grande trafego na Cidade: ao sul, pp@igipal avenida, a Senador Carlos
Jereissati, no bairro Serrinha, por onde circulans dnhas de 0&nibus
Parangaba/Papicu/Aeroporto e Siqueira/Papicu/Aetopoue ligam o Aeroporto aos
terminais rodoviarios de Parangaba, Papicli e S@mueispectivamente. E por esta avenida
gue passa o maior fluxo de veiculos com destindexroporto, sendo responsavel também
por liga-lo a outras avenidas importantes de Femtakxistentes a leste, as avenidas Alberto
Craveiro e Raul Barbosa e ao sul, pela avenidaagB@onManuel, as avenidas Dedé Brasil e
Expedicionarios.

A oeste, 0 acesso € feito por estreitas e curs que atravessam 0s bairros que
formam o “entorno” do Aeroporto, sendo a princigalas a Rua 15 de Novembro, no bairro
Montese, tornando possivel receber o fluxo de l@scque vém das avenidas Gomes de
Matos, Jodo Pessoa e Carneiro de Mendongca. Ao ,nesse acesso € realizado
principalmente pela Avenida dos Expedicionariogmalda Avenida Luciano Carneiro, no
bairro Vila Unido, via que servia de acesso aoganfieroporto e que o conectava, entre
outras coisas, com a Rodoviaria de Fortaleza,Aedaida Borges de Melo.

O transeunte, ao optar por uma dessas ruas e agsejué levam ao Aeroporto, no
veiculo ou simplesmente vagando como fléneur, logo é estimulado por sons, ruidos e
trajetos que lhe indicam a proximidade do AeropoBarulho das turbinas dos avibes
decolando, pousando ou em manutengéo sdo constastésirros do “entorno”, por onde se
distribuem edificacbes simples e conjugadas, deédpadrquitetbnico semelhante, nao
ultrapassando trés pavimentos aquelas de maioragéley cujos usos principais sao
residenciais e pequenos comércios, 0 que congigbeimcipal contraste com a grandiosidade
e onipoténcia que o observador pode apontar egaieo Aeroporto.

Outra caracteristica importante diz respeito a foguwe ruas e avenidas tomam ao
se aproximarem do Aeroporto. Mesmo sem saber darguencontrar pela frente, o passante
mais desavisado de imediato percebe que aquelas ema um determinado momento,
assumem formas de curvas, consistindo em grandesodeobrigatérios para qualquer
veiculo ou pedestre. Langando um olhar sobre os espadrdes de ocupacdo dessas vias,
sobretudo em partes dos bairros Montese e Vilad)Jm&rcebe-se um cinturdo de casas
desordenadas que compdem ruas e becos estramss aos quais levam diretamente a um
muro elevado e de mesmo padrao, que separa o Asra@ao“‘entorno”.

Percorrendo a principal avenida de acesso ao Admpa Avenida Senador
Carlos Jereissati, que corta os bairros SerrinBégas Macedo, o observador logo identifica

algumas diferencas com outras vias de acesso apdwo. Além de ser a principal delas, a
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Avenida, como um grandeoulevardque se destaca pela extensao, largura e pelgdrafe
intenso das demais do “entorno”, é responsavelligar de forma rdpida as zonas leste e
oeste da Cidade, inexistindo qualquer edificacddazia a sua extensao. Ao leste, ela segue
em direcdo a outras avenidas de grande fluxo d&lEpa que conectam o Aeroporto aos
“bairros nobres”, de onde vém os segmentos que utdizam o Aeroporto para realizar
viagens. Esse mesmo sentido da Avenida, como reéaram alguns taxistas do Aeroporto, é
o preferencial para os deslocamentos que sao fpis cooperativas de taxis quando
transportam passageiros, sobretudo, “estrangeiros”.

A oeste, a mesma Avenida sofre algumas mudancasandargura e impde aos
veiculos a reducédo da velocidade, ja que ruastastreomo a rua Peru e a XV de Novembro,
no bairro Montese, absorvem o fluxo que passalpoDéerente, portanto, da Avenida Lauro
Vieira Chaves, via que servia de acesso ao antigopdrto, ha entre a Avenida Carlos
Jereissati e as edificacdes do “entorno” uma separmais visivel e menos continua.

Sobrevoando o Aeroporto, é possivel ter uma visgmimica do tipo de uso e
ocupacao predominante no “entorno”, suas vias ipanc e secunddarias que o conectam e o
separam do Aeroporto, bem como assinalar o coetrestético e fisico que ha entre o
Aeroporto e as caracteristicas das edificacde® qeecam. O observador, agora possuidor de
uma visao de conjunto ndo-uniforme, embora estecpatomunicar algo estatico, € capaz de
identificar e classificar edificacdes de maior enoreporte, favelas, avenidas e ruas principais
e secundarias, vazios urbanos e lagoas, compotalfbes e conexdes das mais variadas

cores e dimensoes.
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Ver a Cidade a partir do interior do Aeroporto figa, diferentemente, destacar
outros cenarios, privilegiados pela posicdo queepoporto ocupa. E através do terrago
panoramico, como um mirante natural de onde se@igade, no segundo pavimento, que o
observador é direcionado a reter apenas aspectomgens seletivamente recortados da
composicdo urbana, onde se destacam a leste danmanitima de Fortaleza arranha-céus
imponentes, nas regides “nobres” da Cidade, comstrades que comunicathos lugares
mais rentaveis para o mercado imobiliario e maisradas por visitantes que vém a Cidade.

Ao girar o olhar agora para a entrada do Aeropdata;ando-o para o sul, outras
paisagens se destacam pelo colorido e tamanhodiksPdacido Castelo (o Casteldo),
Universidade Estadual do Ceara (UECE), serras dandaape e de Pacatuba. Mas se tratar
do mesmo observador que foi levado ao Aeroportaupta das vias do “entorno” que lhe da
acesso, acompanhando o cenario que o cerca, logargeconta de que o mirante que o
Aeroporto representa oculta em suas frestas ocoragtrucées e cenarios compostos por ruas,
becos, avenidas e edificagbes simples.

Situado no centro para onde convergem essas nasidas e edificacdes, esta
uma construcdo que se impde e se destaca pelas@xteiorma e funcdo no espaco: o
Aeroporto de Fortaleza. O Aeroporto esta dividido guatro partes principais (subsolo,
térreo, primeiro e segundo pavimentos) por ondealisgibuem as seguintes atividades
comerciais e de controle: setor responsavel pelauteacdo (subsolo); setor encarregado
pelos desembarques doméstico e internacional dageisos, além de concentrar atividades
policiais (juizado de menores, policia militar, eta federal e imigracdo) (térreo); setor
encarregado pelos embarques doméstico e intermdcadministracdes da Infraero e das
companhias aéreas e controle de embarque intenad¢pmlicia federal), servicos de taxi, de
bancos e de lojas (primeiro pavimento); e, por éirsegundo pavimento, onde esté localizado
o terragco panoramico, lojas e area gaappy houy a partir do qual € possivel ter uma visédo
da Cidade.

Dentre os tipos de produtos comercializados nas ldp Aeroporto, como pude
observar, mais diversificados que aqueles vendidus cafés, restaurantes e lojas de
conveniéncias existentes no antigo Aeroporto,mixde 60 lojas, destinado a atender as
exigéncias de um publico heterogéneo que o utiii=E@ece servicos de informatica, discos e
video games, telefones celulares, 6tica, relojpgoalheria e bijuterias, livros, jornais,
revistas e artigos de papelaria, perfumaria, loade veiculos, servicos dast food café

131 para uma discussdo sobre o conceitocai®unicacdo urbanaer: CANEVACCI, Massimo.A cidade
polifénica ensaio sobre a antropologia da comunicacédo urtiaed. Sdo Paulo: Studio Nobel, 1997. Para o
autor, a comunicagdo de uma cidade esté difuseupsr monumentos, arquiteturas, objetos, enfing agililo
gue compde as mlltiplas facetas que a cidade patena e ser captada pelo observador.
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expresso, agéncia de turismo, farmacia e artigaodeeniéncia, pizzaria, reservas de hotel,
além de jogos eletrdnicos e floricultura.

O incremento dessas novas atividades comerciaidemoporto de Fortaleza é
parte de uma tendéncia mundial em transformar agxagpem grandes centros comerciais, a
exemplo dosshoppings centersuma estratégia voltada para o consumo de exesusv
turistas em transito pelo mundo. A esse respeitioea o comércio ja fosse pratica desde a
inauguracdo do Aeroporto, em 1998, o tituloageo-shoppingdoi atribuido oficialmente ao
Aeroporto durante a alta estacdo de julho de 2QGmdp foi distribuida pelos principais
pontos de comercializagéo de produtos no AeroEodeguinte mensagem: “Quem disse que
em aeroporto s6 pousa aviao? Aero-shopping”. Amiessm, em 25 de agosto de 2004 a
revista Veja'** ja apresentava matéria em que o Aeroporto de |Epstaocupava a foto
principal, onde era destacado a sua adaptacdmaoeito de aero-shopping®

Além dos espagos no Aeroporto voltados para a aiatieacdo de produtos, ha
ainda segmentos e equipamentos responsaveis padde operacional e de seguranca do
Aeroporto, compostos por segurancas particulaiigis militares e federais, além das 60
(sessenta) cameras fixas e moveis para TV de n@iade areas internas e externas.
Conjuga-se assim nesse mesmo espaco praticasasftach 0 consumo de segmentos sociais
selecionados pela politica de turismo do Govern&stado do Ceara e praticas de vigilancia
destinadas a retirar segmentos sociais ndo vigsdasnesma politica.

Como pude observar ao acompanhar a programacadagkacpelo sistema interno
da TV comercial do Aeroporto, a “TV Aeroporto — &fites classe A para o mercado do
Ceara”, além dos produtos oferecidos pelas lojag\eémporto, outros “produtos” (praias,
artesanato, “cultura”, gastronomia regional et@ sfertados pela “TV” aos visitantes que
vém a Fortaleza, sobretudo, europeus. Entre algalamsnensagens veiculadas é possivel
encontrar a que diz “Shoppings centers, aeroparnt@snacionais e clubes fechados sao
espacos seletos para publicos/clientes A e B. Aceot alvo segmentando o publico”. A
programacao diaria da “TV Aeroporto” tem como &, por onde se divulgam os
principais destinos a serem comercializados dalest&ortaleza é assim”, “Ceara no Ar”,

132V/eja, 25 de agosto de 2004, p.59-60. A matéria eraiatia “Tem jeito de shopping”, em referéncia ads 6
aeroportos administrados pela Infraero em faseddptacéo aos centros comerciais. Até 2007, seisiosyd,5
bilhGes de reais em obras de “modernizacéo” depasias, para atender a um fluxo anual pelos termea 75
milhfes de passageiros.

133 A revista destacava ainda que outros aeroportlus pando ja haviam se transformado em espacos de
comercializacdo, como o Aeroporto de Frankfurt, Aleamanha, e o de Amsterdd, na Holanda, com
supermercado. Em Cingapura, € possivel, segundatérien encontrar também piscina e salas de jogcsia
area interna. No Brasil, alguns aeroportos ja erdiem suas dependéncia centros comerciais, a exelapl
Congonhas, “o mais movimentado da América do SdE ¥iracopos, em S&o Paulo e o Santos Dumontjao R
de Janeiro.
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“Arte e cultura”, “Arte e gastronomia”, “Momento enesarial’, “Fortaleza cheia de graca”,
“Nossos talentos” e “Imdveis e investimentos”.

Esse espaco de controle e consumo passou a sga@pa@omo marco simbdlico
de insercdo de Fortaleza no mercado mundial dentari onde servigos considerados de
qualidade internacional compdem um dos “produtosirapa venda das cidades
contemporaneas. A seguir, apresento os significatiisuidos ao Aeroporto de Fortaleza
pelos representantes governamentais, destacareigosscentrais dos seus discursos sobre o
Aeroporto.

4.1.2 O Aeroporto como simbolo do “novo” e do “desgelvimento”

Como destaca Castr8 seria ingenuidade pensar que um local possa ser
considerado naturalmente turistico. Para o ausse atributo € uma construgdo cultural, isto
€, envolve a criacdo dem sistema integrado de significadasavés do qual a realidade
turistica de um lugar € instituida, mantida e negtac Todavia, essa construcdo envolve
necessariamente selecdes: alguns elementos sanation, enquanto outros permanecem na
sombra. No caso de Fortaleza, a producdo recentendémagem de “cidade turistica” tem
sido seletivamente associada a obras estratégioasaglas pelos discursos dominantes como
marcos da promogao turistica da Cidade nos meraashssimidores.

E possivel ver como essa estratégia discursivasea mmn movimento na fala do
atual Secretario de Turismo do Ceara, ao destacaitida vocacdo do Estado” para o
turismo. Aqui, o Estado é representado segundoetapas de desenvolvimento e o papel dos
gestores no aproveitamento das suas qualidadeas®na demarcacdo temporal entre o
“‘novo” e o “velho”, o “moderno” e o “tradicional’em particular nas agbes da chamada
politica estratégica do turismo, € acionada construmento de legitimacdo politica e de
producdo de novas imagens contemporaneas assoa@éasado do Ceara.

“Estados, quando crianga (...) receberam comandes fprjaram seu perfil
econdmico a luz de modelos de desenvolvimento goeraram suas
vocagOes natas, simplesmente pelo fato dos oriereadgestores) a época
ndo terem rompido com o tradicionalismo herdado Estado Novo e
consolidado nos ano JK, onde a industrializacdo @nanico antidoto capaz
de combater o atraso social do Pais (...) No Cea@nente em 1995 o
turismo foi alcado ao nivel estratégico como mais onotor a equipar 0
modelo de desenvolvimento econdmico do nosso Eétgdduitos afirmam,
com razao, que esse foi 0 momento em que a ‘faing dando percepgéo de
que esse Estado ‘crianga’ tinha uma nitida incl@agpara os negoécios

134 CASTRO, Celso. “Narrativas e imagens do turismoRio de Janeiro” In: VELHO, Gilberto (Org.).
Antropologia urbanacultura e sociedade no Brasil e em Portugal deidaneiro: Zahar Ed., 1999, p.80-87.
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turisticos, os quais precisavam de politicas p@slitocalizadas no segmento,
capazes de desenvolver as vantagens comparativas’ &

Todavia, esses discursos nao operam no vazio gjdegessitam de suporte fisico
para ancorar a oposicdo discursivamente anunciatte e “antes” e o “depois®® A
percepcdo de que a realidade turistica de Fortaewta carecia de obras que pudessem
condensar novos valores surge ja em 1994 quandonstata a debilidade do Aeroporto de
Fortaleza na atrac&o de visitantes internacionadgjisito fundamental para uma cidade que
se pretende globalizada. Fortaleza é considerasse restudo como um “destino turistico

marginal” e o Ceara, “irrelevanté®’

“Mais recentemente, em meados da década de 80, avdCassiste as
primeiras iniciativas de torna-lo um poélo recepto turismo internacional,
através de trabalhos esporédicos, situados prinojgate na Franca. SO
muito mais recentemente comegou a se apresentar destino para o afluxo
de turistas externos, através de um trabalho dalgacdo em alguns paises
da Europa e na Argentina (...) A internacionalizagdo Aeroporto, com a
destinacdo de uma de suas salas de desembarquedassinternacionais,
assim como o estabelecimento de linhas externadamg sao fendbmenos
recentissimos e ainda ndo consolidados devido eaperlade do Aeroporto
Pinto Martins. Desta forma, Fortaleza é ainda umstd® marginal no

contexto do turismo internacional que se dirigeBaasil (...) e se vera que o

Ceara em termos de turismo internacional é hojalnagnte irrelevante™>®

E somente a partir de 1995 que a estratégiaati&etingpara apresentar o “Ceara
turistico” e a producdo imaginaria de Fortaleza @doidade global” junto aos principais
paises emissores de turistas se torna mais agrebgacando assim mudar a imagem de lugar
associado & pobreza e a seca. E nesse contexta ipaeguracdo do novo Aeroporto de
Fortaleza assume importancia, ja que a ofertard&ee de qualidade internacional esta entre
0s recursos acionados pelos gestores na produc@madam contemporanea da cidade de
Fortaleza.

As imagens oficiais difundidas do Aeroporto de &le#a (Imagens 9 e 10),
sobretudo aquelas presentes nos cartbes poststiacal® um espaco higienizado, associado
as pretensbes das elites politicas e econdmicasedererem inseridas na chamada
globalizac&o. A auséncia de outros segmentos saqigd tém o Aeroporto como referéncias

para suas praticas € uma das caracteristicas desggens. A sua veiculacdo nos “destinos

135 Diario do Nordestg18 de junho de 2005.

136 para uma discussdo acerca de como as obras mtasluzelos “governos das mudancas” tém sido
apresentadas CBARREIRA, Irlys. “Pensamento, palavras e obras” In: PARENTE, Jos&RRUDA, José
Maria (Orgs)A era Jereissatimodernidade e mito. Fortaleza: Edigdes Demo&tdcha, 2002.

137 Essa definicdio contrasta com a vis&o atual largandifundida como transparecesiogansuspenso sobre a
avenida que da acesso ao novo Aeroporto: “Ceatéstino turistico mais visitado no Brasil”.

138 Ceara. Governo do Estadtrograma de Desenvolvimento do Turismo no Norde®®RODETUR: estudo de
mercado turistico para o Estado do Ceara. Julttg, 191.
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turisticos estratégicos” € um recurso que busazinentar o capital simbdlico da Cidade e

diferencia-la no mercado quanto a oferta de sesuigoexceléncia internacional.

Imagem 9. Cartao Postal do Aeroporto de Fortaleza.
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Imagem 10. Aeroporto de Fortaleza. Foto gentilmeatida pela Infraero.
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A seguir apresento os discursos dos atores sa@ggonsaveis pela producgéo
recente de uma imagem da Fortaleza turistica @& partconstrucdo do atual Aeroporto de
Fortaleza.

A necessidade de um aeroporto internacional comuoafale inserir Fortaleza no
mercado mundial era uma possibilidade j& desejadarimeiro “governo das mudancas”. A
sua construcdo é representada nos discursos cormonava etapa na demarcagdo entre
temporalidades histéricas iniciada nas eleic6e4386, contrapostas nas idéias de “estado
moderno” versus ‘estado patrimonialista”, como sugerem as falas desidente da

Assembléia Legislativa do Ceara e do Governaddzsiado.

“Incrementar o turismo no Ceard e em Fortaleza éaumeta do Governo
definida desde o primeiro mandato do Governadors@adereissati. Ao
longo de todo o trabalho para fixar Fortaleza noroaelo nacional e
internacional ficou claro que sem um aeroporto nmode(...) seria
impossivel vencer a concorréncia com os poélos deéoto e turismo
emergentes. Assim, o novo Aeroporto de Fortaleama vitoria do povo
cearense que passara a contar com um equipamebi@narde primeiro
mundo(Presidente da Assembléia Legislativay’

“E uma obra fundamental para o Ceara. N&o existeafis Moderno sem
aeroporto moderno. E um passo importante para dafesoo crescimento
de renda e de emprego através do comércio nacienatternacional
(Governador do Estado)*

Os eixos dos discursos acima convergem para ingimoa realidade “nova” em
oposicao ao passado (“um Aeroporto moderno”) enaksi um feito coletivo (“é uma vitéria
do povo cearense”). Essa realidade, que se pretdindenica, competitiva e “moderna”,
exige, para se afirmar, referenciais empiricos déem vazao aos interesses dos grupos
sociais dominantes. Essa estratégia tem caraderamgestdes urbanas nas ultimas décadas,
em especial, aquelas comprometidas com o “planej@mmebano estratégico”.

Além de representar no espaco urbano um tempadeofiara o futuro, em dialogo
constante com as fungces econémicas e politicgsedente, 0 Aeroporto simboliza também
a primeira imagem que o visitante que chega a @idiedavido tem na paisagem urbana da
Cidade logo ao chegar (“é¢ o cartdo de visita”), coaparece nas falas do Ministro da
Aeronautica, do arquiteto e em doider. O Aeroporto é o primeiro contato que se tem na
Cidade, sendo assim um atrativo para que o visitemmheca outros espac¢os urbanos. Como
principal porta de entrada da Cidade e marco esigaaria sua promogéao, requer, por parte do

139 JornalAeroNews Ano |, n° 6, maio/1997, p.5. Esse jornal, puldiz@elo Infraero, teve circulacdo exclusiva
entre os anos de 1996 a 1998, periodo em que @dwodoi construido.
% Tribuna do Cearale 19/11/1997.
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Governo do Estado e dmadeturistico, uma atencéo redobrada para que a infwreksixada

ao visitante seja a melhor.

“O Aeroporto é o cartdo de visita para quem vemidade. E o primeiro
contato que se tem na area. E se ndo existe umabemdimento ndo ha
trabalho subseqiente que supere essa primeira ssficgMinistro da
Aeronéautica). ***

“A nossa pretensao é transformar o Aeroporto nurange cartdo postal
da Cidade(Arquitetoy’. **?

“Um marco para o futuro do Ceara. Existem obras azgs de valorizar a
imagem da Cidade ou do Estado onde estédo localigzadonando-se um
patriménio de valor incalculavel. Essa € a perspectio novo Aeroporto
Internacional de Fortaleza. Ele sera, além de tugto,dos nossos melhores
cartdes de visita{Folder de inauguracdo do Aeroporto)

E importante observar nos discursos acima a mare@rao as sucessivas
localizagbes do Aeroporto foram adquirindo sigaifios novos. No caso do atual Aeroporto,
os sentidos atribuidos a ele pelos atores so@aigonsaveis pela promo¢do comercial de
Fortaleza estéo relacionados com as novas funce®micas que a Cidade passa a assumir
no mercado mundial de cidades (“um marco para wrdutlo Ceard”, “um grande cartédo
postal da Cidade”). O eixo que opera na unificad@® discursos sobre o Aeroporto destaca
como qualidades essenciais a competitividade edemamlade.

Embora seja a primeira impressao deixada por Eada quem chega, “capaz de
valorizar a imagem da Cidade”, o Aeroporto temaafuncdes que estéo relacionadas com o
desenvolvimento da Cidade, a geracao de empregoa eonexao econémica com o mundo.
A localizacdo do Aeroporto pode contribuir tambéanapo ordenamento do tecido urbano,
possibilitando acessos entre bairros que o proaksswescimento urbano acabou por isolar
do restante da Cidade, além do fornecimento dea-@dtrutura, como surge na fala do
Secretario de Infra-estrutura e Obras do Estado.

“Além de ser o principal portdo de entrada do Estaddo apenas por ser
na Capital, mas também pela infra-estrutura, o ndveroporto é um
incremento muito grande para o desenvolvimento dade. E através
desse Aeroporto que a gente faz, do ponto de \ast@viario, a
interconexao ndo s6 em nivel nacional, como taminénacional. E um
dos principais fatores de desenvolvimento de untmde é ela estar
interconectada com o seu pais e 0 mundo. Existerhém outros aspectos
positivos para a Cidade, como a interligacdo desdmirros populosos — o
Montese e o Dias Macedo — a drenagem de parte slésseos, a abertura
de uma grande artéria de circulacao leste-oestger@cao de empregos vai
ser maior na capital e a possibilidade de atraiagdes investimentos na

1410 Povode 27/04/1996.
142 0 pPovode 05/04/1995.
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area do turismo, podendo ampliar a renda e logicat®ex distribuicdo de
riquezas com a sociedad&*™

Em outra imagem (Imagem 11), a fungdo que o Aetoparmpre na Cidade é a
de reorganizar o espaco, fornecendo-lhe infra-‘este integrando seus bairros. O tema da
integracdo urbana é estratégico, pois a imagemdgue ser difundida ndo € a da Cidade
dividida, fragmentada, mas a Fortaleza espaciabnamenada e socialmente justa. A Cidade
e 0 Aeroporto séo representados aqui em simbicga®uma simbiose onde um dos elementos
aparece como dominante, em primeiro plano, assuminda forma mais definida em
oposi¢cao ao conjunto seletivamente recortado erdisf de aspectos da Cidade, como pano

de fundo. Impor um olhar sobre a Cidade a partirAdooporto pressupde construir entre

ambos uma relacéo acerca do que € central e oppriférico, 0 que esti no “entorno”.

Imagem 11. Cartado Postal do Aeroporto de Fortalkadundo, vista parcial da cidade de
Fortaleza.

Em outros discursos, o Aeroporto simboliza uma rfasa no desenvolvimento do
turismo no Ceara, que durante os primeiros “govedas mudancas” teria recebido poucos
investimentos. Com a abertura de Fortaleza e dad&sio mercado externo, a prioridade de

143 JornalAeroNewsAno |, n® 2, dezembro de 1996, p.7.
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um aeroporto internacional surge nos discursos camodos principais atrativos para o

intercambio de pessoas e mercadorias.

“E uma luta que comegou no meu primeiro govern@ngio ja percebiamos
a capacidade que o turismo tinha para gerar empsegara o Ceara (...) ele
simboliza um novo estagio de desenvolvimento deegop aos cearenses
(Governador do Estado)**

“Ele € uma das grandes obras de infra-estruturagar desenvolvimento
econdmico do Estad®ecretaria Estadual de Turisrhd}®

E importante observar que nessa passagem o Aesogoapontado como um
simbolo de um momento “novo” na escala de evolugA&stado. Implica reconhecer o que
ja foi feito, o que esta sendo feito e 0 que seitd,fdesignando uma etapa de um processo
que ainda ndo findou (“é uma luta que comecou no préneiro governo”). Essa é uma
estratégia construida que busca mostrar que ocetproigs mudancas” ndo pode parar, 0 que
implicaria na interrup¢cdo de um processo tido cqroeitivo, pois incrementa o turismo e
gera emprego, principal demanda em uma sociedadeteazada pela excluséo social e pela
concentracdo de renda, e mostra ainda que a cg@istrde cada “estagio” da grande
“mudanca” pode exigir a permanéncia de um mesmgetprpolitico por anos.

Em sintonia com a necessidade de romper com forammtadas como
“tradicionais” de governar, uma outra estratégi@rema pelo “governo das mudancas”
consiste na organizacdo e celebracdo de rituais ppresentar o “novo”. No caso da
inauguracdo do Aeroporto de Fortaleza, em 1998 e$sal envolveu a presenca de
autoridades, liderangas politicas, imprensa e allpofio de Fortaleza. Ritualizar o “novo”,
neste caso, além de se voltar para a producagitianidade politica, por meio da construcéo
do Aeroporto no espaco urbano de Fortaleza, bussiaadar também um divisor de aguas
entre momentos historicos distintos, simbolicamentestruido.

Discursando no ato de inauguracdo do Aeroporto dealEza sobre a
consolidag&o do turismo como atividade produtivaBrasil, o entdo Presidente da Republica
mostra que ha uma realidade mais ampla a qualtadd&sdeverdo seguir a fim de criar mais
receitas e empregos (Imagem 12). Para o Presiden@groportos construidos no Nordeste
representam uma das principais estratégias do Go\erderal para gerar lazer, empregos e
divisas, além de serem pontos de encontros enig@e em constante deslocamento. No
caso do Ceard, o novo Aeroporto simboliza no ds&cwma obra para o porvir do povo
cearense.

144 0 Povode 27/04/1996.
145 Djario do Nordestede 18/09/1997.
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“Hoje, no Brasil, estamos fortemente convencidosjde para gerar mais
divisas, mais empregos e mais lazer para os biiesslends precisamos
prestigiar a indastria do turismo. Esta industrié gai pra frente se houver
infra-estrutura, se houver aeroporto e avido. N&amos inaugurando
aqui [no Ceard] o tunel do tempo. E este tempo &taro que esta
acontecendo nas maos do povo cearen&e”.

“Considero os aeroportos hoje as catedrais leigas rdundo moderno,
onde as pessoas se encontram para viajar, trabaltescansar, conversar.
Essas catedrais s6 se justificam quando dentro sdéla espirito de
transformacgédo, de sobriedade, de preocupacdo pauil@gde que a
sociedade mais necessita. Nesse sentido, passamr &atedrais da

esperanca™*’

Imagem 12. Presidente Fernando Henrique Cardosordando no ato de inauguragéo do
atual Aeroporto de Fortaleza, em fevereiro de 1888 gentilmente cedida pela Infraero.

Ja para o Governador do Estado, o Aeroporto pditmiiiaos usuarios visados
encontrar um dos melhores “receptivos”, compatteeh 0 dos melhores mercados turisticos
mundiais. O Aeroporto surge nesse discurso comaliterencial a ser destacado para atrair
consumidores para os “produtos” do Estado (“‘um duoais modernos terminais
aeroportuarios do pais”).

“O novo Aeroporto incrementard o turismo, pois afirperspectivas para
voos internacionais e possibilitard que tenhamosdegbes de receber os
usuérios do Brasil e do exterior em condicdes igute qualquer parte do

mundo” 1*®

146 RevistaCheck In marco de 1998, p.40.
7 1dem.
148 Banco do Nordeste Noticia®6 de fevereiro de 1998, p.7.
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“Estamos entregando ao Ceard um novo Aeroporto, @gaea aos
cearenses e visitantes mais conforto e a infraiast® de um dos mais
modernos terminais aeroportuérios do pé@overnador do Estado)*®

No ponto de vista do Secretario de Cultura dodesta Aeroporto sera estratégico
para o desenvolvimento da “industria cultural” dea€a, uma vez que trara mais visitantes.
“O novo Aeroporto Pinto Martins possibilitard quefloxo turistico do Ceard atinja uma
escala, até o ano 2000, de dois milhdes de tuastaso. Entdo, a obra € fundamental para o
desenvolvimento da prépria estrutura cultural dia@e” (Secretario de Cultura do Estado).

Nas palavras do Secretario de Infra-estrutura eMduostro da Aeronautica, o
Aeroporto € apresentado como um marco na constrigido Estado tanto pela velocidade
com que foi construido quanto pelos recursos gagosm marco na constru¢éo nacional e
para o Ceara. O Estado ja pode ter registrado tmmaatéo veloz, mas ndo mais do que esta”
(Ministro da Aeronautical)>’ “E o aeroporto mais barato ja construido na Histdo Brasil”
(Secretério de Infra-estrutura do Estadd).

Os discursos dos representantes governamentaissaaiosl acima procuram
instituir um sistema integrado de significados derdjporto a partir da articulagéo de eixos
discursivos centrais, compostos pelos termos “na/ddesenvolvimento”. Esses discursos
apresentam a inauguragcdo do Aeroporto como mais etaa de construcdo do projeto
politico do “governo das mudancas” iniciado conrimpiro governo de Tasso Jereissati, em
1987.

A seguir, interpreto os discursos dos represergadtetrade turistico e do
arquiteto responsavel pelo projeto arquitetdnicoatlaal Aeroporto, assinalando em que
medida é possivel falar em um consenso em tornsetu&los atribuidos ao Aeroporto.

4.1.3 O Aeroporto como simbolo do “progresso” eGidade

Para os representantes do chamaade turistico, o Aeroporto surge como uma
ferramenta para desenvolver a “industria do turfsetpavés da atracdo de pessoas com
potencial de consumo para Fortaleza e para o Ceagade movimenta todo o circuito de
hotéis, casas de shows, clubes fechados, barracpsads, agéncias de viagens etc. Para o
presidente da Associacdo Brasileira de Agéncia¥iagens do Ceara, essa obra simboliza,
antes e ap0s seu primeiro ano de funcionamermgresso para o Estado

14° Tribuna do Cearale 19/11/1997.
150 jornalAeroNewsAno I, n° 3, fevereiro de 1997, p.4.
15! Tribuna do Cearale 22/11/1997.
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“E com muita satisfacio que hoje queremos paralaeniz Infraero e o
Governo do Estado por este primeiro ano do novo oparto,
empreendimento que consideramos um dos maioreSgsode entrada do
progresso no nosso Estado. Progresso que foi trdduprincipalmente, no
desenvolvimento do turismo, onde um notavel crestondas operacdes
das agéncias de viagens e turismo foi observado feggte primeiro ano.
Parabéns!”!>

“Consideramos a inauguracdo do novo Aeroporto o0 eoarno
desenvolvimento do turismo no Ceara®.

Para o Diretor de Economia e Fomento da Embratlocalizacdo do Aeroporto

em Fortaleza, proximo dos principais mercados eawusp pode ser um fator de

desenvolvimento ndo sO6 da “indUstria do turismobmo também, para a industria

propriamente dita. Ele significa a inser¢cédo dedtera de forma competitiva frente aos outros

concorrentes, através da oferta de “produtos” élpes que reforcam as caracteristicas do

povo cearense.

“A modernizacdo e ampliacdo do Aeroporto possiiip ao Ceara

vislumbrar um horizonte maior, ndo apenas no selorturismo, como
também na consolidagdo do pdlo industrial do Esta#lo ver o novo
Aeroporto sendo erguido, tenho a certeza de qustadé do Ceara esta
dando o passo no rumo certo para a conquista delasnmercados mais
disputados de todo o mundo, que é o turismo, poissitante que aqui
desembarcar serd recebido com a modernidade, eficié beleza e
tranquilidade de um empreendimento digno dos ppeisi centros
turisticos mundiais e compativel com a hospitaleladarensgDiretor de

Economia e Fomento da Embratuty*

O discurso do “progresso” articula-se com refed@ma Cidade e ao Estado,

apontando para a distribuicdo dos beneficios catésidade turistica propiciaria. Por ter sido

construido em Fortaleza, o Aeroporto representea paEstado, a principal entrada do

“progresso”, a concretizacdo de um desejo colegiwoanincio de uma era de prosperidades

para o turismo. Esses discursos selecionam aspaobosados como centrais e que exercem

atracéo de “consumidores”, como a “hospitalidade”.

Para o gerente-geral da Empresa de Aviacdo TramlwaAeroporto representa

um desafiosuperado pelo Governo do Estado para desenvomdunismo democraticaa

Cidade e no Cearde a consolidacdo de uma atividade econdmica apesse como

responsavel por distribuir a riqgueza produzida peldedade

“O Aeroporto foi mais um desafio do governo Tasseeissati. Uma obra
arrojada, feita em tempo recorde, que veio fadildeentrada do turista em

152 pjario do Nordestede 05/02/1999.

153 1dem

54J0rnalAeroNewsAno I, n° 6, maio/1997, p.5.
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nossa Capital, contribuindo para o desenvolvimatddurismo, na Cidade
e no Estado como um todo. Esse esfor¢co do govers gesenvolver o

7 s

turismo é muito importante até porque € o setor quees beneficio
imediato oferece, por ser uma industria altamergmdcratica e propiciar
emprego e renda para diversos segmentos”.

Nas palavras do Presidente da Associacdo Brasdeirendustria de Hotéis no
Ceara, o Aeroporto simbolizaorgulho do fortalezensenuito mais que um simples ponto de
passagem na Cidade. Aqui, a obra é apontada comaamtagem que enaltece o0 sentimento

de pertencer a Cidade, o orgulho de sentir-seléagnse.

“Quando as entidades exigiam a construcdo de umonéAeroporto

estavam cobertas de razdo. Ai estd o nosso Aempesponsavel, em
grande parte, pelo aumento do turismo no Estadaesdgixou de ser uma
simples porta de entrada para ser motivo de orgubdortalezense. Que
se acelerem as obras que permitirdo sua utilizagima. Confiamos em

nosso governador, ao mesmo tempo que repetimoso nossito
» 156

obrigado”.

Na opinido do presidente da Associacéo Brasiler&estaurantes e Empresas de
Entretenimento, o Aeroporto destaca-se como um etpspamentos mais modernos do
Brasil. “Acho que o0 novo Aeroporto serd 0 marcoud® nova era para o turismo cearense,
porque sera o terceiro mais moderno equipamentBais’’®>’ Nesses discursos, 0s eixos
“nova era” e “moderno” se entrelacam e parecem tapgmara um consenso acerca do
significado que o Aeroporto tém para a Cidade a padEstado num dado momento historico.

Para a presidente da Associa¢cdo dos Meios de Hagpede Turismo do Ceara, o
Aeroporto vislumbra unmovo tempce uma possibilidade de estabelecer intercambias co
outros paises, além de tornar a Capital e o Estadipetitivos quando comparados com 0s
seus concorrentes na atracdo de turistas. A sugurecdo combina atributos que unidos
concorrem para produzir uma mesma realidade: “uwo nempo”, “um portdo de entrada”
para os principais mercados e um cenario de cotidde através da oferta de “servigos de

qualidade”.

“O terminal sinaliza o novo tempo para todo o Estatb Ceara, como um
portdo de entrada para o Nordeste, Brasil e Mertosupulsionando o

turismo de forma definitiva & sua consolidacdo. ddeenda-se aos que
fazem o turismo no estado que acompanhem este ga#tlitativo no

equipamento que estd sendo inaugurado. Na era alzalifacdo, somente
0s servicos de qualidade vencerdo a competitividadesegmento do
turismo, que se tornou uma das indistrias que grascem no mundg®?

155 |dem
156 |dem
157 Diario do Nordestele 07/02/1998.
158 |dem
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Para os representantes das empresas aéreas, oAromporto simbolizaa
redencdo dd-ortalezano mercado mundial do turismo, ao incrementar nedos, além de

atuar naexpanséao do turismo no Estado

“O novo Aeroporto vem realizar um sonho de muitnesa Nos propiciara
um belo cartdo de visita, principalmente, para d®os com destinos
internacionais, além de possibilitar prestarmos mm@lhor atendimento aos
turistas brasileiros. Ele é a redencdo da cidadeFdetaleza(Gerente da

Vaspy. **°

“As minhas impressfes sobre 0 novo Aeroporto samellores possiveis.
Ele serd nossa porta de entrada para a expansadsticer (Gerente

Comercial da Tarf)'®

Para o arquiteto responsavel pelo projeto do Aetopa obra é uma metafora da
prépria Cidade, que fornece o material a partigdal ela é erguida. O vinculo com o lugar
onde o Aeroporto esta inscrito, sua natureza etui@ll parece apontar para esse caso

especifico, a denominacéo de “paisagem urbana pdemma’ que alguns tedricos utilizam.

“De um lado, mar: plano e superficie. De outro, resr relevo e altitude.
Entre duas vocacgbes naturais (...) a Cidade selaeatravés de sua obra,
Narciso construindo seu préprio espelho”.

“Em todo o projeto encontra-se a movimentagdo dangparéncia e
luminosidade peculiares do Ceard. E uma obra maacaela cultura e
geografia locais. Isolada a obra ndo é o mais int@ote, sendo pelo que ele
representa para a cidadania, quando fortalece aamibidade e projeta
oportunidades reduzindo exclustes®.

Em entrevista concedida a nifth o arquiteto afirmou que os aeroportos deixaram
de ser espacos sem referéncias aos lugares o@ddeirapiantados, postura que predominou
entre arquitetos e urbanistas durante o “modernigrbano”, quando a arquitetura tinha a
funcdo de estabelecer no espago urbano um modedoaiedade de massas. Na visdo do
arquiteto, o Aeroporto de Fortaleza passou a “tesam” da Cidade, sendo um fator
importante de distingdo na recepc¢éo dos visitantes:

“Ter a cara é ter referéncias do falar, do escrevda arquitetura daqui,
das praias daqui, das serras daqui. Ai eu comeceeracomo é que eu
poderia trazer essas referéncias para o Aeroportgquando o turista
chegasse aqui ele de certa forma, o primeiro contaim ele fosse essa
obra sintese do local. Entdo, o que € que eu fgcdu Eu fui buscar
algumas coisas que séo recorrentes (...) A rendacérrente e € uma
riqueza que a gente tem, do jeito que a genteofonizado. Entéo vocé tem

159 1dem.

%0 1dem

161 Revista Construgéo Metalic&° trimestre de 1998, p.25

162 Entrevista concedida ao autor em 29/03/2005 pejoiteto responsavel pelo projeto arquitetdnico do
Aeroporto de Fortaleza.
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naquela cobertura metélica do sagudo uma grandelaetie bilro. Onde
vocé tem 0s nés das estruturas eu fui buscar ouedega dado naquele
espinho de mandacaru, naquela coisa 14 (...) Aqueladas que tem no
sagudo, se vocé pegar aquela silhueta e botar nacakeé uma copia da
silhueta da serra que esta atras, da serra de Mguape e da serra de
Pacatuba (...), ou seja, eu peguei 0 que aquelagarha pra me dar, dar
pra Cidade, que € seu minério, a sua riqueza ei caleAeroporto (...)
Aquela chegada, que foi um dos primeiros aeropanto8rasil que teve a
chegada de carro debaixo de uma varanda. Entdoyvéranda das casas
do interior. Entdo, vocé péra o seu carro protegido) porque a minha
casa, a sua casa, a casa dos meus avos, vocé rasefstas na varanda’”.

Como essas passagens sugerem, a demarcacgéo teogmeala pelos discursos
dos atores sociais comprometidos com a inser¢ckodaleza no mercado mundial de cidades
busca apontar uma “ruptura” com um tipo de gespéiesentado como ultrapassado de gerir a
maquina estatal, que acabou por ndo desenvolveoesacdes” de Fortaleza e do Estado. O
espaco urbano passa a ser investido simbolicandensgnificados dominantes que buscam
assinalar uma nova etapa de construcao da Fort@&ramporéanea. Se no primeiro Governo
de Tasso esse investimento recaia sobre a esfministdativa (Estado racional-burocratico,
eficiente etc), a partir do seu segundo mandat®5-1998), como venho argumentando, essa
estratégia elege o “setor urbano”.

Considerado o marco para a promoc¢ao de Fortalezanaccados consumidores e
principal portdo de entrada dos visitantes que vaddidade, o Aeroporto de Fortaleza tem
exigido dos responsaveis pela producdo de uma magsitiva da Cidade e do Estado um
intenso investimento. A cada ano, durante a alacés turistica, mocas uniformizadas da
Secretaria de Turismo do Estado, como pude constaa minhas idas ao campo,
“recepcionam” os visitantes que desembarcam no p&eto com a distribuicdo de material
informativo sobre os principais “atrativos” da Gieéae do Estado, além de brindes, como
chapéus de pallf e apresentacdes artisticas de comediantes ceaefwdturais”.

Em uma pesquisa recente, realizada pelo Ministiid urismo, do Plano Cores
do Brasil, sobre os “destinos mais vendidos” nos,Pai capital cearense derrubou a
concorréncia em diferentes quesitos”. Para o “tpie§produtos turisticos nos catalogos no
trade do Brasil”, a Cidade é apontada na primeira c@@acacom 60%, como sendo a que
apresenta os melhores “produtos”, seqguida de Rdddtal e Macei6. Para as agéncias de
viagens pesquisadas, cerca de 200 em todo o Besmdie os “pacotes mais vendidos”
Fortaleza aparece na frente com 57,14 %, seguidbladiel com 38,10%, Salvador com

183 Nos chapéus, como pude constatar, aparecem aesliZ€eara, a terra da luz” ou “Cearé, o destiao d
milénio”.
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19,05% e Recife com 4,76%. No item “os melhoresimnes receptivos”, a Cidade alcanga o
maior indice, 80%, seguida de Natal, Salvador eaS&aticha®*

As acles de “recepcao” no Aeroporto, local de maiovimentacdo de turistas,
visam reforgcar uma imagem positiva da Cidade e dtade voltada para os mercados
consumidores, como transparece nas falas do atgedtério de turismo do Estado e do

secretario-adjunto da Setur, além de uma notamessaocsite oficial do Governo do Estado:

“Todas essas agfes tém como objetivo valorizar agem do Ceard como
destino turistico, ressaltando a qualidade do nossoeptivo, além da
conhecida hospitalidade do povo cearense”.

“O objetivo é que na temporada de férias, esseipohé tenha em mente o
nosso Estado como destino turistico preferido”.

“Consolidar a boa imagem do Ceara junto aos tursstque nos visitam,
fornecendo-lhes uma recepgéo calorosa, bem amestidrense™®

No estudo citado anteriormente, feito pela SETUR'e@ evolugdo do turismo
no Ceard, no item “equipamentos e servicos tunistics servigos de recepgédo, informacao
turistica, sinalizagdo turistica, guias de turigservigos de taxis, obtiveram conceitos “bom”
e “0timo”. O estudo destaca os itens “hospitalidddgovo e diversdo noturna” com mais de
90,0% de aprovacdo. Quanto aos itens relativodra-estrutura da Cidade apenas o item
“aeroporto” obteve conceito Bom ou Otimo acima 6868 Os demais itens “estiveram muito
aguém desta qualidade minima estabelecida”. Ergrpontos apresentados pela pesquisa
aparecem limpeza publica (14,9%), seguranca pul§ite8%), 6nibus urbano (37,7%) e
terminal rodoviério (39,6%), como sendo o0s quesxfem pior qualidade.

Todavia, a constatacdo de que a Cidade vendidagsamercados consumidores
ndo € a mesma que possui as deficiéncias das gaimanetropoles do Pais, aparece no
discurso do atual Secretario de Turismo do Estadalar dos “passivos” que ainda impedem

Fortaleza de se consolidar entre os principaistift@sturisticos” brasileiros.

“O manejo de politicas publicas para o fortalecin@mo turismo remete
0s gestores publicos a constatagcdo de que destiposdutos turisticos sao
pecas imperfeitas, sempre carentes de aprimoraméngestdo reside no
tamanho dos passivos que prejudicam a atividadistica. No nosso caso,
o destino Ceara atravessa momento de grande pemtadie do nosso
portdo de entrada, Fortaleza, que se apresenta sujam Seus espagos e
corredores danificados. A infra-estrutura da cidat#o contribui para o
tdo importante conceito que o turista leva da viagé\ voz dos clientes,

164 A pesquisa, que ouviu também 1.200 turistas eropaeios brasileiros em 2005, aponta que entre 0s
“destinos internacionais” preferidos pelos turistaasileiros estéo: Argentina (67,8%), Fortalez,q%),
Europa (43,2%), Estados Unidos e Canada (37,7%Qr® Rlegre (32,2%). VerDiario do Nordeste de
24/08/2005, “Fortaleza é destino turistico maishen do Pais”.

185 Cf. www.ceara.gov.brConsulta realizada em 31/07/2005.
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nao obstante, essas dificuldades, atribuem ao Geacada ano, o titulo de
um dos trés melhores destinos brasileird¥”.

Apesar dos investimentos econdmicos e simbolicos garesentar uma Fortaleza
“moderna” para o exterior, alguns fatores tém dbmnfdo para “manchar” essa imagem. A
associacdo comumente feita a Fortaleza como atatamrdestina do turismo sexual” tém
sido veiculada em alguns “destinos estratégicoed pa&Ceara. Em pesquisa recente veiculada
por um jornal da Capitdl’, organizada pela Associacdo Curumins sobre o tifutismo” no
Brasil, a regido Nordeste foi apontada como o degpreferido entre turistas estrangeiros
para a pratica do turismo sexual e Fortaleza “passeer conhecida no exterior como uma
espécie de megabordel a céu aberto”, imagem, segunhtéria, associada a Cuba na década
de 1950.

A matéria em analise sugere ainda que o0 que réstavitalizar a imagem do
Estado no Exterior, conscientizando 0s possiveiganies de que o Ceard tem outros
atrativos”. O Governo, por seu lado, tem adotadmiEgias com a finalidade de produzir
uma imagem mais atrativa do Estado e de sua CaRiakntemente, em 2005, por meio de
negociagdes com uma operadora de viagens aéreadazanm voo da Italia com destino ao
Estado, “cujos passageiros viriam com o objetivdulismo sexual’. Outras estratégias tém
sido adotadas como a realizacdo de atividadesrges vdodalidades esportivas, com vistas a
atrair outros publicos, além de eventos como aa@ido Livro e do Cine Ceara 2006 que teré
como novidade o atributo “ibero-americano”, comb&do de filmes do México, Espanha e
Portugal*®®

Poucas semanas depois de ter sido publicada aianatédida, um programa
televisivo de debat&¥ reuniu, talvez motivado pelo contetido publicaddo gernal, os

secretarios estadual e municipal de turismo dealead e do Governo do Estado para dar

1% Diario do Nordestede 26 de dezembro de 2004. Na matéria era pedpiri@ Ceara esta preparado para
receber o turista?”.

1570 Povq de 29 de janeiro de 2006. A pesquisa, intitut#daercepcao social de turistas e profissionais do
turismo, na cidade de Fortaleza, quanto ao fendrdenrifico de seres humanos para fins de explorsegual

e comercial”, ouviu cerca de 50 turistas (estrange?, na maioria, brasileiros) e 50 “profissiordogurismo”,
dentre eles taxistas, donos de barracas e artes&oaioria dos entrevistados afirmou que a maiotepdas
pessoas que viajam sdo “aventureiras”. Dentre s@paue mais tem sofrido vigilancia por parte d@éo no
gue se refere aos vbos com destino ao Ceara &#ideIHolanda.

1%8 Coriolano e Fernandes (2005, p.400) apontam ogtrestos, nacionais e internacionais, onde “a image
Estado esta presente”: Congresso da AssociacaibeBeade Agéncias de Viagens — ABAV, Feira de $uomb e
Congresso da AVIESP e Bolsa de Turismo de Lisbe&afnternacional de Turismo da América Latingrd-e
Internacional de Turismo de Madrid. No Ceard, destase os seguintes eventos: Travel Mart Latin Avaér
2000, XXVI Congresso da Associacdo Portuguesa dgmédas de Viagens e Turismo — APAVT 2000 e o |
Seminario Internacional de Turismo Sustentavel 632&Entre as atividades esportivas: Circuito Mundi&a
Windsurf, Mundial de Surf — WQS, V6o Livre, Crossudtry, Rally Internacional dos Sert6es.

189 programaCena Publicade 07/02/2006, transmitido pela TV Ceara. O @mogr teve como tema “Turismo
2006: dois milhdes de turistas no Ceara”.
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explicacbes sobre os principais problemas da Gape@rense. Rebatendo quase todas as
afirmacdes do apresentador, o Secretéario de Turgoné&stado tratou logo de apresentar
nameros sobre a atividade turistica no Estado.r®egele, teria havido em 2005 um aumento
de 6% no fluxo internacional de passageiros paEatado e um concomitante acréscimo de
25% na receita gerada. Ao falar sobre o turismaiaex secretario foi taxativo: “é preciso
mudar a imagem do Estado junto aos principais rdesc@&missores de turistas”. Afirmou
ainda que o incentivo ao “turismo de eventos” podelar o perfil dos turistas que véem ao
Ceara, dando énfase a familia, casais e esporti@aanto a infra-estrutura da Cidade,
salientou a “precariedade dos espacos urbanosdda€’j destacando a necessidade de agdes
integradas entre a Prefeitura e o Estado. Sobrecrop@rto, apontou a necessidade de
construcdo do segundo terminal de passageiros ®mduista que o atual estaria com sua
capacidade operando ao maximo.

A imagem de cidade turistica associada a Fortalpaea além de um dado
solidamente construido, como visto antes, é prodateembates e interesses em conflito
acerca da Cidade legitima que se quer veicularchasnados destinos estratégicos. As
noticias presentes na midia em geral concorremesanen forma para produzir uma imagem
contemporanea de Fortaleza, ora convergindo comdiesursos dos representantes
governamentais, ddérade turistico e do arquiteto, ora destacando selegévaen aspectos
negativos. Ao tomar o Aeroporto como constituti@sgh imagem esses discursos o inserem
no processo historico destacando sentidos distimas complementares que o Aeroporto
condensa. Os discursos analisados buscam, dessa, fassociar o Aeroporto a imagem
contemporanea de Fortaleza a partir de eixos égjue o qualificam como marco simbdlico
de promocgéao da Cidade.

A presenca de outros segmentos sociais (moradorésntbrno” e “topiqueiros”)
no Aeroporto tem contribuido para “manchar” tambanimagem de “cidade global’ e
competitiva divulgada pelo Governo do Estado n@sados destinos turisticos prioritarios.
A coexisténcia, particularmente, entre Aeroportergorno” tem sido marcada ao longo dos
anos por alguns conflitos responsaveis pelos dasientos dos moradores e contribuido para
a producao de outras imagens do Aeroporto. As ag@s do Aeroporto e a aplicacao das
legislacbes urbanisticas e de outros tipos de @enérs areas do “entorno” tém atuado nos
movimentos desses moradores e contribuido paraodugdio de significados que as
sucessivas localizagbes do Aeroporto tém adquibbloproximo capitulo, busco interpretar
como essa convivéncia tem se dado e os sentidosaquadanca provocada pelo atual
Aeroporto teve para os moradores.
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Capitulo 5

USOS EM CONFLITO

Neste capitulo, analiso os conflitos que existenalatente entre, de uma parte,
moradores dos bairros que formam o “entorno” eosuaitores que tomaram o Aeroporto
como referéncia para suas praticas e, de outranesggs sociais responsaveis pelas
atividades de controle do espacgo do Aeroporto dtaleaa. Argumento que a aplicacdo das
legislagBes urbanisticas especificas para a areaaenfluéncia tem contribuido para os
sucessivos deslocamentos dos moradores do “ent@mdbdngo dos anos. Apesar de ter
provocado mudancas nos bairros por meio das dgmapyoes para a construgdo do
Aeroporto doCocorotee do atual Aeroporto, outros deslocamentos sd@adas tendo o
atual como referéncia.

Para o que me interessa neste capitulo, é impertaggar que estratégias séo
construidas pelos atores sociais dominantes pagaag€idade continue, apesar de se
“apresentar suja e com seus corredores danificado®ceber a cada ano mais visitantes. O
Aeroporto de Fortaleza, como principal entrada dqoe visitam a Cidade, como espago
liminar pés-moderno, parece ser um exemplo con@etd-ortaleza da reterritorializacdo dos
conflitos contemporéaneos entre “mercado” e as foxgaculadas ao “lugar”, como aponta

Zukin (2000) para as cidades européias novas.
5.1 O Aeroporto e o0 “entorno” em deslocamento

A especificidade do processo de urbanizacdo daedmae brasileira tem
demonstrado, por um lado, uma predominancia daglgsacentros urbanos no comando das
atividades politico-econémicas e na atracdo do®$lunigratorios internos e, por outro lado,
uma incapacidade do poder publico de conciliar @gos interesses em conflito que se
configuram neles. Essas duas observac6es pareceonjggar perfeitamente a realidade das
areas de influéncia de aeroportos das principeadeis brasileiras, onde 0s usos e 0s tipos de

ocupacgao existentes parecem muitas vezes incomjsativ
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Essa parece ser a opinido de Sétraque defende uma “protecdo das areas
periféricas dos aeroportos” por meio do “contrateuto do solo” e submete a “cidade” as
exigéncias de expansao dos aeroportos:

“A forma como as areas de aeroportos foram cercadascupadas pela
cidade, as vezes anulando o seu potencial e suasced de expansao, é
decorrente de ser o aeroporto um grande centro rdpregos. Um grande
aeroporto metropolitano gera de 20 a 30 mil empeedioetos e outros tantos
indiretos no seu entorno. Como consequéncia, adaegentacdes do uso do
solo e as leis de protecdo do aeroporto mostranmé&euas, quando existem,
para resistir a pressao pela ocupacdo das areasmh@s ao aeroporto por
diversos usos, alguns incompativeis com essa lac#o, dentre eles,
habitacbes. No Brasil, o entorno dos aeroportosespnta hoje todas as
marcas das forcas que moldam o desenvolvimentonorlEntre nos: a
invasdo afavelada dos componentes migratérios e gimalizados, o
loteamento destituido de qualquer servico publico domponente
especulativo, a desorganizagéo do espago caratiterida omissédo do poder
publico aos problemas da urbanizagdo.”

No caso especifico de Fortaleza, além das legstagiie imp6em restricbes ao
“entorno” do Aeroporto, outros tipos de controlentétuado para afastar segmentos sociais
nao contidos nas imagens contemporaneas da Ci@adentrole exercido sobre segmentos
sociais que residem proximos a “areas de vivéreiprineiro mundo” foi expresso de forma
clara noPlano de Desenvolvimen®ustentavelde 1995, dando a crer que a concepg¢ao que
nortearia a solugdo dos conflitos urbanos no ese@on particular, em Fortaleza, oferecida
pelo Governo do Estado, teria como saida a “degagée” das “referéncias culturais da

populacao”.

“A realidade cultural cearense se caracteriza poragicas culturais
tradicionais, ao lado de &reas com vivéncia _de pimm mundo(Grifo no
original). Isso faz com que o esforgco de desenvamio muitas vezes
desagregue as referéncias culturais da populacaw, mfo considera-las
como base a partir da qual deve ser alicergcada plémentacdo de um novo
modelo cultural. Outras vezes, a introdugdo de sopgaticas esbarra em
resisténcias culturais, que se tornam obstaculfieads de transpor™’

As sucessivas localizagbes do Aeroporto de Fodaleomo se pretende
argumentar aqui, além de serem exemplos concretsscanflitos contemporaneos entre
praticas culturais, tém provocado mudancas na @eeaua influéncia e contribuido para
deslocar moradores. Essas localizagbes, por syaémzadquirido significados distintos e

atuado nos movimentos dos moradores do “entornarhpkesséo que tive logo quando entrei

170 SERRA, Geraldo Gomes. “A cidade e o aeroporta’Rlevista Sinopses®4, junho, 1983. Universidade de
S&o0 Paulo. Faculdade de Arquitetura e Urbanismda, p.

171 Ceara. Governador, 1995-1998 (Tasso JereisB#i)o de Desenvolvimento Sustentavel do Ceara 5-199
1998 Fortaleza: Seplan, 1995, p.24.
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em contato com 0s sujeitos desta pesquisa era @ueleos deslocamentos que sofriam
ocorriam concomitantemente as expansdes do AempBdr varias vezes pude confirmar
ISSO em conversas informais e nas entrevistas eaieei com pessoas que haviam sido
desapropriadas, ao mesmo tempo em que percebismamefindas deixadas naqueles que
tinham o Aeroporto para suas estratégias de soBmsia.

Como pude constatar, € comum, sobretudo, entreooadaores que ocupam areas
invadidas proximo ao Aeroporto, 0 medo de um diagtee deixar o lugar. Talvez esse se
torne em Fortaleza um processo irreversivel temlwista que cresce a cada ano 0 niumero
de visitantes, bem como o de empresas aéreas @elesem linhas diretas para a Cidade,
exigindo assim novas expansdes do AeropBrtcA maneira que o poder publico tem
utilizado para reverter essa realidade tem sidpliaagdo de normas de controle de uso e
ocupacdo do solo aos bairros préximos ao Aeroporto.

O receio de morar no “entorno” esta presente empdrenoradores e orienta as
escolhas que eles realizam. Como revela essa eadovar desapropriada do bairro Dias
Macedo, hoje residindo no bairro Boa Vista, a decisobre a escolha do lugar de moradia é
avaliada a partir da possibilidade de ser atingiela ampliacdo do Aeroporto. A certeza da
remocgdo € confirmada para esses moradores a garpiresenca de técnicos que realizam
medi¢cdes de ruas e casas, tdo constantes nosshdorfentorno”, como me revelaram alguns

moradores.

“Minha mae mora ai na Aerolandia. Ai, ja ficava tiaém dificil de ir pra
casa da minha mae. E bem vizinho do Dias Macedgupoo Dias Macedo
com a Aerolandia é bem pertinho (...) Daqui [da Bbtsta] ndo é longe, é
perto, né? Se eu fosse pra Messejana, eu tinhaager um transporte pra
ir pra casa dela, né? E se eu néo tivesse dinh@ieopagar o transporte?
Eu vinha de qué? Eu ficava |4 com a vontade de m&@R,Como aconteceu
muitas vezes quando eu morava la, né? (...) Ag eamprar uma casa l4?
Eu resolvi ficar por aqui, perto da minha mée (EY ndo comprei perto da
minha méae porque ali [na Aerolandia] j& tdo pensamn tirar, porque ali
ja fica assim perto do Aeroporto, com fundos pradaérea, né? (...) A
mamae disse que ja vieram medir, 14, sabe? (.o)f@ando por causa que
€ perto, né? é os fundos do Aeroporto, né? Fazdegqoe dizem que vao
tirar, mas ainda nao buliram nadg:”™

1720 crescimento do nimero de turistas para Fortadeaaexigido nos Ultimos anos propostas de am@=do
Aeroporto, cuja capacidade atual, argumenta-seetsan nos horarios de maior movimento, esta operao
limite. Foi considerando esse fator que o GoveredeFal, através da Infraero, em parceria com o Boveo
Estado do Cear4, ja iniciou os trabalhos para atag@o do “Il Terminal” de passageiros do Aeropalée
Fortaleza. De setembro de 2006 a abril de 200#®@edlicitacdo publica, com previséo para o térndia® obras
em 2009.

173 Entrevista concedida ao autor por uma ex-moradiotzairro Dias Macedo desapropriada, em 14/09/2005.
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A possibilidade de ser deslocado pelo Aeroporta jEarge era encarada por outra
ex-moradora do Dias Macedo, desapropriada, como mo@anca que desestabilizava a
comunidade, que afastava os membros do convivioosodemais:

“Antes de ir pra |4, eu jA morava aqui no Dias Mdoemesmo, morava na
rua Saturno. A minha casa era bem boazinha. Ag eesa indenizacéao,
desmantelou e pronto (...) O Aeroporto foi quemeuneom a gente porque
ali era muito em cima dos avido, né? Quando o awébia ai era um

estrondo medonho, chega estremecia a casa. E lelggvam que ia chegar
um avido muito grande e era perigoso. Eles foi quereram com a gente
ali. Se eles nao tivessem mexido hoje nés aindalaiy...) Se eles tivessem
feito um conjunto, tivesse botado nés tudinho tisltld bom. Mas todo

mundo se espalhou (...) Antes era todo mundo ucin, a separagéo ai
todo mundo se mudou, uns pra perto, outros praddng

Um dos principais mecanismos utilizados para daslawradores do “entorno”,
sobretudo nos ultimos anos, tem sido a aplicac@dedgslacdes urbanisticas especificas para
areas proximas ao Aeroporto. Essas leis tém imegprincipalmente sobre segmentos
desprivilegiados socialmente, residentes em areaslicps invadidas. Um conjunto
diversificado de atores tem se encarregado dessdisias para o “entorno” do Aeroporto de
Fortaleza, considerado a principal entrada deavitss nacionais e internacionais na Cidade,
0 que tem favorecido préticas de higienizacdo edéole social sobre o “entorno”.

5.1.1 A aplicacéo das leis urbanisticas para o tenb”

A primeira intervencdo proposta pela PrefeituraFdetaleza com o objetivo de
retirar moradores de &reas publicas ocupadas nrferi se deu na administracdo do
prefeito Evandro Ayres de Moura (1975-1978), quafadccogitada a remocgédo de familias
gue residiam nas proximidades da Lagoa do Opaiapaioo Vila Unido, no antigo
Aeroporto. O Decreto municipal n°® 4.883, de junkold75, declarava “de utilidade publica,
para fins de desapropriacdo, todas as areas dmdsjrprédios, benfeitorias e serviddes
existentes na area destinada a urbanizacdo doeP@mpaia” (Imagem 13). A area, de 69
hectares, apresentava como limites, ao norte, aidad3orges de Melo; ao sul, a Avenida do
Contorno da Base Aérea de Fortaleza; a leste, @ Béea de Fortaleza e a oeste, a linha
férrea do ramal Parangaba-Mucuripe.

Ficou entdo a cargo da Empresa de Urbanizacéo rdaldza executar “amigavel

ou judicialmente a desapropriacdo”. Levando emaqgoe a Lei de Uso e Ocupacédo do Solo

174 Entrevista concedida ao autor por uma ex-moradiotzairro Dias Macedo desapropriada, em 17/09/2005.
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é de 1979, parece ndo ter havido qualquer refer@nekisténcia de legislacdo especifica para
o Aeroporto. Contudo, a mesma &rea seria objettesi@propriacdo na mesma década durante
as gestdes estadual de Virgilio Tavora e muniapaprefeito Lucio Alcantara (1979-1982),
dando a crer numa intensificagdo das invasoes.

Em 25 de junho de 1980, o Decreto estadual n® 83a88&rizou a desapropriacéo
do mesmo terreno com algumas alteragBes. Cabeoia ag Autarquia Metropolitana de
Fortaleza a realizagdo da acédo, sendo que “os imd@dificacdes e benfeitorias pertencentes
ao dominio da Unido e do Municipio de Fortalezedfiam isentos da remocé&o. Era lembrado
também que ficava “declarada de carater urgenesapdopriacao”.

Um outro decreto estadual, modificando o perimg&r@rea proposto pelo decreto
de 1980, foi emitido em 15 de junho de 1981. Essa passaria entdo a ser disputada pelos
atores responsaveis pelo controle urbano do esfmée@roporto, cujos interesses especificos

entravam em conflito.
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Imagem 13. Area a ser desapropriada pelo Decreticipal n°4.883, de junho de 1975
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Os conflitos em torno da expansdo do Aeroporto leevam no inicio da década
de 1980 a Prefeitura de Fortaleza e a Infraeroofiecio de 07 de julho de 1980, por ocasido
do Férum de Debates Adolfo Herbster do mesmo amreteitura buscou solucionar alguns
problemas referentes & ampliacdo do Pinto Martiesigta para aquele ano. Alegava que a
urbanizacdo do Parque Lagoa do Opaia seria prajimlicom a expansdo do Aeroporto, dai a
necessidade da “compatibilizacdo” da obra proppsta Infraero e “ajustes eventuais aos
interesses desta Prefeitura”. E dito no documenw ajproposta da Infraero, observada no
Plano de Desenvolvimento do Aeroporto Pinto Martiisaprovado um ano depois,
apresentava, com relacdo ao Parque, dois “pontafitantes” sobre os “novos limites do
Aeroporto”, a saber:

“a) Nas proposicoes de ampliacdo do Aeroporto PiMartins, define-se a
expansao dos limites patrimoniais do Aeroporto soterras acima do seu
limite Norte atual, incluindo-se, nessas, a areapada pelo Parque da
Lagoa do Opaia, tanto no trecho ja implementadce(apa), como no trecho
ainda em construgdo (22 etapa). Excluir-se-ia defssa do Parque a ser
atingida, apenas parte da ala do bosque e pic-mjug, sem os demais
elementos de apoio, que seriam envolvidos direteeerios novos limites do
Aeroporto, e com grandes deficiéncias de acesapgydm em decorréncia de
tal ampliacdo, ficaria restrita a uma reserva verdiestituida de maiores
atrativos para a populacéo.

b) Por sua vez, a 22 etapa do Projeto do Parquenjéexecucéo, prevé, entre
outras coisas, a implantacdo de uma faixa de tgiwi para fins de
preservagdo paisagistica, em torno da area do Pargtopriamente dito.
Vale ressaltar que grande parte destas areas quegiam a faixa de
transicdo proposta ja pertencem a Empresa de Udssgéio de Fortaleza —
EMURF, 6rgao responsavel pela execucdo da obrapeém sera atingida
pela ampliagdo do Aeroporto”.

Apesar de reconhecer a importancia para a Cidadenpéiacdo do Aeroporto o
mesmo documento da Prefeitura afirma ainda queaaspe garantida a integridade fisica e
funcional da area de influéncia do Parque, bem camo Aeroporto a ter estacionamento e
acessos independentes, de forma que ndo possaccoeter a “utilizacdo do Parque pela
comunidade”.

A érea de influéncia do Aeroporto seria mais tadgto de novas intervencdes

com a finalidade de deslocar moradores, em paaticabm a constru¢ao do atual Aeroporto,

175 Por vérias vezes mantive contato com a Comunicaodial da Infraero e com o préprio superintendeiote
Aeroporto, por telefone ou pessoalmente, a fim digugir o Plano de Desenvolvimento do Aeroportogden
deveriam estar previstas as futuras ampliagdesobtamdo éxito em nenhum momento. Liméo Filho (1992
p.58), que participou em varios momentos, seguadela, de debates sobre o Aeroporto (Plano Hélidego,
1960; Plano Diretor de Fortaleza-Plandirf, 1970Ldade Uso e Ocupacéo do Solo, de 1979; e PDD1b&g2)

e que apresenta importantes documentos a seutcesf@ima que o Plano do Aeroporto, elaborado &8il1
pelo Departamento de Aviagdo Civil, possuia tr@snaes voltados para “encontrar solu¢fes para oflitosn
com as comunidades e permitir aos 0rgéos respassavensecucdo de uma politica que possa minirizar
problema através de um planejamento adequado”.
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entre 1996 e 1998. Ainda em 1992, com a aprovaQalaho Diretor de Desenvolvimento
Urbano de Fortaleza — PDDU, e das legislacdes ammitare<® novas restricdes ao uso e
ocupacédo do “entorno” se impuseram. A Cidade passarser dividida em trés grandes
“zonas de desenvolvimento urbano” (urbanizada, silesi e transicdo), compostas, por sua
vez, de microzonas de uso especifico, incluinda amicrozona especial’, englobando o
Aeroporto de Fortaleza como “equipamento de usduenal”.

O Plano parecia inovar quanto a abertura para ticipagdo da populacdo nos
processos decisérios a respeito das futuras expsnda Cidade, afirmando que “a
compreensao de que a Cidade deve ser planejadaa quarticipacdo dos diversos grupos
sociais que a compdem e de que o Plano Diretoinétumento de mediacdo dos conflitos
urbanos, levou & definicdo dos canais de integrdg&mciedade com o poder publi¢6®.

Essa pretensdo de democratizar a produgédo do espbgoo da Cidade, na
verdade, enfrentou varios obstaculos durante @gestinicipal de Juracir Magalhdes. Como

lembra Ribeird’®

“a participacdo popular foi insignificante, ndo téa sido despertada para a
importancia do projeto. A falta de cultura politigarticipativa, a linguagem
cifrada, entendida somente por iniciados, 0 pou@ssao a meios de
informag&o, como jornais e noticiarios de televisdioram os principais
obstaculos para que a populacdo participasse, \egiente, das discussdes
do Plano e se inteirasse do seu significado pafietwro da Cidade"

176 Comporia 0 acervo legal para o controle e ordentndo espaco urbano as seguintes legislagoes:
Parcelamento, Uso e Ocupacao do Solo, Cédigo das@bPostura e Planos Setoriais. Segundo Silva)280
revisdo do Plano havia sido prevista pelo Estat#oCidade, implantado em 2001, o que acabou nao
acontecendo durante a gestao do Prefeito JuracalWBes. Documento responsavel por estabelecer ggodm
para a aplicagdo do capitulo da politica urbanaCdastituicdo de 1988, a sua meta seria a definigio
principios e objetivos, diretrizes de acéo e imstntos de gestao urbana a serem utilizados pekr pddblico
municipal como instrumentos juridicos de contr@eedpeculacédo urbana. Além das legislagdes complaras
citadas anteriormente, mais dois fatos exercerélméncia sobre o planejamento da Cidade nos Ultenos: a
criacao, entre 1998 e 1999, do Plano Estratégideegigdio Metropolitana de Fortaleza (Planefor) gtagdo do
Instituto de Planejamento do Municipio (Iplam), é899. Um dos principais fatos discutidos acercandla
revisdo do Plano Diretor, previsto para o ano 2@e0.eferiu ao impacto provocado por algumas ietegdes
urbanisticas em Fortaleza: além do Aeroporto, Matrd’rojeto Sanear, duplicagdo da avenida LestteQe
novos viadutos, Avenida Washington Soares, rotutedAguanambi, Ponte sobre o Rio o Ceara, duplicdgéo
avenida Perimetral, reconfiguracdo do Mucuripe (€dlda Margarina e edificagbes na area do late)CWia
Expressa, Centro Cultural Dragdo do Mar, novo M#mcado Sebastido, novo Mercado Central, novo Baco d
Poeira, entre outras obras.

177 PDDU —Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Fortaldrefeitura de Fortaleza. Lei n° 7.061, de 16
de janeiro de 1992. Foi considerando este aspé@ct@ancretizado do PDDU de 1992 que a Camara Maabici
de Fortaleza organizou em 2004 uma série de aud#pdblicas, cuja campanha intitulada “Por Um @lan
Diretor Participativo” deveria discutir amplamertd@m 0s varios segmentos sociais as futuras expamsde
Cidade. A auséncia dos técnicos da Prefeitura udiérecias e a inexisténcia de um diagndstico camglebre

a Cidade foram os principais empecilhos para a datipacdo dessa discussdo. Tive a oportunidade de
participar da audiéncia realizada no bairro Diasdéda, no “entorno” do Aeroporto, em setembro domues
ano, onde estavam presentes moradores e liderdogdsirros do “entorno”.

178 RIBEIRO, Francisco Moreira. “De cidade a metropd@45-1992)”. In: SOUZA, Simone dEortaleza: a
gestao da cidadéuma histdria politico-administrativa). FortaleEandacgao Cultural e Fortaleza, 1994, p.93.
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Caberia a novaei de Uso e Ocupacao do Sote 1996, especificar a aplicacdo
da legislacdo urbanistica para as areas espe@éiiidds no projeto de 1992. Algumas
restricdbes foram feitas a alguns “equipamentos o@sigé no Municipio, dentre eles o
Aeroporto de Fortaleza. Era previsto o “controleattara das edificacdes situadas em faixas
determinadas do territério municipal, e, no case aerédromos, além de impor restricbes ao
gabarito de altura, impde também limitagbes nodessolo, pela restricdo de atividades em
seu entorno®’® Essas restricbes resultaram na definicdo de qu4treas especiais
aeroportuarias”, com o objetivo de “ditar seus padrde ocupacdo”. A sua aplicacdo deveria
ocorrer em consonancia com os planos especififesentes ao Aeroporto, elaborados pelo
Departamento de Aviagdo Civil: Plano Especificazdeeamento de Ruido e Plano de Zona
de Protecao.

Essas legislagdes iriam ser fundamentais paratasaguremocdes de moradores
residentes nas proximidades do Aeroporto. A primdelas, como foi visto, ocorreu para a
construcdo do atual Aeroporto a partir de 1995ndaaa SETECO realizou um cadastro
identificando 359 familias de baixa renda a seremovidas do “entorno”, distribuidas entre
os bairros Serrinha, Montese e Dias Macedo. A sgyfoi proposta em 2001 pelo Programa
Pré-moradia Habitar Brasil/BID, resultante de uraecpria entre Governo Federal, Prefeitura
de Fortaleza e uma agéncia financeira internaci@oah o objetivo de urbanizar favelas. Na
ocasido foram identificadas 79 “areas de riscoCitkade, sendo que as que foram escolhidas
prioritérias para o inicio do programa estavam soldaalizadas nos bairros que formam o
‘entorno”.

Na hierarquizacdo das “areas de risco” realizada Peefeitura de Fortaleza
através do Habitar Brasil/BID destacam-se do “etbas favelas do Garibaldi (20° lugar na
ordem de prioridade) e da Rosinha (66 ° lugarSeinha; a favela da Maravilha, no bairro
S&o Jodo do Tauape e a Lagoa do Opaia, no baladJvido. Dessas, apenas as duas Ultimas
foram executadas pelo projeto piloto. Na Maravifbaam removidas 565 familias, num total
de 2.030 pessoas, enquanto na Lagoa do Opaiaa6iiflat foram deslocadas, totalizando
2.295 pessoas (Imagem 14).

19 Lei de Uso e Ocupacdo do Solo. Prefeitura de leaetalei n © 7.987, de 23 de dezembro de 1996.
Consolidada em julho de 1998. Apesar da Lei de I886 especificar que tipos de atividades deveriam s
proibidas, a Resolu¢éo n°4 do Conselho NacionMe&io Ambiente, de 09/11/1995, determinou a exis&éde
uma Area de Seguranca Aeroportuaria com o objetevaoibir “atividades perigosas”, como “matadouros,
cortumes, vazadouros de lixo e culturas agricelas'entorno” dos aeroportos brasileiros.
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do Programa Pré-moradia Habitar Brasil/BID. Ao fandasas e galp&o para aeronaves do
antigo Aeroporto. Foto gentilmente cedida pelo kdoi.

5.1.2 Os deslocamentos do “entorno”

Além do deslocamento dos moradores que ocupavas ptwlicas no “entorno”,
por meio da aplicacao das legislacbes de uso eagéaplo solo, outros deslocamentos foram
realizados por pessoas que tinham o Aeroporto gefeoéncia para suas atividades diérias.
Para as pessoas que vendiam alimentos para furio®rdo antigo Aeroporto — dentre
aguelas entrevistadas por mim boa parte era dereieharias de empresas terceirizadas no
antigo Aeroporto, o que demonstra em parte o tipoddslocamento sofrido, atingindo
também em algum momento de suas vidas ocupacdesxgueiam nas dependéncias do
Aeroporto — a mudanga provocada pela construcdatudd Aeroporto significava ter que se
transferir de residéncia para um local mais préxamcequipamento. A ameaca de perder os
clientes era encarada como uma deciséo dificiedéosnada.

O sentido que essa mudanca teve para uma ex-maradoVila Unido, ex-
funcionaria do restaurante Palheta no inicio dass &990, proprietaria de uma pequena
marmitaria proxima ao antigo Aeroporto, hoje mome bairro Serrinha, em frente ao
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Aeroporto, € revelador de como este espaco tend@tnas sucessivos movimentos dos

moradores do “entorno”.

“Eu vim junto com ele [0 Aeroporto]. Ele se mudouma sexta-feira de
carnaval e eu cheguei no sabado de carnaval. Emoei junto com ele. No
dia que ele se mudou o meu comércio la [na Vila&dojhera muito bom, mas
no dia que ele se mudou, a tarde, eu comecei aachporque eu ndo estava
mais vendo os meus clientes. Ai, eu disse: ‘Ewtgob ir'. Mas ai eu ja tava
ajeitando aqui e tudo, sabe? Eu sabia que ia acantisso, ai, que nao ia ter
|4 mais cliente, né? Ele se mudou num dia e eu uteinmo outro. O mesmo
tempo que ele tem de inauguracdo eu tenho tambgrky. sabia que ia ser
construido em um ano e meio, tudo iSso eu sabiporEisso que eu ja
providenciei aqui. Eu chorei quando ele veio prapcique pelo meu gosto
eu teria ficado 14 [no bairro Vila Unido], porqueuegosto de la. Mas com
tudo a gente se acostuma, né? Eu logo quando comeomstruir esse meu
comerciozinho, comecei com ele, com o AeroportolaSinde eu morava
tinha muita obra, muita empresa, muita fbrica,veadia muito. Ai, caiu um
pouco, né? Eu vendia bastant@”

No ponto de vista da mesma moradora, o Aeropopiesenta uma prote¢céo, uma
figura provedora. Contudo, morar “proximo” ou “@iste” do Aeroporto tem sido um dilema

enfrentado por esses moradores:

“Gragas a Deus, pra mim, eu tenho [0 Aeroporto] @oom pai, né? Porque,
ndo € em si o Aeroporto, sdo os clientes, né? sopégque trabalha no
Aeroporto. Pra mim, o Aeroporto € mesmo que nadara os clientes... sdo
qgue me dao vida, né? Se eu td aqui trabalhandorgupoeu dependo deles,
né? Se eu fizer a minha comida aqui como é quewwender, né? S6 que o
Aeroporto... eu queria morar bem distante delen&®fosse os meus clientes
eu nem me interessaria em morar actii”

Para outra ex-moradora do bairro Vila Unido, hogrando no bairro Serrinha,
ex-vendedora também de marmitas em frente ao aM@goporto, a mudanca significava

escolher entre os clientes que deveriam ser paidog.

“No comego, eu achei muito ruim porque eu penssinagscomo € que 0
Aeroporto vai se mudar se meus clientes € tudo dwopdrto,
principalmente, os taxistas? E dai, como é queceupra la, préximo ao
Aeroporto? Como é que eu vou pra la? (...) Ai, aihdje desde a época do
Aeroporto que eu tbé aqui [na Serrinha]. Alugueiiquéi aqui (...) No
mesmo ano que o0 Aeroporto veio, eu vim pra c4. @ommés de
inauguragdo eu vim pra cé. A inauguracgéo foi enmefeio, ai eu aluguei
em marco. Ai, eu passei dois meses pagando alaguélpra mim poder
me mudar, porque os clientes 14 [da Cagece] naaigme que eu viesse
pra cd e os daqui do Aeroporto me chamavam praieupra ca. Os
clientes de |4 da Cagece e 0os meus clientes dopAdmqueriam que eu
viesse pra cd, que eu alugasse aqui. Foi uma deds&il, eu ndo sabia se

180 Entrevista concedida ao autor por uma moradoteaitoo Serrinha, em 06/10/2005.
181 Entrevista concedida ao autor por uma moradotzaitoo Serrinha, em 06/10/2005.
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eu ficava |14 ou vinha pra ca. Depois eu decidi pia cé. Ai, os de 14 ainda
ficou vindo pra ca. Ai, eles acharam longe. Ai, n@yam mais. Eu fiquei
s6 com os daqui mesm&’?

As mudangas provocadas pelo atual Aeroporto podstar eelacionadas da
mesma forma ao desaparecimento de empresas a@aaiessguicdo de uma “cidade”, como
sugere um morador do bairro Vila Unido, ex-funciamée uma prestadora de servigcos para o
Aeroporto, vendedor ainda hoje de marmitas pabalinadores terceirizados no Aeroporto:

“Nés sobrevivia, nés trabalhava com area de AeropoN&o era nem com
passageiro. Era s6 mesmo com funcionario do Aetop@ maior parte
era funcionario. Nossa vida era dedicada s6 pras elesmo (...) Aqui
mesmo [no antigo Aeroporto] eu comecei em 87. Gp@to ainda tava
no auge mesmo da aviagdo, né? Todas as comparihiassprasil e Vasp]
ainda tavam numa boa. Depois foi falindo, foi fdbne o Aeroporto se
mudou pra l4. Foi como se acabasse uma cidadeFrgééPesma coisa. Eu
tenho a cidade, constréi e se acaba, né? Hoje, ropbeto ndo significa
mais nada, né? (...) Ndo da nem pra gente... sebafmo se acabasse uma
cidade, é a mesma coisa. Eu comparo com aqueleoglegee morava
naquela Jaguaribara, né? que vivia daquela rende, atude e tudo.
Fizeram a cidade, mudaram de canto pra outro, m&sodi s6 boniteza. E
a mesma coisa do Aeroporto. Deixando o Aeropoiitmuf sé aquela
boniteza, que beneficiou s6 os grande, do outro kxhbou tudo.**®

Para uma proprietaria de uma marmitaria no antigopoporto, no bairro Vila
Unido, a mudancga com o atual Aeroporto esta reladia com a perda de postos de trabalho
de familiares em decorréncia do fim do contratoud® empresa que prestava servicos
terceirizados, 0 que revela como a vida dos moeaddop “entorno” esta relacionada de
alguma forma com as ampliagées do Aeroporto deafead.

“No Aeroporto mesmo agente nunca trabalhou. Agoniha familia, meu
pai, meus irmdos, minhas irmas, meus cunhados,staddbalhavam no
Aeroporto (...) Todo mundo da minha familia. Nés1@® oito irm&os, oito
comigo, sO teve uma irmad que ndo trabalhou, proftado trabalharam
numa empresa s, na UltraLimp. Minha irma trabalhmave anos, a noite,
meu pai também (...) Hoje ndo tem mais nenhumrgbalbha no Aeroporto,
nao, nenhum, porque a empresa perdeu o contratempo passou, sabe?
NGs chegamo aqui pra morar em 79, Wellington, nal file 79, aqui no Vila
Uni&o (...) Minha m&e mora na mesma casa até l@jmndo ndés chegamos
aqui ndo tinha ninguém casado de nés. Ja casantmstdGao oito irmaos,
mas todos casados. Meu pai faleceu. Ai, pronto.sMiais irmaos foram
guem primeiro entraram. Um deles ficou quatorze sat@balhando no
Aeroporto, s6 na UltraLinp. Ai, pronto. Depois famtrando meu pai, meu

182 Entrevista concedida ao autor por uma moradoteaitoo Serrinha, em 20/11/2005.
183 Entrevista concedida ao autor por morador do dAila Unido, em 30/11/2005.
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outro irméo, todo mundo na UltraLimp (...) Talveada um trabalhou com
certeza dez anos, cada uri®

A transferéncia do Aeroporto é entendida por ummexador da Vila Uniao,
engraxate desde 1997 no Aeroporto, “ex-menino dé ma antigo Aeroporto na década de
1980, segundo me confessou, a partir do crescimdmtéderoporto e do movimento de

passageiros, a cada ano apresentado pelo Goveistalio como um recorde.

“O movimento caiu muito aqui. Porque o Aeroportcesgeu e ficou
separado entre desembarque e embarque. L4, no éwoopelho era
pequeno, mas era tudo junto. Entdo, todo mundaaséojista, passageiro.
S6 ndo tinha conforto para o passageiro, mas enpeosacao pras lojas,
gue era pouco, mas sustentava o custo. O movineeatmaior, entendeu?
Esse movimento [no novo Aeroporto] pensaram enr fpamde, pensando
gue ia ter muito movimento, mas nao temi.”

A proposta do Governo do Estado de atrair maigaviggs por meio do novo
Aeroporto € avaliada pelo mesmo engraxate a hr$irseus interesses particulares. Para ele,

0 Aeroporto ndo trouxe “movimento” para Fortaleza.

“O Governo do Estado tava com a viséo de que esseprto ia ter assim
um movimento tremendo. Na visdo dele, do Govemmd,adso Jereissati,
esse Aeroporto ia ser Internacional, que ia pousas de todos os paises.
Entdo, até agora ndo t4 pousando. NOs temos vodsrigerdd, mas néo é
fixo, ndo € uma coisa certa (...) O turista ndoremg, né? Porque o meu
movimento é mais quem faz viagem pra Brasilia &#ciegquem usa linho.
Entdo, o turista, raramente! Ele sO0 engraxa por nbédeira, por
divertimento. Ent8o, o turista, ele usa ténis, sapeomum, é dificil o
turista querer engraxar o sapato. Entao, eu traloalimas € com quem vai a
Brasilia, a Recife, que vai a Sdo Paulo, a negdeidao, quando ta no més
de movimento, na alta estacdo, cai muito pra miémaumenta pro lojista,
pra Infraero, mas pra nés que é engraxate, caiutanior exemplo, esse
movimento fraco agora, esse més, o més de noveébmm pra mim, mas
pras lojas de artesanato, essas coisas assim, o deégneiro até o
carnaval € bom. Ai, cai pras lojas. Ai, quando éhegmés de margo em
diante pra mim, depois do carnaval, melhora. Quactove no més de
inverno ndo é ruim pra mim porque o sapato meta §ujo, ai o turista, o
passageiro tem que engraxar o sapato.”

E significativa nessas passagens, a maneira conterndeados sujeitos
interpretam e sao afetados pelas mudancas conténgas em Fortaleza. No caso dos
moradores que residem no “entorno”, submetidomataates deslocamentos, o Aeroporto de

184 Entrevista concedida ao autor por uma moradotzaitoo Vila Unido, em 30/11/2005.

185 Entrevista concedida ao autor por um morador dadd/ila Unido e engraxate do Aeroporto, em
10/11/2005.

186 | dem.
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Fortaleza ndo representa apenas mais visitantes gp&idade, como tendem a referir 0s
representantes governamentais @rddeturistico, mas um espaco significativo de suassvida

e da forma como experimentam as transformag¢desnmaot e no espaco.
5.2 A paisagem e o vernacular: liminaridade e feargts simbdlicas

O Aeroporto de Fortaleza parece ser um dos espagorepresentam bem hoje na
Cidade aquilo que Giddens (1991) denominaddsencaixeou seja, 0S processos sociais
responsaveis pelo deslocamento das relacdes sdosiscontextos sociais de interagdo” e
gue sao estendidas a relagcbes tempo-espaciaisadesi As relagbes assim desencaixadas,
afirma o autor, s6 conseguem se manter se, entrsujeos que experimentam essas
mudangas no espago e no tempo na “alta modernidedstir reciprocidade dos sentidos
atribuidos aosistemassimbdlicos garantindo assiroonfiangcano sistema. Todavia, embora
sejam evidentes as analises de Giddens sobre edladei contemporanea, é preciso também
observar como essas relacdes sao reterritoriaizaglacontextos sociais particulares e como
grupos e camadas sociais experimentam de modatdigissas transformacdes por meio do
uso.

Além de ser apresentado como um marco da imagetaroparanea da Cidade o
Aeroporto de Fortaleza tem atuado na formagéo dielsbdades efémeras de atores sociais
especificos que desenvolvem suas praticas tendono ceferente espacgo-temporal. Como
pude observar nas minhas idas ao campo, “vendedonbsilantes”, “meninos de rua”,
“catadores”, 0s grupos do viaduto, meninos que€tnabola” em campos improvisados, além
de idosos, equipes de futebol, “atletas” que paatiexercicios fisicos “no calgcaddo do
Aeroporto” durante todos os dias, tém aquele espagm significativo. Além destes nem
sempre Vvisiveis, outros segmentos identificadosseusempre através de objetos que
comunicam poder e ordem estdo presentes no espageerdporto (Imagens 15 e 16):
soldados do Exército, Policia Rodoviaria Estadédajentes do Dert, policiais militares,

seguranga privada do Aeroporto e empresas quetrdas cargas aéreas.
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Imagem 16. O vernacular e a paisagem. Entre edd&ngia e controle exercido pelo carro
patrulha do Dert. Foto do Autor.
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Além desses atores que espacializam disciplinaasuyraticas sdo significativas
para a demarcacéao e reforco de fronteiras simisddjua parecem conferir ao Aeroporto uma
certa distingdo em relacdo ao “entorno”. E comugoetrar, sobretudo nos periodos de alta
estacdo, equipes em operagédo do Dert, realizamgnagegm, limpeza e pintura dos fios de
pedra e dos canteiros centrais da Avenida Carlegsdati. Além dela, as vias de acesso ao
Aeroporto sdo alvos também da operagdo, quase seaspnuretas pichadas por atores que
escolhem outros horérios para atuar. Mas € na @gmincipal que o investimento € mais
intenso. Como pude observar, é grande a regularidadn que carros de vigilancia da
Infraero estacionam na avenida, do lado do Aeroptem como, a presenca de viaturas da
policia militar por toda a extenséo da via, distiilas por pontos estratégicos.

Contudo, observando o desenrolar das acdes no cesfracAeroporto, suas
regularidades e pontos de apoio, durante o disgamunto mais diversificado de grupos para
la converge. Pela manha, observo bem cedo “catsidgue partem ou chegam dos inUmeros
trajetos percorridos pela Cidade, em “carros” chede material selecionado, feitos com
carcacgas de geladeiras reaproveitadas. No baimrinlsg onde existem muitos “depdsitos”
de reciclagem, € comum encontrar “carros” de tamp$amanhos, até porque ndo é dificil
encontrar criangas empurrando um. Nesse mesmoidjotdezenas de funcionarios que
trabalham no Aeroporto, em regime de turno, chegantarros, bicicletas ou mesmo a pé.
Nesse tempo, as empresas que transportam cargasastiveis parecem repetir um trabalho
ininterrupto de entrada e saida do Aeroporto.

As ruas e avenidas proximas ao Aeroporto passarammaortar outros espagos
que lhe fazem referéncia. Apds a sua inauguracab99®, varias empresas que transportam
cargas aéreas passaram a ocupar alguns iméveardoular, no bairro Serrinha. Desde o
inicio desta pesquisa, pude identificar varias esgs, dentre elas a VariLog, Voex —
encomendas aéreas, InterCargas, NewLog e a Bragia€ Aéreas, que competem espaco
com residéncias e outros imoveis.

Os bairros préximos ao Aeroporto tém se tornadomdama forma, referéncia
para estabelecimentos comerciais frequentados poadmres do “entorno”, como o0 Aero
Pizza e o Aero Drinks, no bairro Serrinha, ambafddos ha pouco tempo. No bairro Vila
Unido, € possivel encontrar o clube e o lava-jastaRle Pouso, ambos proximos ao antigo
Aeroporto, além do Palheta, que oferece servicogstaurante para o Aeroporto. Antes da
construcdo do atual Aeroporto havia também a Buiag, proximo a Lagoa do Opaia.

No “calcadéo do Aeroporto”, como os moradores f&em ao espaco, por volta
das 5:00 horas da manha, € a vez dos primeiroscagrs decooper (Imagem 17)

comecarem a chegar. Vindos das varias ruas doso$ajue tem o Aeroporto como zona
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limitrofe ao norte, eles ocupam o “calcaddo” quepaacos minutos fica tomado, em sua
maioria, por idosos, donas de casa e trabalhadoesncontram um tempo para se exercitar
antes de trabalhar. Até as 7:00 horas da manh@resaa presenca de pessoas, quando ocorre
gradualmente uma diminuicdo. ApoOs esse horarionaapes que “esperam” nos pontos de
Onibus, os passantes de bicicleta, sem falar dos&o tem dinheiro para ir de 6nibus, em sua
maioria operarios que vao a pé ao trabalho nososaito leste da Cidade, ocupam o espago
do Aeroporto. Na opinido de um morador do bairroriiea, o espagco do Aeroporto “é uma
area livre, da mais conforto pra gente utilizarvAges acontece que eu faco pela manha e até

a tarde™®’

Imagem 17. Praticantes deoperno “calcadéo do Aeroporto”. Foto do Autor.

Durante a tarde, a partir das 16:00 horas um numeior e mais diversificado de
pessoas vai ao Aeroporto para praticar exerciciosimplesmente conversar. Como pude
distinguir em varias oportunidades, € nesse perjo@ovarias das questdes que tém instigado
as chamadas teorias pdés-modernas ganham suporigcemp “avenida do Aeroporto” em
pouco tempo é reapropriada por times inteiros debfl amador, identificados por seus
uniformes e sempre divididos em grupos de quatrainco, como pude constatar para a
equipe do Santana Téxtil, do bairro Montese; ponadode casa, jovens, pessoas que
aparentam um melhor porte fisico, outros “atletadfich de semana”, estudantes (Imagem
18). No viaduto em frente ao terminal de cargas@wporto, onde € possivel olhar os avides

187 Conversa informal realizada com um morador da®&errinha em 01 de margo de 2005, as 15:00.
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gue aterrissam e decolam, grupos, predominantententeomens, observam as atividades

gue ali se desenrolam.

A

—
s ardrd wTRY L"‘

Imagem 18. Grupo de estudantes do colégameal Waldemar Barroso da Serrinha no
Aeroporto. Foto do autor.

Para os “vendedores ambulantes”, que retiram ssterso das atividades do
Aeroporto, 0s poucos instantes que possuem pdizareaiguma venda aos funcionarios sédo
marcados por tensdo e imprevistos. Para um vendbiti@anduiches, que acompanhei em
frente ao Aeroporto (Imagem 19 e 20), ex-funcianéiirante oito meses na década de 1980

da empresa Pontual, que realiza servigos de limp&zao Aeroporto, o trabalho no antigo

“tinha vez que dava dinheiro. Tem gente que viedéd escapava |4, os
guarda mandava todo mundo ir embora e depois valtasgo de novo, eu
via todo o dia a cena. Depois que 0 novo Aeropfmitoonstruido quebrou
as pernas de muita gente, depois que veio prd€a”.

188 Conversa informal com um “vendedor ambulante” gerede lanche em frente ao Aeroporto de Fortaleza em
02 de marcgo de 2005.
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Imagem 19. Vendedor ambulante do bairro Vila Usi@dlirigindo ao Aeroporto. Foto do
autor.

Imagem 20. Vendedor ambulante no Aeroporto. Fotaudor.

A partir das 7:30 da manha aquele vendedor, vimdioattro Vila Unido, no antigo
Aeroporto, chega ao ponto de 6nibus localizado wtocodado da Avenida Carlos Jereissati,
em frente ao atual Aeroporto. Acompanhando o peréd que ele permanece no local, entre
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7:30 as 10:00, observo um conjunto de relacdesséaeestabelecidas com os usuarios do
ponto, em sua maioria trabalhadores e alguns pastadantes.

Como pude identificar, do outro lado da avenida,gnamado do Aeroporto,
funcionérios de uma empresa prestadora de sergigegealizam trabalhos de manutencdo
em determinados momentos da manha fazem algumnalque o vendedor va até eles
vender lanche. A cada dia eles estdo situados esmislaiferentes, 0 que exige novas
estratégias para se deslocar até eles por pavendedor. Ele, que ja foi expulso varias vezes
do local onde hoje é o estacionamento, segundcemsdou, atravessa a avenida e se dirige

aos funcionarios. Para ele,

“o ritmo € esse aqui mesmo, tem dia que é bom,diengque é ruim. O

ritmo € so esse aqui. E diferente do local ondara pode ter uma base. E
s6 eu colocar uma barraquinha 14, ai d4 problemashu sou vendedor
ambulante, me movo pra todo canto. Quando elesfosdnarios] estdo la

em cima ndo da pra vender ndo porque a Infraerangeea bicicleta, a

merenda e o cara. Se eles ndo estiverem aqui, Estientro, ai eles ficam
sem merendar®®

A vigilancia e o controle realizado em certos eepaga Cidade voltados para
promover Fortaleza aos mercados consumidores etosraasos se dao atraves de préaticas de
intimidagdo e de segregagdo. Em alguns momentoeveda dotada de éxito ao isolar

usuarios nao visados por meio do controle dos dsd@seroporto de Fortaleza.

5.3 Mix e controle dos usos

As estratégias de controle do uso do espac¢o unmamincipal porta de entrada
dos consumidores dos “produtos” da Fortaleza comeamea tém se voltado para retirar do
espaco publico grupos e camadas sociais ndo vigedpolitica de promocédo de Fortaleza
para os mercados consumidores. Ao contrario, esgees, muitas vezes acusados de
perigosos, tém sido alvo de politicas sociais atag& Ao falar sobre o inicio da chamada
responsabilidade social da Infraero, a respongdeles acdes sociais da empresa junto aos
bairros que formam o “entorno” do Aeroporto de Bleza comenta sobre a eficicia delas ao
mudar o sentido que a presenca daqueles sujeitios tios aeroportos administrados pela

Infraero®°

189 1dem

190 A presenca de outros usuarios do Aeroporto de lEretgd era vista como “problema” antes mesmo da
construcdo do atual Aeroporto, como mostra a opidi@ um passageiro sobre as “deficiéncias” do antig
Aeroporto. “Além de nds termos 0 nosso Aeroportoadras, sofrendo o que é publico e notorio, sofvesmsl
deficiéncias que ele tem, ainda ha aquelas criaighsje, ndo so criancas, mas mulheres com csangaolo.
Aquele enxame de meninos, adolescentes, ja quaseniscacold pedindo. Ja ndo mais nem querendo a&arreg
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“Olha sé, Wellington, eu lembro ainda na época aue trabalhava no

aeroporto, 14 no Rio. Eu acho que a coisa comecgou gh. Tinha uns

meninozinhos que iam pedir no aeroporto. Eles enaedintes. Eles
estavam sempre no aeroporto. Ai a gente pegavaeomaozinhos, levava
pra fora, botava dentro do 6nibus. O 6nibus eradlar, ele ia e voltava e
0S meninos voltavam juntos, entravam de novo. Quandente menos
esperava, estavam eles pedindo. Ai, o que foi quessoal resolveu fazer.
‘Eles gostam do aeroporto, né? N&o vao sair dadgdigue € que a gente
pode fazer?’ Pegamos 0s meninos para ser ‘mensajdit.) E pegamos
esses meninos. ‘Ah! Eles podem ficar entregandardentos e tal'.

Pronto. Uniforme nos meninos, com treinamento, @assaram a ser
‘mensageiros’ da Infraero. A coisa deu certo. AAmecaram a ampliar
isso. E quando eu cheguei aqui em Fortaleza, aegerd os meninos
sempre pulando o muro, vocé vé que ali € bem taxitem casas
grudadas no muro e eles pulavam esse muro e fica@tando pipa,

jogavam lixo, a comunidade jogava lixo (...) E atgese preocupava com
isso. E a gente comecgou a pensar: ‘vamos fazeratmalho com o pessoal
do entorno do Aeroporto? Vamos trazer eles pra ggefit a gente vai
mostrando pra eles a realidade do Aeroporto’. Pa&aa realidade a gente
chegou e tomou o espaco deles. A gente chegowe dbdteroporto aqui e
eles tiveram que engolir a gent&”,

Desde 2001, a Infraero oferece em todos os aeospbrasileiros administrados
por ela “acdes sociais” para as “comunidades doremtaeroportuario”, dentro do projeto
Infraero Social (Imagens 21, 22, 23, 24, 25 e 2¥).Essas acdes, na verdade, tém se
constituido estratégias eficazes para retirar dospartos usuarios indesejaveis, aqueles que
residem em areas proximas aos aeroportos.

Em Fortaleza, a Empresa realiza, desde 2001, modgobairros Serrinha e Vila

Unido, locais proximos ao Aeroporto de Fortalezancmaior concentracdo de favelas,

mala, j& chegam pedindo, metendo a m&o no nosso”’balf. O Povg de 02 de junho de 1995. Um outro fato
relacionado ao atual Aeroporto demonstra como andeoes do “entorno” estdo constantemente subnsetido
praticas de controle: em 2002, a Caixa Econdmiderae do Ceara encerrou suas atividades no prirasiar

do Aeroporto, retirando de uma s6 vez a Agéncissistema de auto-atendimento, espaco até hojeidekat
Como pude confirmar em conversas informais comifundcios de lojas proximas ao Banco e com moradores
do bairro Serrinha, de onde provinha a maior girgeusudrios dos servi¢os bancérios, sobretudseataalos e
pensionistas, a principal justificativa para areetd do Banco teria sido o incobmodo causado pelsepga de
dezenas de pessoas desde as primeiras horas da foanhndo longas filas, algumas das quais sentadas
deitadas no corredor que levava a Caixa. Segund@wvetaram, a contato de visitantes com aquelesriosy
sobretudo, aqueles provenientes dos desembardessaitionais, deveria ser evitado, 0 que evidemtia das
estratégias para apresentar uma imagem de Cidasttefna” e socialmente justa.

191 Entrevista concedida ao autor pela responsavelgator de comunicagéo social da Infraero em 23005

192 Essas “agBes” sdo desenvolvidas nos 65 aerommitomistrados pela Infraero com o objetivo de “diuni

as distancias entre a exceléncia tecnoldgica dopaetos brasileiros e a realidade das popula¢@entes do
entorno aeroportudrio”. Cito como exemplo o Projetmso Seguro da Crianga, no Aeroporto de Aracajy;
Projeto Movimento Pré-Crianca, no Aeroporto Inteiomal do Recife; o Projeto Caminhando Juntos, no
Aeroporto de Vitoria e o Projeto Meninos AmigosAleroporto, no Aeroporto Internacional de Sao Paksses
dados foram coletados em um informativo de ciréddagacional intituladinfraero Sociale demonstram como
certos atores, sobretudo criangas dos “entornée’ab/os de estratégias de controle nos aeroparasseiros.
Outras “a¢des”, como corte de cabelos, servicasadde, emissdo de documentos, dentre outras, al&adas
também no antigo Aeroporto ou em sedes de assesialg moradores dos bairros do “entorno”, como pude
acompanhar para o caso da Associacdo dos Moradord3airro da Serrinha — AMORBASE, em 2005.
Normalmente essas “a¢des” sdo divulgadas ou pelosigais jornais de Fortaleza, ou mesmo por alguma
liderancgas dos bairros. Os “servi¢os” sao restatmsmoradores do “entorno”.
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cursos® para criancas, adolescentes e adultos desempeedgéio esses segmentos sociais,
no caso do Aeroporto de Fortaleza, os que maisilzant para suas estratégias de
sobrevivéncia, como pude constar nesta pesquisp@es que mais estdao submetidos ao
controle no espaco do Aeroporto.

Esse aspecto do controle é destacado também porsadgores que trabalham no
Aeroporto, como o proprietario do Alek’s Chopperiay terraco panoramico do atual
Aeroporto. Para ele, a mudanca representa aumentmrdrole, exigido pela expanséo do
Aeroporto, 0 que demonstra como esse espacgo teghidecnos ultimos anos um intenso

investimento por ser a principal porta de entra&idade:

“Houve uma melhoria, assim, porque |4 [no antigordyrto] ndés nao
tinhamos ar condicionado, ndo tinha esse conforte g gente tem aqui
hoje, né? NOs temos hoje muita seguranga no Aetopoé? Temos
sessenta cameras vigiando o Aeroporto, por volta ée acho que chega
talvez a quase um quildmetro, em volta do Aeropdsids somos todos
monitorados. La nés ndo tinhamos isso ai, né? Eméje a gente se sente
muito melhor aqui, né? (...) O movimento aumentoAgroporto cresceu,
dobrou de tamanho, de tudo, né? e a seguranca tanéee que dobrar,
né? talvez triplicou porque a coisa comecou a exighis. Passou a ser
Aeroporto Internacional. Entdo, a cobranca € maisgguranca maior,
vigilancia maior, entendeu? E as coisas vém mudanuoto. Esse
terrorismo fora ai, né? Isso traz uma preocupacgoiané?”%*

Na opinido do mesmo sujeito, o deslocamento do gaato significou também a
presenca de alguns obstaculos fisicos e simbo$iobse outros usuarios do Aeroporto de
Fortaleza. Para ele, essas barreiras sao eficazdastar e isolar moradores do “entorno”:

“La [no antigo Aeroporto] existia muita crianca, delo aquela favela que
tem na Lagoa do Opaia, né? Com a mudanca pra @aratada ndo pode
muito entrar aqui. Naguele tempo, eles entravantanaj tinha muito aquela
cultura da crianca ficar na Praca do Vaqueiro e dquali eles adentravam
dentro do Aeroporto. Como aqui ndo tem muita ceisavolta do Aeroporto,
eles ndo podem parar, ndo tem como estacionar @epo, né?, ficar fazendo
ponto, né?, nem olhar carro (...) Hoje, nés estam@dicamente zerado de
criancas aqui, em relagdo a crianga pedindo, enfimg?, crianca
desocupada, ociosa, ndés ndo temos hoje aqui nopdem Enquanto 14, nés
tinhamos muito isso la. No Aeroporto antigo exisisaim um ndmero muito
alto de criancas desocupadas (...) E também dificain muito essas coisas
aqui, né?, porgue a coisa ficou mais moderna, mé&ufdiferente, né? As

193 Os cursos do projeto Oficina de Trabalho, com foea@tividade turistica, acontecem no antigo Aattope

séo destinados aos moradores do “entorno”, sermgdiet quanto ao bairro de origem: cursos de gargom,
camareiro, emissor de bilhetes aéreos, além desuws lingua. Outros projetos sdo desenvolvidoa par
“entorno”: o Clube de Artes, para criancas da Ladm®paia, na Vila Uniéo, e cursos de reciclagetixdeno
bairro Serrinha, em parceria com a Associacao Bmalddos Catadores de Material Reciclavel da Serin
ACORES. Ja a distribuicao de cestas basicas opmferencialmente nas favelas da Lagoa do Opaibainm

Vila Uniao e Garibaldi, no bairro Serrinha, locatsm maior concentracdo de pessoas carentes residmd
“‘entorno”.

194 Entrevista concedida ao autor pelo proprietarid\di’s Chopperia, no atual Aeroporto, em 12/11800
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residéncias sdo muito mais distantes, né? Por ekermapSerrinha ta mais
distante do Aeroporto, enquanto |4 era a poucosrosetlo Aeroporto. Ali
era... ainda hoje eles tém |a aquelas casas, nBené favela, mas sdo casas
improvisadas, submoradias |14 no antigo Aeroportoqianto aqui, ja € mais
dificil, né?, a coisa é mais distante. Ent&o, difi@. Tem a avenida principal,
gue € essa Carlos Jereissati, que passa em freamtédém dificulta, isso é
uma barreira pra eles atravessar pro lado de c@da da Serrinha pro
Aeroporto. Quer dizer, eles encontram varios ohgdtZ& a Avenida, que €
uma avenida de grande movimento, né?, eles ndonpadezar a avenida
facilmente e tem a seguranca, que é abordada madatqui. Na hora que a
seguranca percebe que é uma crianga que vem piia glgdma coisa, ela
abordada e é chamada, é convidada que eles, n&?nem a sua casa, né?,
porque nao pode ficar aqui dentro, né?®.

Os usos atribuidos ao Aeroporto Internacional deéaleza, voltados para atender
a um publico de consumidores dos “produtos” e igtratda Cidade e do Estado, ndo previa
outros usuarios, que sob certas circunstanciasavamm aquele espaco para suas praticas
sociais. A pretensao de criar um “espaco de conuigé na Cidade deveria atender a
necessidades de dotar determinados espacos deniknde usos abertos aos diversos
segmentos sociais. Ao falar sobre o desejo deftranar o Aeroporto em “equipamento da

comunidade”, o arquiteto lembra que

“a intencdo era que a Cidade usasse aquela &area gemurbar o
funcionamento do Aeroporto (...) mas eu queriand, primeiro projeto
tinha: um teatro em cima e um cinema. Porque euigupie as pessoas
fossem assistir filmes la (...) Imagine sé o cemade um lado, trem ,
Onibus, ligado por metrd. Eu tenho 14 um termimgermodal. Entdo com
iSSO eu posso pegar uma pessoa que mora |la no @onjosé Walter e ir
pra l& assistir um filme, ou posso ir pra I tomem café, ou posso ir pra l&
comprar um livro. Onde aquilo ali fosse um espagdCidade (...) A idéia
na época era que o Aeroporto como um todo fosse gnavede area de
convivéncia, onde por acaso parava avido (...) HajeCidade precisa
desses espacgos, de lazer, de encontro, de conndyé®? E um espaco
caro e rico como € um aeroporto seria uma boa apodade de vocé ir
olhar os avides descer, de voceé ir |a jogar umefigma, entdo de que vocé
gostasse do Aeroporto. A minha intencdo , meioségoéra que a Cidade
amasse 0 Aeroporto ndo como um equipamento depaies mas como
equipamento da Cidade, como equipamento da cormuiidé’®

195

Idem.
1% Entrevista concedida ao autor pelo arquiteto mesfeel pelo projeto arquitetdnico do Aeroporto de
Fortaleza, em 29/03/2005.
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Imagem 21. Espacgo Social da Infraero, na PracgdideAtacdo do Aeroporto de Fortaleza,
principal espac¢o de consumo no Aeroporto, ondeesdmihidos donativos e sdo apresentadas
as “acdes sociais” da Infraero através de apreg@gaartisticas e culturais com criangas e

jovens do “entorno”. Foto gentilmente cedida pelaaero.

Imagem 22. Exposi¢do sobre a obra de Josué deoCastgrafo pernambucano, autor de
trabalhos sobre fome e miséria no Brasil, a prap@s semana de “solidariedade”
organizada pelo Comité de Entidades no Combateree feopela Vida — COEP, na Praca de
Alimentacéo do Aeroporto de Fortaleza. Foto do Auto
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Imagem 23. Criangas da entidade assistencial @ab#edino Jesus do bairro Vila Unidao na
Praca de Alimentacdo do Aeroporto. Foto gentilmeatida pela Infraero.

Imagem 24. Apresentacéo das criancas do ProjetzeCle Artes, na Praca de Alimentacéo
do Aeroporto. Foto do Autor.
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Imagem 25. Jovens do Movimento Hip Hop, do baieaiSha, nas “a¢gdes sociais” da
Infraero no Aeroporto de Fortaleza. Foto do autor.

Imagem 26. Moradores do “entorno” nas “agdes sgictta Infraero no antigo Aeroporto.
Foto gentilmente cedida pela Infraero.

Apesar da proposta de diversificar os usos do Aetope transforma-lo em
“espaco da Cidade”, varios obsticulos tém conttibyiara retirar do Aeroporto segmentos
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sociais ndo visados pela politica do turismo dogBuw do Estado do Ceara, como foi visto
anteriormente. Esse espaco, como principal podenttrada do capital internacional para o
Estado e sua Capital, tem recebido intensos imaestos segregadores e higienizadores para
apresentar uma imagem de Cidade “moderna” e cotmpetiContudo, a escolha do
Aeroporto para as praticas sociais de determinadoses tem possibilitado, em alguns
momentos, a reapropriagdo politica desse espaga eessignificagdo através do simbolismo
presente nas préaticas de contestacdo da imageial géadida de Fortaleza, como aconteceu
durante as manifestacdes dos “topiqueiros” no a2001.

w97

5.4 “Topiqueiros™ ' no Aeroporto

Arantes (2000), ao estudar as manifestacOes cartegiestia e 0 desemprego em
Sé&o Paulo no final do Regime Militar, apontou que uma dimensdo simbdlica que é
comunicada através das praticas sociais. A “palitomo acdo simbdlica” possibilita
compreender 0 espacgo publico como o lugar ondeivessds segmentos sociais estdo em
disputa pela definicdo da realidade. Para o adoairavés do simbolismo presente nas
praticas que o edificado passa a ganhar novodisaos distintos daqueles cristalizados por
arquitetos e urbanista®

A segquir, reconstruo o conjunto de acdes organizaelos participantes das
manifestacbes dos “topiqueiros” que tiveram conferémcia espaco-temporal o Aeroporto
de Fortaleza. Utilizo como material empirico asoreggens dos jornai® Povoe Diario do
Nordestepublicadas no ano de 2001. Adoto a observacaoraetés (2000) sobre o papel da
comunicacao e da propaganda midiatica como forroedadia realidade, ao selecionar fatos e
imagens em detrimento de outros.

Topigueiros acampam defronte ao Aeroporto em protesntra o Estado

Foi com essa manchete que o jorD@rio do Nordestede 5 de julho de 2001
abriu a série de matérias que iria se repetir fguna tempo entre os jornais locais. As
discussbes em torno da regulamentacéo do “tramesplbernativo” intermunicipal no Ceara ja
vinham sendo feitas entre representantes do GovdmcoEstado e as entidades que
representavam os “topiqueiros”, mas a demora pde o Estado em dar uma solugao
definitiva para a situacéo daqueles profissionbigyou que eles partissem para a agéo direta

197 Este termo se refere no Estado do Cearé aosheatmaks do transporte alternativo que disputanagirdom
outros transportes coletivos, em especial, os énibu

198 Arantes se apropria da teoria sobre a dimensawiira da realidade social de Bourdieu (1998, p.4ag vé
nos simbolos 0 meio possivel de construcdocdosensusicerca do sentido do mundo social”. Adoto aqui as
observacfes de Bourdieu sobre a sociedade e oosaue a compdem, onde “as diferentes classes@frae
classe estdo envolvidas numa luta propriamentedicabpara imporem a definicdo do mundo social mais
conforme aos seus interesses”.
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como forma de pressionar o Governo. A escolha demarco constitutivo da imagem
contemporanea de Fortaleza e do Estado para asaprapciais de determinados atores nao
pode ser vista sem levar em conta as pretenséespahisipantes que buscavam dar
visibilidade a uma situagéo que vinha se agravaddaigum tempo.

Na madrugada do dia 4 de julho de 2064 turistas que chegaram a Fortaleza,
pelo Aeroporto Internacional Pinto Martins a partiias trés horase depararam, segundo a
matéria, com 350 veiculos de “transporte alterpatintermunicipal (com previsao para 700
veiculos até a noite) ocupando as extremidades \@mida Senador Carlos Jereissati. O
destaque para 0 momento em que a acdo dos ‘tomigleie deu € relevante para o
argumento que procuro desenvolver. E durante augada que a maior parte dos vOos
nacionais e internacionais chega a Fortaleza tdazemistas, em sua maioria, das regides sul
e sudeste do pais e da Europa. A escolha do idiwionés de julho para as acgbes é
significativa uma vez que é nesse més que se adita astacdo de férias no Estado, periodo
de grande fluxo de pessoas no Aeroporto, o queideirtom as férias na Europa e em parte
do Brasil.

Na tarde do mesmo dia teve inicio um acampamentéenoporto reunindo os
“topiqueiros” das varias entidades que organizaeanatividades desses profissionais entre
Fortaleza e os municipios do Estado. Eles exigiaraaudiéncia com o Governador Tasso
Jereissatiuma vez que estavam desacreditados com o andaredasiacdes feitas com o
Departamento de EdificagOes, Rodovias e Transp(Ded). Afrmavam para os jornalistas
gue so6 sairiam apds se reunirem com o Governador.

Para compreender melhor o desenrolar das acoexiégretornar a alguns fatos
gue antecederam as manifestacdes. Em janeiro de @@overno do Estado publicou a Lei
13.094 que dispunha sobre o sistema rodoviarionmteicipal e regulamentava o servico de
passageiros em todo o Estado. Além dela um regeetinde autoria do deputado estadual
Paulo Afonso, garantia amplos direitos aos prafissis para trabalharem nas rodovias
estaduais e em Fortaleza. De acordo com essaieipggmitido o transporte de passageiros
por parte dos “topiqueiros” até a abertura de uoiea¢do publica para a regularizagdo do
servigo:*

Apesar da lei, as “perseguicdes” aos “topiquei®s apreensdo de veiculos por
parte do Dert e da Policia Rodoviaria Estadualnfofatores que desencadearam varias
denuncias feitas pelos “topiqueiros” aquelas ingfites acusadas de uso da violéncia e de

favorecer os empresarios de empresas de Onibugxpleravam as vias que cruzavam o0

199 No jornalO Povode 05/07/2005 o presidente da Fecauce afirma: &céitaremos as 600 vagas oferecidas
pelo Dert nem essa licitagdo mentirosa, que vaéfi@ar os ‘laranjas’ dos empresarios”.
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Estado. Como revela o presidente da Federacdoatgsefativas Unificadas dos Transportes
Alternativos do Estado do Ceara (Fecauce), entidqae reunia 18 cooperativas de
“transporte alternativo” no Estado, “antes daré@n havia uma perseguigéo tao intensa”.

Com o inicio do protest@ mobilizacao interditou quatro das faixas da Adeni
onde os “topiqueiros” passarantabrar pedagiodos que se aventuravam por l4. Logo em
seguida foram enviados 32 policiais para evitaessas. O fato provocou raiva em um major
da Policia Militar que afirmou que se os “topiquosir continuassem a fechar a via “a gente
leva tudo”. No acampamento, onde foram armadasateadarracas, homens e mulheres se
revezavam nas tarefas “domésticas”. Na foto que abreportagem em questdo varias
“topiques” aparecem em primeiro plano e ao fundamais novo icone da imagem
contemporanea da Cidade de Fortaleza se imp0e.fafjdd” é improvisado para o preparo
dos alimentos. Em outra foto um homem destampapanala, enquanto outras pessoas se
servem a mesa. A cena se repetia por todo o acaampaniNo jardim do Aeroporto onde
estavam acampados uma faixa alertava o Governd8or:Governador, somos pais de
familia, ndo somos bandidos para ter Dert e Patici@ncalcesic). Deixe-nos trabalhar em
paz”.

No dia seguinte, apls tentativa de reunido orgdaizeelo Dert e policia militar
com 0s “topiqueiros”, as matérias dos jornais em que estes permaneceriam em frente
ao Aeroporto porque nédo aceitavam a proposta db d@ereservar 600 vagas em licitacao
publica e sé aceitariam falar com o Governadorindicato alegava que a caréncia era de
3.500 “veiculos clandestinos”. O Dert se baseavan restudo feito em 1997 pela
Universidade Federal do Ceara. O sindicato acusadgdos do estudo defasados para aquele
ano. Enquanto se discutia o impasse sobre a demealdde veiculos dois 6nibus da empresa
Sé&o Benedito, que explorava a regiao do Vale doaidse, foram incendiados no distrito de
Alto Santo, no municipio de Pacatuba, porque, ssgunsuperintendente da empresa, havia
sido ela a primeira a solicitar liminar impedindogiques” na linha de Cascavel, o que teria
provocado a revolta dos “topiqueiros”.

ApGs saber que os “topiqueiros” ndo aceitariam @p@sta para licitacdo o
superintendente do Dert afirmou que “o Governo mao permitir a continuidade da
manifestacdo em frente ao Aeroporto Internaciddad vamos permitir a intervencdo da via,
nem a cobranca de pedagios. Se isso acontecer \&jimosnergicamente”. A cobranca do
pedagio por parte dos manifestantes tinha por ivbjetrrecadar dinheiro para a compra de
mantimentos no intuito de suprir 0 acampamento, rgumia homens, mulheres gravidas,
outras puxando carrinhos de bebé, criancas e vethpeesenca de familias inteiras reunidas

em frente ao Aeroporto, deslocadas de seus murscijie origem, em solidariedade aos
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“topiqueiros”, tornava a agcdo mais dramatica. Cafilonou o presidente do sindicato, “nés
prometemos e nossas familias vieram”.

A escolha de um marco espacial na paisagem urlmamanporanea de Fortaleza
para as préticas de determinados atores, voltadm g@mover a Cidade aos mercados
consumidores, como tenho argumentado, tinha p@tiebja resolugdo de um impasse que
afetava os trabalhadores do “transporte alternati&tém da resolucdo dessa questédo, que
dificultava a vida de centenas de “topiqueiros”’eepdissageiros, a ocupacdo em frente ao
Aeroporto tinha uma dimensdo simbdlica materiabzado uso do espaco, com o
levantamento de acampamento, a presenca de fanail@sranca de pedagios, com toda a
teatralidade e dramaticidade vividos por aquetdzathadores.

Na matéria de 9 de julho de 2001, o jorB&rio do Nordesteafirmava que o
Governador so6 iria conceder audiéncia aos “topiqgéicom a condicdo de que eles
suspendam a manifestacdo em frente ao Aeropdstgproposta logo foi negada pela
organizacao do protesto, que se recusava em sdircdbsem ter a garantia de que seriam
recebidos pelo Governador. Como forma de demonsar ndo deixariam o local, eles
retiraram os pneus dos veiculos. A declaracao rwodida Fecauce sobre a acusagéo de que
estariam atrapalhando o trafego é reveladora a awocsentido da agdo que desenvolviam:
“N&o estamos obstruindo as ruas, ndo estamos &b a populagcdo. Estamos querendo
apenas garantir nosso meio de vida”. Na mesmateg®mn os “topiqueiros” faziam uapelo
para quea populacdo colabore com o movimento, doando g&mdgqrimeira necessidade.

No dia seguinte, uma matéria do mesmo jornal afiengue as criangas, idosos e
mulheres gravidas estavam sepdejudicados no acampamento dos topiqueifsfamilias,
vindas em sua maior parte do interior do Estadayvam ha oito dias submetidasacédo do
tempo e do climaUma mulher gravida de nove meses, que acompanbawaarido
“topiqueiro”, com medo delar a luz dentro de sua topiguestornou para 0 seu municipio
natal. Outro “topiqueiro” permanecia acampaésde o inicio do protesto, com a mulher e os
cinco filhos ainda pequenoA. solucdo encontrada pela familia para resistitoté®@mpo no
local foi armardormitérios improvisados em redes amarradas naslgsado Aeroportconde
passavam dias e noites.

A foto da matéria em analise mostra o “topigueidgscansando em uma rede
presa a grade do estacionamento do Aeroporto cdithoomais novo. Ao lado o0s outros
filhos olham espantados para o fotografo. No cestwbre uma lona estendida no chdo, dois
bancos, trés caixas de leites, que segundo a aggomnt foram doadas por um carro que
passava pelo local e uma garrafa de agua que urfilltiss mais velhos conseguiu apos ter
quedriblar a seguranca do Aeroporto.
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Além da escassez de comida no acampamento outeasid@de que passava a
agravar a situacdo era a falta de agua, tanto ljvar quanto para o banho, feito ora no
gramado do Aeroporto, ora em casas de moradoresofgueciam aos acampados seus
banheiros. As familias reclamavam @setorneiras que irrigavam a area verde do Aeroport
foram desligadagela Infraero. A cada dia que se passava maisiféamiinham de outras
cidades para aumentar o cerco em torno do Aeropmio 0 objetivo de pressionar o
Governo para atender as demandas dos “topiqueiros”.

Com a demora nas negociagbes 0s animos estavatadesah ponto de haver
confrontos entre policiais e acampados. SegundonalO Povode 11 de julho, na manha do
dia anteriorhouve confusdo no acampamento organizado pela Eecao Aeroporto Pinto
Martins quando policiais “perseguiram” o veiculo de umpftmuiero” desde Iguape. O
“topiqueiro” havia furado uma blitz e se dirigid#a acampamento. Ao chegar foi protegido
pelos colegas. O conflito entre policiais e “toggas” teve inicio. De acordo com o
presidente da Fecauce, quando “os soldados o algemas colegas viram e cercaram as
entradas do Aeroporto, ndo deixando o carro sair”.

No jornal Diario do Nordestedo mesmo dia afirmava-se gaeprisdotumultua
protesto do AeroportdO carro do “topiqueiro”, que transportala passageiroao momento
da “perseguicdo”, havia sido cercado no Aeropodioduas viaturas da policia militar e um
carro do Dert, enquanto uma multiddo se aglomeeawatorno do “topiqueiro”. Para os
acampados, a “perseguicéo” se revertedumno para 0 movimento que serviu partrnar
publico o problema da perseguicdNesse momento, as liderancas prometiadicalizar,
entrando em greve de fom@ policial que prendeu o “topiqueiro” teve quée sscoltado do
local sob ameacas dos manifestantes. O presidengndicato voltava a afirmar que so6
sairiam se fossem atendidas as reivindicacdes tgsqlieiros”, enquanto o Governador
exigia que eles deixassem o local. Uma tentativaeg@ciacéo feita na noite anterior entre o
chefe de gabinete do Governador e representantest@uqueiros” ndo havia chegado a
nenhum acordo.

Para o jornaD Povode 12 de julho a presenca dos “topiqueiros” nooperto
possuia um simbolismo que era encenado pelos adasmpara mostrar aos que chegavam ao
Estado pela principal porta de entrada de Fortalezzonflitos que atravessavam a sociedade
cearense naquele momento. “Para as liderancasogmgi¢iros, o fato de o acampamento
estar em frente ao Aeroporto deu forgca ao movimepao ser a porta de entrada e saida de
turistas, pessoas influentes e formadores de apinia

Como venho buscando demonstrar, as pretensdes afloes sociais

comprometidos com a inser¢ao de Fortaleza nos adwesaaundiais tinha como prioridade a
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construcdo de um aeroporto internacional. Essa a&gaocoordenada com outras acdes
voltadas para o chamadoarketingurbano com o objetivo de apresentar as vantagens d
Estado para os seus potenciais consumidores na&ciensstrangeiros. Entre as estratégias
estava a producdo de uma imagem de Estado “modepomi a oferta de “produtos
turisticos” diversificados e um povo hospitaleijpoonto para receber os visitantes de bragos
abertos.

Argumento que a presenca de determinados segmsott@ss, ndo visados como
potenciais usuarios de certos espacos na Fortatezamporanea, podem, sob determinadas
condi¢Bes, contribuir para alterar usos e signifisaestabelecidos. Essa hipGtese parece
ganhar evidéncia empirica a partir de depoimemdisdons pelo jornaD Povodo dia 12 de
julho de alguns turistas de Recife que ao chegar€@idade se viram diante do protesto dos
“topiqueiros” no Aeroporto.

“A impressdo que fica € que aqui no Ceara exist#fusiio. E desagradavel
até chegar e ver o acampamento montado em frentseamporto, mas eles
ndo estdo agredindo ninguém. Conheci Fortaleza sargevi que esta
crescendo, com esta manifestacdo se percebe quie eatpie confuséo
(Bancaria).

“Acho que estdo certos. Eles tém o direito de smifestar. Mas € muito
desagradavel chegar & Cidade e encontrar essa @mase tem uma ma
impressao. A Cidade esta bonita, mas isso cheggreda. Cabe ao governo
tentar resolver rapidament@écnico de futebdl)

“O fato de estarem acampados logo no Aeroporto og fanto tempo

demonstra que o governo daqui € intransigente. Qcgsso correto seria
entrar em um consenso. Se esta manchando a imagé&stado, o Governo
deveria tomar logo uma atitude de negocia¢finz classistd)

O manchar a imagem do Estadponta para a eficacia contida nas acdes dos
“topiqueiros” na alteragdo ocasional de usos eifgigdos supostamente cristalizados em
determinados espacos da Fortaleza contemporanesda®lpara promover a Cidade e o
Estado para os mercados consumidores. Por outog dagreciso indagar se ndo ha, como
aponta Arantes (2000) para o caso de S&ao Paulo, nemeesentacdo relativamente
compartilhada entre 0os segmentos sociais ao elagesstos espacos da cidade como
centralidades para suas praticas sociais.

No dia 15 de julho de 2001 os jornais locais arawan o fim da manifestacéo
dos “topiqueiros” no Aeroporto com a promessa fpido Governo do Estado de que iria
regularizar a atividade daqueles profissionais repaote do Dert e da Policia Rodoviaria de
nao mais “perseguirem” os “topiqueiros” nem apreends seus veiculos. O segundo
encontro com o chefe de gabinete do governadortagmpara o fim das negociacdes entre
Governo e “topiqueiros”. Com as promessas feitgsrsl participantes das manifestacoes
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recolocaram os pneus de volta em seus veiculofizelesn 0 acampamento, enquantdros

cuidavam da limpeza do local onde permaneceramrdara periodo do acampamento.



143

Consideracoes Finais

Fortaleza tem sofrido no decurso de sua histotervancdes de diversas ordens
com o intuito de adequar o seu tracado urbano amamidas dos setores sociais
comprometidos com os ideéarios de “modernidade’ogpesso” e “desenvolvimento”. Desde
meados da segunda metade do século XIX as trésipmsrdécadas do século XX, a Cidade
conheceu o periodo de maior transformagdo no s@ado com a construcdo de longas
avenidas e das remodelacdes urbanas, significam@penas o embelezamento da Cidade,
mas também um intenso processo de controle doseusostumes dos setores sociais menos
favorecidos, tidos pelos patrocinadores da chamadaernidade em Fortaleza como
atrasados e primitivos.

A Fortaleza contemporanea, como as principais pekd brasileiras, tém
recebido nos ultimos anos por parte do poder pallieestimentos em infra-estrutura urbana,
apontados como uma necessidade que os procesglishdizacdo impdéem como forma de
garantir o fluxo rapido de capitais, empresas madiionais, negocios e turismo, com vista a
torna-la competitiva. Essa estratégia tem favooe@dr outro lado, a permanéncia de praticas
passadas de segregacao social em alguns espagdadkvoltados para a sua promog¢ao aos
mercados consumidores.

Os espacos dedicados a aviagdo em Fortaleza, witreas primeiras décadas do
século XX, foram se constituindo como lugares fe@giados por o exercicio do poder e
prestigio conferido a determinados setores socl@s Ultimos anos, o Aeroporto de
Fortaleza passou a ser investido de sentidos dotema apresentado como marco simbolico
da Fortaleza contemporanea, voltado para recehgirias selecionados pela politica do
turismo do Governo do Estado do Ceara, o que exigilamplo processo de “modernizacao”
do Aeroporto, traduzido na retirada de usuario®safveis para a nova imagem que se
pretendia veicular do Ceara e de sua Capital.

Como ja assinalei anteriormente, os investimentodréra-estrutura urbana tém
obedecido, sobretudo a partir de 1995 por parteGdeerno do Estado do Ceara, a
necessidades de dotar Fortaleza um poélo de atdgédovestimentos e entretenimento. O
principal exemplo apontado como empreendimento &naoal’ e marco nesse processo tem
sido o Aeroporto de Fortaleza, inaugurado em 1H88as intervencdes tém elegido Fortaleza
como principal porta de entrada para o capitatmaeional e as pessoas de consumo.

A escolha por tratar especificamente do AeropoeoFdrtaleza foi motivada,

desde o inicio desta investigacéo, pelos diversasstimentos materiais e simbolicos que ali
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se combinam com objetivos bastantes ambiciososricgdo de um espaco capaz de
simbolizar, por um lado, a insercdo competitivaiferenciada de Fortaleza no mercado
mundial do turismo e, por outro lado, de represamiaespaco urbano os interesses das elites
politicas e econbmicas de se acreditarem inserndascircuitos globais. A selecdo deste
marco espacial de promocéo de Fortaleza pareceuesesmplo mais adequado para testar a
hipotese proposta sobre a maneira como determinsgiegos dotados de menor poder
experimentam diferentemente as mudancas no tempespaco contemporaneo.

No ambito das ciéncias sociais, a sociedade come€mea tem sido representada
por um conjunto de transformacdes materiais e dio#@®) tdo bem sintetizadas nas no¢des de
nao-lugar e desencaixe Ao considerar inicialmente 0S processos CONCrefios essas
categorias pareciam condensar, propus a necessldadeestigar como determinados atores
sociais se apropriam e ressignificam um espacgoaquelas categorias poderiam explicar na
Fortaleza contemporanea, o Aeroporto de Fortalezaa maneira como s&o inseridos
diferentemente nos deslocamentos atuais.

Para as areas préoximas a aeroportos no Brasil, aticydar, do “entorno” do
Aeroporto de Fortaleza, submetido a constante®chslentos provocados pelas sucessivas
ampliacbes do Aeroporto, esses espacos, muito quaslugares de passagem ou nédo-
identitarios, sdo extremamente significativos @acaganizacdo das praticas cotidianas desses
moradores e de suas identidades coletivas. O emethopAeroporto de Fortaleza pareceu-me
ilustrar bem como o espaco é um campo de investime®io s6 econdmico, mas afetivo,
como também lugar de conflito.

Como observou Oliveira (1999), a histéria do Brasiharcada por periodos em
gue o dissenso, que envolve a publicizacdo daedifer; tem sido anulado, dificultando dessa
forma a constituicdo de uma sociedade mais denrétos dltimos anos, sobretudo a partir
da abertura da economia brasileira na década d& d®8le os aeroportos cumpririam papel
estratégico, o “esforco de fazer politica”, no gentda reivindicacdo da parcela dos que nao
tém parcela, a da reinvidicacdo da fala, que éaptmr, dissenso em relagdo aos que tém
direito as parcelas”, tem se caracterizado por onaiexemplo de “violéncia da negacao do
outro”, de retirar do outro o direito de permanecer espaco urbano, como busquei
demonstrar para o caso do Aeroporto de Fortaleza.

As politicas de promoc¢éo das chamadas cidadesidasisio Nordeste do Brasil,
exemplos concretos de anulagédo da fala, portaat@otitica, como interpretei aqui, podem
ser tomadas como um campo fértil para o estudaalofitos urbanos contemporaneos entre
“mercado” e as forcas vinculadas ao “lugar”, seguaddefinicdo dada por Zukin (2000).
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Essas politicas, em particular, escolheram os edapnordestinos “modernizados” como
obras estratégias para a promoc¢do comercial desisaies.

O Ceard, primeiro estado a assinar o Prodetur &%, tizia-se, deveria aproveitar
as possibilidades comerciais e de intercambio abedm a chamada globalizacdo através de
um Aeroporto Internacional na sua Capital e coimaese como destino turistico
competitivo. No estado, o Prodetur estaria voltgehra tornar as cidades cearenses
competitivas e promoveria o seu desenvolvimenton@mico e sustentivel, através da
geracdo de emprego e renda para a populacao a gemeorganizacdo da infra-estrutura
urbana, possibilitando investimentos na “indusiidaurismo” e no setor de servigos.

O campo de atuacdo do Prodetur, como foi vistoggearter assumido essa
proposta de comercializagdo das cidades nordestibagdido em duas fases de
implementagéo, abrangeria os Estados nordestirais,amorte dos estados de Minas Gerais
e Espirito Santo. Além da remodelacdo urbana, @esa¢ncluiam ‘“revitalizacdo” do
patrimdnio histérico-arquitetbnico dos “polos deidmo”, a exemplo do que aconteceu nos
centros histéricos de Salvador, Recife e S&o lauisn fortemarketingurbano. A principal
justificativa apresentada pelos atores envolvideprésentantes governamentais etrdde
turistico) era a de que faltava ao Nordeste, ericpfar ao Ceard, um “produto turistico”,
uma vez que jA possuia o “potencial turistico” dbepraias, sol o ano inteiro, espaco,
biodiversidade, um povo alegre e hospitaleiro eaa historico-cultural).

Como lembra Harvey, a queda das barreiras espac@sovidas pelos processos
de globalizacdo reforcou, paradoxalmente, o siadid do que o0 espaco contém. As
gualidades do lugar passaram a ter mais import@asalltimas décadas entre planejadores e
gestores. Essa revalorizagcédo do lugar, como senglet nesta pesquisa apontar para o0 caso
de Fortaleza, foi feita em grande parte para ategitais e investimentos para as metropoles
mundiais.

Fortaleza buscou, dessa forma, lancar recenteragase“vantagens competitivas”
no mercado mundial, dentre as quais, algumas fuediis no destino final do capital
multinacional para a Cidade, como fornecimento d&o-ofe-obra especializada, infra-
estrutura urbana, redugao de impostos, aumentoirdestivos fiscais e os chamados
costumes locais. Esse conjunto de fatores tem adwimatencédo de planejadores, gestores
urbanos e arquitetos pelo mundo antes de intervinenmespaco urbano, como pretendi
demonstrar para o caso do Aeroporto de Fortaleza.

As conclus@es parciais obtidas aqui s6 foram pessé partir da conjugacao dos
marcos teoricos adotados e da observacdo empbim@ 8 maneira como um espago

7

caracteristico da sociedade contemporanea, o Adcope Fortaleza, é reapropriado por
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diferentes atores dotados de poderes distinto® soproducédo do espaco urbano. Com isso
nao pretendi generalizar as conclusfes do que earser apenas um caso ilustrativo,
generalizacdo que so € possivel a partir de odesdobramentos analiticos comparativos.

E certo, todavia, que os aeroportos ndo podemist@syem particular no Brasil,
onde o processo de urbanizagcdo levou a ocupacaceds de sua influéncia, apenas como
lugares de passagem para aqueles que se sent@osapalas “vantagens” da cidade. Por
serem apresentados como a principal porta de entiesicidades brasileiras contemporaneas,
€ preciso atentar para um dos aspectos mais impestala sociedade brasileira que diz
respeito a forma como os atores sociais se situsfo asituados face as mudancas e projetos
de modernizacao, exemplos concretos para a magéesde desigualdades ainda latentes no
Brasil, em particular, aguelas que emergem nas @eafluéncia de aeroportos.
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