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    Análise crítica da obra


    “Graças aos vários efeitos da aviação moderna, para a maioria das pessoas, a terra e o céu têm se aproximado de maneira cada vez mais rápida e inesperada. Entretanto, você não fará parte desse grupo depois de ler Aerotrópole. Livre-se de seu antigo atlas, pois esta é a sua mais nova versão.”


    – Walter Kirn, autor de Amor sem Escalas.


    “Um guia essencial para o século XXI”.


    – Tom Vanderbilt, autor de Por que Dirigimos Assim?


    “O livro Aerotrópole nos apresenta uma visão radical e futurista. A obra reúne urbanismo, economia global, relações internacionais, sociologia e percepções sobre aventuras ocorridas em locais que, embora ainda nem estejam no mapa, nos apresentam um novo e plausível paradigma para que compreendamos o modo como nos relacionamos com os céus. Talvez este seja o trabalho mais imprescindível sobre globalização em vários anos.”


    – Parag Khanna, membro sênior da New America Foundation, e autor de Como Governar o Mundo.


    “Pouquíssimas pessoas percebem o modo como o transporte aéreo está transformando nossas cidades, nossas economias, nossos sistemas sociais e de governo. Se quiser antecipar-se às mudanças e compreender um dos maiores provocadores dessas transformações para o século XXI, leia Aerotrópole.”


    – Paulo Romer, membro sênior do Stanford Institute for Economic Policy Research.


    “O livro Aerotrópole redesenha o mapa mundial. Esta obra dinâmica e estimulante é fundamental para qualquer indivíduo interessado em descobrir como e onde viveremos e trabalharemos em uma era verdadeiramente global.”


    – Richard Florida, diretor do Martin Prosperity Institute, Universidade de Toronto, e autor de O Grande Recomeço.


    “O livro Aerotrópole nos explica de maneira abrangente os enormes efeitos que a aviação moderna exerce sobre cidades e países em todo o planeta. Trata-se de um recurso único e obrigatório.”


    – Frederick W. Smith, presidente e CEO da FedEx Corporation.

  


  
    “Uma fascinante janela para o complexo futuro urbano emergente. Este livro é uma interpretação extremamente sofisticada, frequentemente assustadora e até irônica, do que possivelmente nos aguarda nas próximas duas décadas. Não se trata de ficção científica, mas de ciência e tecnologia em ação.”


    – Saskia Sassen, Universidade de Columbia, EUA.


    Essa brilhante e reveladora visão do novo fenômeno denominado aerotrópole nos dá uma amostra de como viveremos no futuro próximo – e da maneira como faremos nossos negócios.


    John D. Kasarda definiu o termo “aerotrópole” e, hoje, é mundialmente requisitado como consultor não apenas por empresas, como também por nações que desejam se manter na vanguarda em uma era definida mais do que nunca pelas viagens aéreas e pelo comércio. A partir das ideias e conceitos estabelecidos por Kasarda, o talentoso jornalista Greg Lindsay nos conta a história da aerotrópole como um épico de inovação e ambição que reúne, ao mesmo tempo, visão global e inépcia.


    Até há pouco tempo, os aeroportos eram construídos próximos das cidades, conectados a elas por estradas. Tal padrão – em que as cidades se mantinham no centro e os aeroportos em áreas periféricas – foi dominante no século XX. Hoje, a ubiquidade dos jatos, a necessidade de se trabalhar 24h por dia, de se realizar entregas de maneira ininterrupta e quase imediata, e a existência de redes mundiais de comércio, alteraram radicalmente esta realidade. Logo, os aeroportos ocuparão a posição central e as cidades serão construídas em seu entorno. O objetivo de tudo isso será manter trabalhadores, fornecedores, executivos e produtos e serviços próximos do mercado global.


    Este é o conceito de aerotrópole: a combinação de um grande aeroporto, de uma cidade planejada, de conve­niência de transporte e de um centro de negociações. Esta abordagem está reconfigurando o estilo de vida urbana em cidades como Seul, Amsterdã, Dallas, Memphis e Washington, DC; em países como a China e a Índia. A aerotrópole é a fronteira para a próxima fase da globalização, quer estejamos preparados para isso ou não.


    Esta obra nos oferece um olhar vívido e, ao mesmo tempo, inquietante não apenas do surgimento dessas “cidades instantâneas” e dos desafios que elas representam para o nosso ambiente e estilo de vida, mas também das oportunidades que elas simbolizam para aqueles que conseguirem explorá-las de modo criativo. O livro Aerotrópole nos traz as notícias diretamente do futuro – informações que precisam ser digeridas com urgência se quisermos compreender o mundo em constante mudança em que vivemos e também nosso papel dentro dele.
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    Para Mary Ann, meus pés no chão enquanto flutuo pelo ar.


    – JDK


    Para Sophie, que sempre esperava por mim nos aeroportos.


    – GL

  


  
    Desconfio que os aeroportos se tornem as verdadeiras cidades do século XXI. Os de grande porte já se constituem nos subúrbios de uma invisível capital mundial, uma metrópole virtual cujas áreas periféricas recebem nomes famosos como Heathrow, ­Kennedy, Charles de Gaulle e Nagoya; uma cidade centrípeta cuja população permanece no entorno de um centro imaginário e jamais será forçada a acessar o pulsante e misterioso coração.


    - J.G. Ballard


    Uma cidade idealizada para ser rápida é feita para alcançar o sucesso.


    - Le Corbusier

  


  
    Introdução


    O formato e o destino de cada cidade sempre foram definidos pela sua capacidade em termos de transporte. Nos dia de hoje, isso diz respeito especificamente ao transporte aéreo


    Stan Gale, presidente da Gale International, estava simplesmente radiante enquanto alinhava sua gravata, ajeitava as calças, limpava o suor que escorria sobre a testa e acomodava os cabelos úmidos. Ao sair de sua sala, ele sorria como um jovem papai que, inflado de orgulho, adentra a sala de espera da maternidade e distribui charutos para todos os que aguardam ansiosos. Acenando para que eu o acompanhasse, ele desfilou rumo ao encontro de seu mais novo bebê – o Nova Songdo City1, que nascera prematuramente.


    Há dez anos, Gale era um investidor no mercado imobiliário e construtor de centros comerciais em Nova Jersey, contudo, seu destino começou a mudar em 2001 quando recebeu um telefonema internacional proveniente da Coreia do Sul. O governo daquele país vira o nome de sua empresa na Internet e decidira oferecer-lhe algo que todos os demais contatados haviam recusado. De modo resumido, Gale deveria tomar emprestados US$ 35 bilhões dos bancos coreanos, assinar uma parceria com a maior empresa siderúrgica da região e utilizar o capital para construir uma cidade do tamanho do centro comercial de Boston, Chicago. A única diferença entre ambas seria o fato de o projeto coreano incluir prédios mais altos e prever maior densidade populacional. A construção ocuparia uma ilha artificial lamacenta no mar Amarelo. Quando Gale chegou ao local, logo se viu diante de quilômetros de mar aberto, mesmo assim, resolveu embarcar no projeto.


    Nova Songdo não estará terminada até pelo menos o ano de 2015, mas, em agosto de 2009, Gale já inaugurou o Parque Central da cidade, que ocupa cerca de 400 mil metros 2 de terra e foi inspirado no Central Park de Manhattan, em Nova York. Vale ressaltar que todo o projeto tem como modelo essa região dos Estados Unidos da América (EUA). A enorme área verde está rodeada de prédios baixos e torres luzentes – condomínios, escritórios e o mais alto arranha-céu da Coreia do Sul, o Northeast Asia Trade Tower (Torre Comercial do Nordeste da Ásia), com pouco mais de 300m de altura.


    Ao caminhar ao longo do canal que cortava o parque era possível escutar, ao mesmo tempo, os diferentes sons que emanavam das cigarras, das serras e dos bate-estacas. Quando perguntei a Gale se o canal já havia sido preenchido de peixes, ele respondeu com orgulho: “o leito tem apenas quatro dias.” Naquele momento, ele certamente esquecera-se de que não deveria descansar antes do sétimo dia.


    Aliás, no que diz respeito a “bancar Deus”, Nova Songdo é a mais ambiciosa cidade planejada desde o surgimento de Brasília, há mais de cinquenta anos. Infelizmente, a capital do Brasil logo se transformou em um grande desastre: era demasiadamente pomposa, desproporcionalmente grande e foi imediatamente circundada por favelas. O fato é que a cidade coreana precisa ser melhor, pois há muito mais em jogo do que simplesmente a dúvida quanto à capacidade de Gale em honrar seus compromissos financeiros. O projeto tem sido exaltado desde sua concepção como o “protótipo da comunidade do futuro”. Sendo uma cidade politicamente correta do ponto de vista ambiental, ela recebeu desde o início a certificação LEED3. Ela foi idealizada para emitir apenas um terço dos gases-estufa produzidos em uma metrópole típica de igual tamanho. Espera-se que ela seja uma “cidade inteligente” repleta de chips que “dialoguem” entre si e permitam que o local seja comandado por controle remoto. Os arquitetos inspiraram-se nas plantas de Paris, Sydney, Veneza e Londres, para desenhar aquilo que pretendem transformar na área mais bela da Coreia do Sul. (Vale lembrar que Seul é cercada por uma floresta de edifícios residenciais gigantescos e horrorosos.)


    Na verdade, pode-se considerar que Nova Songdo seja de fato uma cidade com características ocidentais que flutua para fora da costa coreana. Deixando de lado suas credenciais de “cidade verde e inteligente”, foi idealizada como um “centro comercial internacional” – uma espécie de ponto de junção para empresas que operam na China. Preocupada com a possibilidade de ser esmagada por seus vizinhos, a Coreia do Sul vê em Nova Songdo a possibilidade de competir com Hong Kong. Para fazer com que quaisquer “expatriados” se sintam em casa, todos os shoppings da região foram planejados de acordo com os padrões utilizados em Beverly Hills, na Califórnia; o campo de golfe foi projetado pelo próprio Jack Nicklaus4. Entretanto, sua mais extraordinária característica encontra-se escondida por trás da perpétua bruma que se forma do outro lado de uma das mais longas pontes em todo o mundo, cuja extensão é de pouco mais de 19 km: o aeroporto internacional Incheon, inaugurado em 2001 em outra ilha artificial, que logo se transformou em um dos mais movimentados terminais aéreos do planeta.


    “Eles vieram atrás de nós; queriam construir uma cidade em pleno oceano, mas ninguém parecia se interessar pelo projeto. Qual era o problema, afinal?” disse Gale, ainda estupefato. “A visão daqueles homens assustou a todos. Na verdade, somente quando vi o aeroporto compreendi exatamente aonde eles queriam chegar”, ressaltou Gale. Na China. Sua estratégia para atrair possíveis moradores é bem simples: mude para cá e estará apenas a duas horas de voo de Xangai ou Pequim, e a quatro horas de viagem de cidades pouco conhecidas, como Changsha5. Na verdade, a terra natal de Mao Tsé-tung, presidente e líder comunista da China, é maior do que Atlanta, capital da Geórgia, ou que Cingapura. Quase um bilhão de pessoas estão a apenas um dia de viagem de seu destino. De fato, sempre que Stan Gale observa o painel com os voos que partem do aeroporto de Incheon, ele enxerga um verdadeiro “mapa do tesouro”. Conforme admira sua criação, vislumbra dúzias de cidades planejadas em potencial, cada uma delas posicionada bem próxima de um dos pontos contidos no referido mapa.


    “Há um padrão aqui perfeitamente reproduzível”, disse Gale naquele verão, surpreendendo a todos seus parceiros comerciais com planos de desenvolver cidades planejadas como Nova Songdo por toda a China. Sua construção será mais rápida, melhor e mais barata do que qualquer outra que tenha ocorrido anteriormente. “Esta será, com certeza, uma cidade fantástica e inteligente!”, garantiu. “Começaremos com este projeto e então seremos capazes de construir vinte novas cidades exatamente como esta, utilizando a mesma planta. Elas serão verdes (ambientalmente corretas), voltadas para o crescimento sustentável e para a exportação (interação comercial)!” Naquele momento, todos ficaram boquiabertos. “Somente na China seriam necessárias quinhentas cidades como Nova Songdo”, explicou Gale, que, na verdade, já começara a trabalhar em dois outros projetos similares. Ao ser questionado sobre quantas dessas metrópoles estariam ligadas fisicamente ao aeroporto mais próximo, ele respondeu: “Todas elas!”


    Para o olhar invejoso dos norte-americanos, Nova Songdo e seus clones podem até parecer vestígios fantasiosos da bolha6, entretanto, deixar de considerá-las como um produto da paixão asiática por tudo o que é grandioso seria simplesmente ignorar a cuidadosamente calibrada máquina de crescimento que se esconde sobre aquele continente. Isso se revela um perigo conforme adentramos a próxima fase da globalização – marcada pela mudança do foco entre o Ocidente e o Oriente e pela busca de cada um desses extremos em assegurar as rotas comerciais que se encontram entrem ambos. Este projeto tem um nome, pronunciado por Stan Gale com certo floreio: “Aerotrópole.”


    Vale ressaltar que este termo não foi cunhado pelo próprio Gale, mas por John Kasarda, um professor da Universidade da Carolina do Norte que se tornou famoso por sua visão radical (e considerada, por alguns, até mesmo assustadora) do futuro: em vez de banir os aeroportos para os limites das cidades e tentar evitá-los a qualquer custo, é preciso que as cidades do século XXI sejam erguidas ao redor deles. Por que razão? Pelo fato de que embora no passado as pessoas escolhessem viver em um determinado local pela riqueza que este pudesse lhes proporcionar em termos de conexões sociais, financeiras e intelectuais, na era da globalização, elas optam por cidades que estejam próximas umas das outras e ligadas por fibra óptica e farto transporte aéreo. O que Stan Gale está fazendo é apenas transformar essa ideia em realidade, ao construir uma rede de cidades planejadas, cada qual perfeitamente conectada ao seu próprio aeroporto.


    Inúmeras aerotrópoles surgirão a partir das cidades que cada um de nós considera como lar – a única diferença é que suas autoestradas levarão as pessoas a terminais, não a centros comerciais. No caso de uma cidade planejada como Nova Songdo, Kasarda desenhou um conjunto de plantas que prevê a construção de sistemas de transporte de carga e de “corredores aéreos” que ligarão bairros pré-fabricados a distritos comerciais. Em termos de número de habitantes, essas regiões oferecem espaços que variam bastante, podendo abrigar de alguns milhares de residentes a alguns milhões. Várias aerotrópoles projetadas de acordo com os princípios de Kasarda já estão sendo construídas na China, na Índia, no Oriente Médio e até mesmo na África, assim como nos subúrbios de cidades que já não dispõem de outra opção, como Detroit, no Michigan; ou que sejam tão antigas como Amsterdã, na Holanda. De acordo com Kasarda, qualquer cidade pode ser transformada em uma aerotrópole. Segundo ele, aliás, isso deveria ocorrer com todas.


    As aerotrópoles representam a lógica da globalização corporificada na forma de cidades. Se nós consideramos isso adequado ou simplesmente inevitável, o fato é que a aldeia global vê as seguintes verdades como evidentes: os clientes que se encontram do outro lado do mundo podem mostrar-se mais importantes do que aqueles que estão mais próximos; os custos devem ser continuamente espremidos em todo e qualquer empreendimento em uma guerra mercadológica que a todos envolve; o ritmo dos negócios, e da vida, sempre será mais rápido e mais abrangente; devemos privilegiar nossas alianças se queremos ter acesso a iPhones, às entregas da Amazon, à comodidade de receber desde pizzas de atum e remédios até mesmo presentes do dia dos namorados diretamente em nossa casa. Se o aeroporto é o mecanismo que possibilita tudo isso, considera Kasarda, então todo o resto – nossas fábricas, escritórios, residências e escolas deverão ser construídos de acordo com tal necessidade. As aerotrópoles, ele garante, serão um novo tipo de cidade, capaz de prover nossos desejos em tempos de gratificação imediata – a era da instantaneidade.


    Um homem com um projeto


    Se há trinta anos John Kasarda tivesse ousado pedir ao governo que construísse sua cidade ao redor do aeroporto mais próximo, teria sido considerado um louco. De fato, esta seria uma consideração correta se levássemos em conta as evidências até então disponíveis. Olhando para o passado, porém, as aerotrópoles parecem inevitáveis, pelo menos quando paramos por um momento para observar o que de fato significa uma cidade, o que desejamos dela e os benefícios em se viver em uma.


    A primeira vez que encontrei Kasarda foi em seu escritório, cercado de aeromodelos que recebera com presente de diversas delegações estrangeiras. O único outro local onde era possível vê-lo era nos aeroportos. Acho que isso era inevitável; sua imagem era onipresente, mesmo que apenas como uma visão periférica: lá estava ele aguardando por uma conexão atrasada em Hong Kong; fazendo uma escala em Londres; ou passando pela alfândega em Nova York, depois de uma viagem a Bangcoc ou de uma conferência em Pequim. Sempre vestido com uma camisa que não precisa ser passada e com um terno que jamais fica amarrotado, mas com o rosto cansado por causa do fuso horário. Nos últimos vinte e cinco anos já voou mais de três milhões de milhas – mais do que qualquer outro homem que já tenha pisado na Lua. Ele passa dois meses por ano em um avião, percorrendo uma distância igual a cerca de seis voltas no globo terrestre. Entretanto, tais números ainda não alcançam os de alguns de seus colegas de jornada; homens de meia-idade com os quais ele se encontra enquanto passa pela primeira classe a caminho do seu assento; afinal, ele faz parte desse grupo – representantes comerciais que ostentam ou não posição acadêmica o reconhecem como parte do seu clã. Eles são sua tribo.


    A língua nativa de Kasarda é um misto de jargões acadêmicos temperados com o coloquialismo presente nos best-sellers (os livros mais vendidos) sobre empreendedorismo. Basta um breve bate-papo no saguão do aeroporto para que ele brinde seu interlocutor com uma lista infindável de termos profissionais que englobam desde “fricção espacial” e “competitividade sustentável” até “rede física”. Ouça mais cuidadosamente, porém, e verá que toda sua verbosidade se condensa em torno de assuntos que o obcecam desde a adolescência: o que conseguimos em nossa vida depende das circunstâncias; nosso destino não necessariamente está sujeito às nossas escolhas.


    Ele sabia disso instintivamente enquanto crescia em Wilkes-Barre, na Pensilvânia, no fim da era do carvão, nos anos 1950. Ele tinha treze anos quando o túnel que estava sendo escavado sob o leito do rio Susquehana desabou. Doze mineiros morreram imediatamente e 69 conseguiram escapar. Contudo, ele testemunhou quando os sobreviventes tentaram de maneira infrutífera estancar o alagamento. “Sabíamos que aquele seria o fim,” disse Kasarda. “Independentemente do que fizessem, aquele homens não seriam capazes de alterar a sorte de seus colegas.” O destino deles estava selado bem antes da inundação.


    Na Universidade de Cornell, onde estudou economia e obteve um MBA, costumava entrar em conflito com os professores que se mostravam mais interessados em identificar e punir eventuais desvios comportamentais do que em aprofundar-se em novos conceitos e ideias. Um instrutor zombou de sua renúncia à fé, comparando-o a Amos ­Hawlei7, um dissidente que desenvolvera o conceito de “ecologia humana”8 e estabelecera profundos questionamentos que seus pares jamais ousariam levantar. Como nos adaptamos ao nosso ambiente? Como isso interfere no modo como criamos nossa família, erigimos cidades, abrimos empresas e construímos instituições? De que modo tudo isso determina o modo como enxergamos nosso mundo? Kasarda foi ao encontro de Hauley na Universidade da Carolina do Norte, e se dedicou a desconstruir o cotidiano, tornando-se ele próprio um professor na Universidade de Chicago, em 1971.


    Até então, Kasarda desconhecia o conceito de aerotrópole. Demoraria ainda cerca de dois anos até que Fred W. Smith se mudasse para Memphis, no Estado de Tennessee e desse início à sua empresa, a Federal Express. O aeroporto da cidade era típico da época – possuía apenas duas pistas curtas e incapazes de abrigar aeronaves como os novos 747s. Os voos mais frequentes eram da Guarda Nacional do Estado. Se um avião tivesse de decolar para Chicago, precisaria obter permissão do governo; se você precisasse viajar teria de contatar seu agente de viagens, pois a Internet ainda era apenas um experimento científico.


    Vinte anos mais tarde, quando já era professor da Faculdade Kenan-Flagler de Administração, da Universidade da Carolina do Norte, Kasarda já conhecia o suficiente sobre a NAFTA (North American Free Trade Agreement, ou Tratado Norte-Americano de Livre Comércio em português) para saber que várias empresas migrariam para o exterior, e que logo suas centrais de atendimento, filiais e até mesmo sedes, seguiriam o mesmo caminho. Elas logo precisariam se conectar de algum modo e atuar de maneira ainda mais rápida que anteriormente. “O complexo industrial de transporte aéreo de carga” foi o primeiro esforço para responder à situação em 1991, já prevendo um grande número de empresas se alinhando para as novas operações no futuro. A Federal Express percebeu a situação e solicitou sua ajuda – era o início daquilo que ficaria conhecido como comércio eletrônico. A Amazon.com e outros empreendimentos similares ainda não existiam no início dos anos 1990, mas, no final dessa mesma década, já haviam transformado não apenas a FedEx, mas toda a cidade de Memphis. Novos modelos de negócio geraram novas empresas, novos empregos e um novo estilo de vida para o quarto de milhão de residentes locais que viviam agora mais próximos do aeroporto.


    Planos completos para uma aerotrópole surgiram da mente de Kasarda na virada do milênio, como um modo de explicar a situação, controlá-la, planejar para ela e maximizar as oportunidades. De repente, ele tinha nas mãos um plano para construir algo que era mais que um simples aeroporto, e foi então que o mundo todo se voltou para ele. A cidade de Memphis o contatou, querendo duplicar em tamanho e reinventar-se como uma “aerotrópole norte-americana”. Detroit, no Michigan, em busca de restabelecer sua prosperidade depois da era das três gigantes automotivas, se perguntava se o aeroporto local seria a resposta para suas preces. A nova ideia de Kasarda tornou-o um frequentador regular dos almoços da Câmara de Comércio e atraiu-lhe convites para conferências e reuniões com chefes de Estado. Logo ele estaria sendo chamado para visitar a China, a Índia, Taiwan e a Tailândia, locais onde passou a participar de encontros em que o termo aerotrópole já era frequentemente mencionado pelos burocratas. Ele é um dos raros acadêmicos cujas ideias e estratégias representam consequências práticas – e nas quais o governo está disposto a investir bilhões de dólares. Sua visão se inspira em décadas de conhecimento e demonstra as tendências que surgem em nosso futuro.


    Ainda existe um mercado em ascensão para os gurus da administração, e as ações de Kasarda têm alcançado cada vez mais valor conforme a “competitividade” se torna uma obsessão não apenas para CEOs (chief executive officers ou executivos principais), como também para prefeitos e até mesmo presidentes. A abordagem do tipo “Eu sou um Mac/Eu sou um PC9” comum nos cursos básicos da área da informática já não serve mais. Metade da batalha em qualquer mercado é atualmente disputada por exércitos invisíveis de fornecedores, e qualquer um deles pode estar comercializando seus produtos para ambos os lados. “Empresas isoladas não competem entre si”, disse Kasarda. “Quem o faz são as cadeias de suprimento, as redes e os sistemas.” O mesmo ocorre com as cidades e países aos quais denominam lar (pelo menos até o momento).


    Nesse exato momento, é provável que Kasarda esteja em algum voo entre Taipei (Taiwan) e Bangalore (Índia); seguindo o rebanho cujo caminho ele já determinou. Não que ele esteja apreciando a jornada. O homem que é tão louvado por ministros da Indústria e Comércio como um grande defensor da ideia de ir sempre mais longe não gosta de voar, talvez por já estar cansado de fazê-lo o tempo todo. Contudo, não há qualquer ironia nisso tudo. Segundo ele, não se trata apenas de querer tomar os céus e reprisar a era dos jatos, mas de precisar fazê-lo; de outro modo, correremos o risco de ver este mundo com o qual nos acostumamos perfeitamente retornar à sua forma passada.


    Não é preciso ir até Nova Songdo para vislumbrar o futuro. Visite o próprio Kasarda em sua casa, em Chapel Hill. A cidade forma um dos lados do triângulo urbano cujo nome é emprestado ao Research Triangle Park10. Este centro de pesquisas foi inaugurado em 1959 para atrair talentos na área de alta tecnologia, que estavam escassos na época. Alguns anos mais tarde, a IBM chegaria com os primeiros onze mil empregados. Então seria a vez da Monsanto, da GlaxoSmithKline e de dúzias de outras empresas de grande porte se espalharem ao longo da Tobacco Road11, ficando a uma distância de cinco horas de Washington, DC e de seis horas de Atlanta, Georgia, em percursos feitos de automóvel, mas a apenas uma hora de voo de Manhattan, em Nova York. Quando a Lenovo adquiriu o ThinkPad da IBM, em 2005, ela transferiu sua sede para a Carolina do Norte. De fato, o escritório do CEO da empresa fica a apenas três minutos do aeroporto (já calculei a distância). Isso é necessário, considerando a frequência com a qual ele voa para Cingapura e Pequim.


    “A despeito de toda a conversa sobre a economia norte-americana estar voltada para serviços, principalmente nos setores de saúde e informática, ela está sustentada em produtos,” disse certa vez Kasarda. “A maioria dos serviços está preocupada em adquirir produtos. As pessoas que trabalham em serviços precisam de iPods e computadores, o que, por sua vez, gera empregos na área industrial em algum lugar do planeta – atualmente, na China. Além da educação e da saúde, consumimos bem pouco em termos de serviços. Em contrapartida, o setor de saúde gira cada vez mais em torno da fabricação de produtos oferecidos aos pacientes.


    “Cada vez uma proporção maior dos produtos se move para fora dos EUA, como uma consequência do comércio global e das modernas cadeias de suprimentos. Componentes são manufaturados em uma dúzia de diferentes países, e as partes enviadas para outras nações, onde finalmente são montadas e transformadas no produto final. Elas são transportadas pelo ar, seja para garantir maior rapidez, quer por serem caras demais para ficarem estocadas em armazéns portuários ou ainda por serem perecíveis, com flores, peixes e medicamentos. Todos esses produtos circulam por uma rede física que engloba desde centros de negócios a aviões – além de pessoas – e precisa ser tão rápida e eficiente como a própria Internet. Todavia, este sistema é ainda mais importante do que a comunicação on-line, uma vez que os produtos adquiridos junto à Amazon não podem ser fisicamente transportados pela Web.”


    “A aerotrópole é a encarnação urbana dessa rede física; a supremacia do transporte aéreo transforma os aeroportos e as terras mais longínquas nos lugares ideais para apreciarmos seu funcionamento – e para observarmos as consequências disso. A regra fundamental dos negócios imobiliários deixou de ser ‘localização’ para se tornar ‘acessibilidade’. Existe atualmente uma nova forma de medição: não se trata mais de ‘espaço’, mas de ‘tempo’ e ‘custo’. Se analisarmos cuidadosamente o conceito da aerotrópole, o que parece ser um processo difusor está, na verdade, evoluindo e se tornando um sistema que reduz distâncias e despesas. É nesse momento que podemos perceber como a globalização transformará nossas cidades, nossa vida e nossa cultura”, afirmou com veemência Kasarda.


    Cidades e velocidade


    “Não conte a ninguém,” disse certa vez de modo bombástico o arquiteto Rem Koolhaas, completando, “mas o conceito de cidade do século XX está extinto.” Ele está certo, porém, seu segredo não transpirou no tempo certo. Novas cidades começaram a surgir rápida e furiosamente em Xangai, Mumbai e Dubai, precisamente ao mesmo tempo em que nós do mundo desenvolvido perdíamos nossa fé em nossa própria capacidade de construir uma delas.


    A humanidade é oficialmente uma espécie urbana – nesse momento, mais da metade da população mundial vive em cidades. O percentual é ainda mais elevado no que denominamos mundo desenvolvido, mas as cidades na África e na Ásia estão se aproximando dessa realidade. Espera-se que o número de indivíduos vivendo em cidades duplique até 2050, alcançando mais de seis bilhões – um milhão só a menos do que o número de viventes na Terra atualmente. A quantidade de megacidades (aquelas que abrigam dez milhões de habitantes ou mais) que era de apenas três, em 1950, aumentará para 27 até 2025, e elas acolherão 450 milhões de pessoas. Portanto, Stan Gale não estava exagerando: a China de fato precisa de 500 novas cidades do tamanho de Nova Songdo, além de outras cem cidades em que viverão um milhão de residentes ou mais.


    Mas quem irá pagar por tudo isso? Os governos do mundo estão preparados para gastar inacreditáveis US$ 35 trilhões de dólares em infraestrutura nas cidades nas próximas duas décadas, sendo a maior parte desse montante em transporte e urbanismo. A maior expansão da história da civilização transformará a hierarquia social global, conforme o fluxo de pessoas e mercadorias apresentar grande agitação financeira. Antes que o resto do mundo acorde12 e dê início a essa grande virada, devemos encontrar o novo formato ideal para as cidades, antes que a linha do horizonte seja definida inadequadamente para os próximos cem anos... ou, o que é pior, ser tomada por favelas!


    Sempre valorizamos a vida nas cidades pela riqueza que isso nos proporciona em termos de criação e manutenção de nossas redes sociais – a elaborada teia que a todos aproxima, promovendo o envio e o recebimento de produtos, e garantindo nossa subsistência e segurança. A promessa não mudou desde as ágoras13 e as acrópoles14, mas o mesmo não se pode dizer sobre o escopo e tamanho das cidades, que cresceram ao encolher as distâncias internas e com suas vizinhas, e usaram a tecnologia para expandir seus limites e cobrir mais terreno.


    Lewis Mumford, o primeiro grande historiador sobre cidades, reconheceu-as por seus elementos, muitos dos quais já se faziam presentes no tempo dos gregos da Antiguidade e ainda existem atualmente: “Os limites estabelecidos por muralhas, a rua, o bloco de casas, o mercado”, e até mesmo o local de trabalho. Entretanto, Mumford parece ter confundido a lagosta com sua casca. Cidades se transformam e crescem além de suas fronteiras, explodindo em novas regiões. Isso ocorre sempre que a oportunidade aparece e, tipicamente, quando uma nova forma de transporte entra em cena.


    Nunca haverá o número suficiente de horas durante o dia, mas o espaço é fungível; pode ser superado pela velocidade. Karl Marx chamava a isso de “aniquilação do espaço pelo tempo.” A distância não chega a ser um obstáculo em nossa vida cotidiana, apenas um ponto consistente de fricção em nossa habilidade de fazer o que queremos e precisamos; isso pode ser medido pelo tempo e esforço envolvidos em simplesmente sair do ponto A rumo ao ponto B. O sociólogo Melvin Webber denominou tal conceito de “milha elástica, pois nossa percepção do que realmente significa uma milha se encolhe conforme nos movemos mais rápido; isso, por conseguinte, levou Amos Hawley a verificar que todos nós demonstramos uma tendência a viver a vida dentro de uma área cujo raio de distância em relação à nossa residência é de apenas sessenta min. Enquanto esse limite de tempo nos permitia cobrir uma distância de menos de 10 km no passado, hoje nos permite trajetos como ir de Barcelona, na Espanha, a Londres, na Inglaterra. O e-mail, por sua vez, possibilita a comunicação imediata com colegas e fornecedores em qualquer parte do mundo.


    Joel Garreau, autor de Edge City15 (Cidade Vanguarda), disse: “Cidades são sempre erigidas ao redor do mais avançado meio de transporte da época.” Quando esse meio de transporte é a sola de couro ou as mulas, o resultado só pode ser os caminhos acidentados de Jerusalém. Quando ele implica em homens à cavalo e navios, são os portos de Lisboa, Hong Kong ou Boston, assim como os canais de Veneza e Amsterdã. O nascimento da estrada de ferro produziu Kansas City, Omaha e os matadouros de Chicago. Já a produção em massa do modelo T, conhecido no Brasil como “Ford Bigode”, nos levou a Los Angeles e, então, para Levittown. Hoje, a combinação prática é o automóvel e a Internet, o que nos leva ao conceito extraurbano de Garreau de “cidade vanguarda”, que são ubíquas dentro da América, e já se alastram em Bangalore, Índia, e em várias outras regiões. Sobre elas estão os jatos – colocados em serviço há sessenta anos, no início da era do jato – que elimina a distância entre Dallas, no Texas, e Dubai, nos Emirados Árabes, com a mesma facilidade com que a Internet as conecta. “Em função da existência do aeroporto”, disse Garreau, “já é possível imaginar uma capital mundial surgir em locais anteriormente considerados como o fim do mundo – uma cidade como Los Angeles ou Dallas surgindo em regiões bastante improváveis, como Bangcoc.”


    As capitais de cada era funcionavam como cidades nativas para as regiões. Navios venezianos governavam o mar Mediterrâneo, assim como os holandeses dominaram os oceanos, por algum tempo, a partir de seus portos, transformando aquelas docas em centros da civilização ocidental. A cidade de Chicago quebrou todos os recordes em termos de urbanização durante a primeira metade do século XIX, absorvendo dois milhões de residentes atraídos para as fábricas no entorno das suas estações ferroviárias, os verdadeiros portais para o oeste norte-americano. As autoestradas de Los Angeles garantiram a estrutura para uma vida suburbana de qualidade, enquanto a largura de banda do Vale do Silício possibilitou o boom da Internet e o maior acúmulo legal de fortuna da história. Cada região, portanto, funcionando e crescendo de acordo como o combustível que a alimentava, fosse o vento, a turfa, o carvão ou, especialmente, o petróleo. A pior ameaça para as cidades é a possibilidade de os seus oleodutos ficarem secos, pois, sem petróleo, ou um substituto que seja tão eficiente e puro, as próximas cidades poderão depender da tração animal.


    De qualquer modo, uma vez que os obstáculos impostos pela distância são cada vez menores, as cidades tornaram-se menos povoadas e contíguas, crescendo de modo mais disperso, conectado e fluido. Na era da conexão, a fluidez de informação prometia (e ameaçava) se tornar extrema – em teoria, aqueles entre nós que ganham a vida trabalhando basicamente com o uso de computadores poderiam viver onde quisessem. Ninguém apregoou tal visão de maneira mais fervorosa que o tecnólogo George Gilder, cuja utopia do “telecosmo”16 e da largura infinita de banda, nos faz retornar à vida no campo e ao melhor estilo das fazendas, onde o Facebook nos serve como povoado mais próximo.


    Entretanto, tal dispersão não se mostrou presente nem ocorrerá no futuro, independentemente da largura da banda que formos capazes de garantir para nossos equipamentos. Na verdade, os mesmos tecnólogos que deveriam se responsabilizar por distribuir as massas, apenas tornaram a concentração ainda mais útil. Tornamo-nos mais urbanos conforme nossa visão do mundo passa a ser mais global. Mantemo-nos atentos para o que acontece nas ruas e o aparelho celular próximo ao ouvido, garantindo, de algum modo, nossa presença em dois lugares ao mesmo tempo. O mesmo ocorre em um nível macro. As áreas mais remotas de Los Angeles já não são o deserto de Mojave ou o vale central da Califórnia, mas Seul, Hong Kong e a cidade do México. A milha elástica de Webber já se esticou tanto que agora é como se fossemos capazes até mesmo de nos virarmos do avesso, de caminhar juntos e atravessar continentes em questão de segundos. O produto das eras do jato e da conexão é a era da instantaneidade, que favorece simultaneamente a agregação e a dispersão dos seres humanos.


    É justamente aí que John Kasarda entre em cena. Com a aerotrópole, ele tenta responder à questão de como as cidades dessa nova era deverão ser e parecer. Qual será seu formato e que propósito cada uma delas terá quando a Internet sem fio for onipresente e o transporte de última geração permitir que recebam jatos gigantescos oriundos de Nova York e Londres? Implícito em seu raciocínio está o aparecimento de um mundo em que o crescimento da população é grande e a competição por recursos e lucros for ainda mais implacável. Sua visão pode evocar tudo aquilo que os seres humanos consideram mais aterrorizante sobre a globalização – uma civilização escravizada, como se estivesse presa em cimento, e trabalhando ininterruptamente como abelhas –, porém, mesmo que aceitemos a visão inexorável proposta por Kasarda, é preciso perguntar: para quem serão construídas essas cidades? Para as companhias que lucram com operações cada vez mais mesquinhas? Para os líderes que de algum modo conseguem ser cada vez mais cruéis que os anteriores e que lutam para derrubar uns aos outros? Ou seriam para os planejadores, arquitetos e grandes sabichões que – em nome da “competitividade” – recebem carta branca para fazer surgir ilhas em pleno oceano e forrar as ruas com árvores exóticas no meio do deserto?


    O fato é que as cidades sempre surgiram na intersecção entre comércio e indústria, aglutinando-se ao longo do tempo de acordo o número de pessoas que se viam atraídas para elas. Ninguém jamais foi bem-sucedido em construir cidades a partir do zero apenas por assim desejá-lo, seguindo uma lógica que fizesse perfeito sentido no papel, mas que, na prática, se mostrasse uma ideia catastrófica. O que faz com que Kasarda e seus colegas viajantes considerem que a aerotrópole será diferente? Será que nós – os potenciais habitantes dessa cidade – estaremos preparados para o seu fracasso – ou sucesso?


    Este livro objetiva responder a essas questões e, ao mesmo tempo, perguntar se estamos dispostos a viver em cidades construídas à imagem da globalização – como máquinas conectadas e trabalhando em linha de produção, desempenhando tarefas e funções específicas: fábricas, fazendas, quartéis-generais, hospitais e centros de operação. Kasarda acredita que sim, que devemos estar e que certamente sofreremos as consequências caso não o façamos, pois esse debate já foi iniciado em locais como a China e Dubai (de um jeito ou de outro), que apostaram tudo na ideia de que o global triunfará sobre o local. O restante da civilização não está assim tão segura disso.


    O incômodo no aeroporto de Heathrow: “nossa prosperidade depende disso”


    Existe um vídeo no YouTube que apresenta o aeroporto internacional de Londres, denominado Heathrow. Ele se chama A Fila Extraoficialmente mais Longa do Mundo e é embalado pela canção 500 Miles [500 milhas], dos Proclaimers. O clipe começa mostrando um dos terminais do aeroporto, onde tem início uma fila de passageiros que aguarda para passar pelo ponto de verificação de passaporte. A referida fila se estende por centenas de metros e a filmagem de vários minutos mostra indivíduos de pé, um atrás do outro, ao longo de corredores, escadas, mais corredores, mais escadas, até alcançar outro terminal onde, finalmente, aparece o último passageiro. Essa sequência de pura bravura (e persistência), digna de Orson Wells, é apenas um exemplo dentro de um gênero on-line. Cada recado ostenta o mesmo aviso: aquele que aqui estiver, pode abandonar toda a esperança.


    Em 1982, Heathrow foi considerado por passageiros do mundo inteiro como o pior aeroporto do mundo, e, em 2009, continuava com o título. Contudo, ao mesmo tempo, o terreno sob as duas pistas principais tornava-se o mais caro do planeta. O direito de posse de terras naquele local vale bilhões de dólares para as empresas aéreas, que se empenham em negociar de modo perspicaz e cuidadoso, entre si mesmas, vários terrenos por quantias absurdas. Os interessados não têm escolha a não ser pagar – Heathrow é o que de mais próximo temos de um ponto de junção global. Mas está caindo aos pedaços!


    Como a maioria das cidades, Londres tem um problema com seu aeroporto – ele é vítima do seu próprio sucesso. Os terminais de Heathrow não são absolutamente negligenciados, o problema está no assombroso crescimento do tráfego de passageiros – quase setenta milhões de pessoas enfrentam filas ali anualmente, ou seja, um número que excede em 25 milhões a capacidade do local. O novo terminal número cinco já ajudou a aliviar um pouco do estresse, vinte anos depois de ter sido sugerido.


    O “incômodo de Heathrow” tem sido doloroso para a vida dos britânicos, mas, em 2007, as piores críticas surgiram de uma pessoa improvável: Kitty Ussher, então integrante do Parlamento inglês e chefe do centro financeiro da cidade, o equivalente ao cargo exercido pelo prefeito de Wall Street, em Nova York. Em seu primeiro dia no cargo, Ussher deixou claro que os problemas do aeroporto internacional de Heathrow eram intoleráveis; segundo ela, aquilo era uma verdadeira ameaça a toda a economia do Reino Unido. Ela estimava ainda que os mesmos banqueiros que haviam transformado Londres em uma capital financeira mundial prefeririam fazer as malas e ir embora do que continuar sofrendo e perdendo dinheiro com aquele horrível aeroporto.


    “Heathrow envergonha a cidade de Londres,” conclamou Ken Livingstone, o prefeito da cidade na época. “Isso é típico da doença que aflige a todo o povo inglês, que voltou-se para as soluções de curto prazo, convivendo assim com a falta de planejamento e de investimentos”, ressaltou Livingstone. Ele costumava sonhar com Londres sendo uma capital multicultural do planeta, uma cidade-Estado virtual dentro da Grã-Bretanha. “Uma Cingapura do Ocidente,” ele costumava denominá-la. Isso é irônico, considerando que Cingapura foi uma antiga colônia britânica e transformou-se em um ponto de junção no sudeste asiático e está prestes a super a capital inglesa como centro financeiro.


    Livingstone talvez devesse ter direcionado um pouco de seu desdém para além dos terminais, ou seja, para as estradas lotadas e os subúrbios abarrotados que já engoliam o aeroporto de Heathrow. A verdadeira ameaça para a competitividade londrina não era o fato de Heathrow deter o recorde de “fila extraoficialmente mais longa do mundo”, mas os danos irreparáveis provocados pela transformação da região oeste de Londres e do vale do rio Tâmisa em um motor econômico comparável ao ostentado pelo porto de Sydney, na Austrália. “Trata-se de um cenário que muitos dizem odiar, mas que pessoalmente considero um paradigma de tudo o que de melhor o futuro nos reserva”, escreveu o autor de ficção científica J.G. Ballard, que morou no vale do rio Tâmisa por 49 anos. “Eu adoro sua transitoriedade, alienação e descontinuidade, além de sua capacidade de responder às pressões de tempo de modo desembaraçado, sua disponibilidade e impulso imediato”, disse Ballard.


    Entretanto, o crescimento desse motor provocou o surgimento de graves problemas. A sufocação lenta do aeroporto é visível – o número de destinos oferecidos caiu em 20% nas últimas duas décadas, e nenhum outro aeroporto europeu perdeu tantas rotas durante a última recessão. As multinacionais ali estabelecidas já demonstraram que desejam deixar a cidade. Em 2008, o governo britânico anunciou planos para construir uma terceira pista, o que gerou protestos. O então primeiro-ministro, Gordon Brown, manteve sua posição. “Precisamos responder à imperativa necessidade comercial do país e aumentar a capacidade de nossos aeroportos,” disse ele. “Nossa prosperidade depende disso: a Grã-Bretanha, enquanto centro financeiro mundial, precisa estar acessível para todo o planeta”, enfatizou Brown. A ideia de que o portal de Londres para o mundo poderia sobreviver com apenas duas pistas é tão absurda quando fazer o Eurotúnel com apenas uma pista dupla.


    Em janeiro de 2009, o secretário de transporte de Gordon Brown deu sua aprovação final. Toda a região de Sipson desapareceria para dar lugar à nova pista de decolagem, assim como ocorrera anteriormente com o pequeno vilarejo de Heath’s Row, soterrado em 1944. “Casei-me na igreja local. Meus filhos nasceram aqui. Nossa casa fica aqui,” lamentou uma habitante do local. “Toda a história de minha família será sepultada sob o concreto”, completou ela.


    Prometendo não se render às pressões, o Greenpeace adquiriu uma porção de terra bem no centro da rota proposta para a extensão. “Não compreendo como um governo que se diz remotamente comprometido em reverter a situação climática do planeta pode sequer considerar planos tão ridículos,” desabafou a atriz Emma Thompson, uma das várias celebridades que participaram da iniciativa com dinheiro. Vários aliados de Brown tinham a mesma opinião; um número significativo de membros do seu próprio partido foi contra a decisão e alegou questões ambientais. No dia do anúncio, o membro do parlamento que representava Sipson teve de ser retirado da casa enquanto gritava: “Isso é uma verdadeira desgraça para a democracia desse país!”


    Um ano depois, a Suprema Corte Britânica anunciaria a suspensão dos planos em Sipson, por considerar o plano “inviável” em função das mudanças climáticas. Mas a verdadeira salvação da cidade viria em maio de 2010 com as eleições gerais, que derrubaram o Partido Trabalhista, de Gordon Brown, em favor de uma coligação entre conservadores e liberais democratas. O novo primeiro-ministro, David Cameron, em poucos dias suspendeu a construção da terceira pista de Heathrow, assim como a expansão dos aeroportos de Gatwick e Stansted. O governo prometeu frear o crescimento indiscriminado do número de voos, ao qual denominou de “farra aérea”, instituindo novos impostos, e, ao mesmo tempo, implementar um novo e veloz sistema ferroviário em toda a Inglaterra. Enquanto isso, o novo prefeito de Londres, o sempre desgrenhado, porém bem-sucedido Boris Johnson, o representante do Tory17 que substituiu o socialista Livingstone, empolgava-se para falar sobre seus planos de substituir a ilha artificial do estuário do Tâmisa, que custaria US$ 80 bilhões – provavelmente desconsiderando a característica intransigência do novo governo do país.


    A organização não partidária Town and Country Planning Association (Associação de Planejamento para a Cidade e o País), chegou a pedir ao então primeiro-ministro Tony Blair que “aposentasse” o aeroporto de Heathrow e providenciasse a construção de outro novo bem longe dos subúrbios londrinos. “A história do aeroporto de Heathrow é uma série de pequenos desastres de planejamento que, em conjunto, representa um das maiores catástrofes do país em termos de urbanismo,” declarou o grupo. Ele foi vítima da lei das consequências não intencionais desde o momento em que foi estabelecido a partir de um acampamento militar em 1946.


    Em retrospecto, isso já estava claro. Décadas se passaram antes que as empresas aéreas, arquitetos, prefeitos e até mesmo primeiros-ministros de dessem conta de que enquanto as cidades crescem de maneira orgânica, o mesmo não ocorre com os aeroportos. Essas pessoas aprenderam essa lição da maneira mais difícil, por tentativa e erro. Os aeroportos com os quais aprendemos a conviver (e que tanto detestamos) não conseguem atender mais que os atuais 747s, que, aliás, não estavam sequer sendo projetados quando as pistas foram construídas. Imagine tentar controlar nosso mundo sem fio pelos cabos de cobre originais da Ma Bell18, e terá uma ideia do grau de dificuldade inerente a essa tarefa.


    A inexistência de soluções para Heathrow fez com que a British Airways (BA) concordasse em se unir à Ibéria, empresa aérea espanhola. Enquanto o aeroporto internacional de Londres conta com apenas duas pistas, o de Madri oferece quatro. Portanto, se a BA não consegue oferecer conexões a seus passageiros em seu ponto de junção na própria capital inglesa, pelo menos será capaz de disponibilizar-lhes uma opção em seu aeroporto associado. O bloqueio à expansão não impede o crescimento nem a emissão de carbono no ar, argumentou Willie Walsh, CEO da BA, apenas redireciona voos e oportunidades de negócio para outros pontos de junção do continente. “Não devemos desprezar Heathrow”, implorou, mas, aparentemente, seus oponentes não ficaram muito impressionados.


    O fato é que um dia depois de a expansão de Heathrow ser temporariamente aprovada, o aeroporto de Frankfurt anunciou seus planos para a construção da quarta pista, o que foi recebido sem muito estardalhaço ou protesto. “A expansão mantém o aeroporto alemão em curso para se mostrar competitivo no futuro,” explicou o CEO da empresa. “A globalização não irá apenas continuar, mas ganhar cada vez mais importância assim que a crise mundial for controlada.” Nesse momento seremos forçados a escolher: deveremos modernizar nossas cidades para que se tornem aerotrópoles no futuro ou optaremos por salvar a casa em que as pessoas vivem? As consequências serão igualmente claras: ou nos arriscamos a aceitar e encarar as desvantagens da falta de competitividade em nossas cidades ou nos tornamos mais competitivos.


    O formato do futuro


    Não há dúvidas de que os frutos da globalização – literalmente, o mangustão, as lechias e as pitayas, encontradas hoje nas feiras e supermercados, mas que não estavam lá há uma década – são entregues pelo ar. Nos trinta anos que se passaram entre 1975 e 2005, o PIB global cresceu 154%, enquanto o comercio mundial subiu 355%. Nesse mesmo período, contudo, o valor da carga aérea teve um aumento dramático de 1.395%. Mais de um terço de todos os produtos comercializados em todo o planeta, que representam três trilhões de dólares – mas cujo custo não chega a 1% do seu peso! – é transportado por avião. As perdas com o transporte aéreo de passageiros e cargas causadas pela recessão mundial foram controladas na segunda metade de 2010 e os ganhos se aceleravam, principalmente conforme mais e mais mercadorias chegam pelo ar a destinos mais exóticos. O avião é responsável por transportar os produtos da era da instantaneidade – o que queremos em caráter imediato e, em geral nossas criações mais engenhosas. O fato de almejarmos um mundo instantâneo já criou fortunas incalculáveis, reformulou completamente o modo como um grande número de empresas e até mesmo setores inteiros operam, e agora afeta cidades inteiras. Contudo, tendemos a reparar nisso somente quando as escolhas são tiradas de nossas mãos.


    Quando o vulcão Eyjafjallajökull, da Islândia, entrou em erupção em abril de 2010, as cinzas que alcançaram a parte superior da atmosfera foram carregadas pelo ar em direção ao sul, forçando a Europa a cancelar seus voos. Por mais de uma semana, dezenas de milhares de voos foram cancelados diariamente. Seis milhões de viajantes ficaram presos em seus destinos e outros milhões não puderam deixar suas casas. Parece que todo mundo tinha algum amigo no Facebook que estava impedido de prosseguir viagem. Milhares de indivíduos redescobriram o trem como meio de transporte. Lutadores profissionais, cantoras de ópera e outros músicos perderam o horário de suas apresentações; corredores de maratonas não tiveram a chance de competir. O ator John Cleese se viu obrigado a pagar um taxi para levá-lo de Oslo (Noruega), até Bruxelas, na Bélgica – a corrida custou cinco mil dólares. Os presidentes Barack Obama, dos EUA e Nicolas Sarkozy, da França, a chanceler da Alemanha, Angela Merkel e o ex-primeiro-ministro do Reino Unido, Gordon Brown, não puderam comparecer ao funeral do então presidente da Polônia, Lech Kaczynski, que havia falecido uma semana antes em um acidente aéreo.


    Conforme a semana se arrastava, os produtos desapareciam das prateleiras – os abacaxis produzidos em Gana, África, o manjericão do Chipre, o feijão e as pimentas do Egito, o aspargo da Califórnia – mas não eram repostos. Na Grã-Bretanha, a rede de supermercados Tesco já não tinha como comercializar as orquídeas oriundas da Tailândia ou as rosas, do Quênia. Milhares de fazendeiros tiveram de voltar para casa sem receber um centavo. A perda era de US$ 2 milhões por dia para a Tesco; as empresas aéreas mundiais tiveram um prejuízo coletivo de US$ 450 milhões ao dia.


    Ninguém sabia exatamente quanto duraria aquela erupção – seriam dias, semanas ou meses? Na medida em que a crise se desenrolava um cenário do que havíamos desprezado se tornava mais claro. Até mesmo o conceito de integração europeia mostrou-se uma invenção do transporte aéreo. Como disse Anne Applebaum, colunista do The Washington Post: “Ao longo das últimas duas décadas – sem que praticamente ninguém notasse –, os europeus começaram a viver como os norte-americanos, pelo menos de certo modo: hoje eles viajam para fora para trabalhar, vivem em um país por algum tempo e então se mudam para outro. Às vezes, retornam para casa depois de um tempo, outras não. Fazem negócios em locais cuja língua desconhecem; passam férias no Mediterrâneo e no Báltico; visitam familiares nos finais de semana. A crença dos mais céticos de que um mercado comum europeu jamais funcionaria pelo fato de não existir mobilidade para a força de trabalho na Europa, mostrou-se equivocada.”


    Mas será que o oposto também é verdade? Será que realmente precisamos reformular nossa vida para atender nossos próprios interesses? A resposta de John Kasarda é um enfático sim. “Considero a competição organizada, a estratégia e a estrutura como as maiores forças de desenvolvimento para a humanidade, não as ações individuais”, confessou. “Não acredito no conceito de ‘interferência’, o discurso sociológico para o livre arbítrio. A maioria dos seres humanos é moldada pela família e pela comunidade em que nasceu. Analisando friamente, trata-se de uma visão reducionista do mundo, porém, seu fundamento sugere que nossos menores caprichos, multiplicados por bilhões de vezes e corretamente interpretados pelo mercado, já conseguiram estabelecer aerotrópoles nos locais menos esperados, transformando a tudo e a todos os envolvidos”, salienta Kasarda.


    Não é de se estranhar, portanto, que nações em desenvolvimento como a China e a Índia sejam as mais ferrenhas adotantes do conceito de aerotrópole. Tais nações a veem como uma arma poderosíssima e indispensável para “sequestrar” as rotas comerciais do mundo. Os planos da China são, talvez, mais ambiciosos do que percebemos – o país pretende manter o processo de abertura de novas fábricas, monopolizar o mercado de tecnologias verdes, duplicar sua estratégia de crescimento com base em exportação e estabelecer uma nova rota da Seda19 rumo aos mercados africanos e do Oriente Médio. O objetivo é manter o controle sobre as divergências internas e tirar da pobreza absoluta seiscentos milhões de chineses. O plano é trazer as fábricas localizadas nas cidades costeiras para o continente. A chave para isso é a construção de uma rede de cem aeroportos novos nos subúrbios. Isso irá conectar as cidades mais provincianas entre si e aos clientes no exterior. Vinte mil fábricas já foram fechadas, enquanto a cidade de Chongqing, cerca de 1.300 km a oeste de Xangai, já foi escolhida como a Chicago chinesa. Ela cresce oito vezes mais rápido do que ocorrera com a “Cidade do Vento” durante a época de ouro20 e ganha um total de trezentos mil novos habitantes a cada ano, mas nunca teve uma janela para o mundo, pelo menos até agora. O que está em jogo aqui não são apenas notebooks mais baratos. As Nações Unidas estimam que, por volta de 2020, cerca de 115 milhões de turistas em todo o mundo serão provenientes do Império do Centro. A sociedade mais fechada da história está pronta para se mostrar presente fora das fábricas locais – eles visitam nossas cidades, nossas praias e formam fila para visitar o Magic Kingdom. Eles também já se mobilizam para formar grupos de “execução hipotecária” e adquirir os imóveis pelos quais já não podemos pagar.


    O ritmo e a escala de tal processo urbanístico ameaça destruir todos os modelos de construção de cidades já existentes. Arquitetos e urbanistas não sabem exatamente o que fazer com lugares como Chongqing – ou em relação a qualquer cidade da China e da Índia, assim como em capitais como Bangcoc e Seul. Rem Koolhaas cunhou o termo “cidade genérica” para descrever megalópoles cujos tentáculos se estendem em todas as direções, sem forma ou função. Kasarda, por sua vez, acredita que as aerotrópoles serão um antídoto para isso, oferecendo uma hierarquia de necessidades a essas cidades, para que possam enfim demonstrar aberta e honestamente seu verdadeiro propósito: criar trabalho para seus habitantes e garantir a competitividade das nações que representam.


    Para Bangcoc, ele desenhou um projeto para transformar uma área pantanosa ao leste da cidade em uma aerotrópole perfeita ao redor de seu novo aeroporto, Suvarnabhumi. Nos rascunhos, os anéis externos se estenderiam pouco mais de 30 km rumo ao interior, a partir das pistas de decolagem. Ali, inúmeros conjuntos de prédios e casas seriam construídos, sendo os primeiros para abrigar os tailandeses que trabalhariam nas linhas de montagem e nos armazéns de carga dos anéis centrais, e as últimas, para os exércitos de estrangeiros que seriam importados por uma grande variedade de multinacionais que, segundo expectativas, seriam erguidas ao redor do aeroporto. (Os campos de golfe manteriam esses estrangeiros felizes e menos saudosos, assim como os shoppings, os cinemas e as escolas construídas nos moldes das instituições de ensino do sul da Califórnia.)


    A partir dos anéis residenciais, rumo ao centro, estariam as bem-cuidadas áreas onde seriam erigidos os escritórios, os laboratórios de P&D (pesquisa e desenvolvimento) e as sedes de multinacionais como a Toyota e a Nokia, que se sentiriam persuadidas a se mudar. Lá também seriam encontrados hotéis, shoppings, centro de convenção – tudo o que fosse necessário para dar apoio aos trabalhadores de conhecimento que exerceriam suas funções à sombra do aeroporto. Nos anéis mais centrais, bem próximos das pistas, estariam localizadas a zona de livre comércio, as fábricas, os armazéns e os centros de logística desenhados para operações conjuntas entre FedEx/UPS/DHL – empresas para as quais o tempo e a distância entre o avião e o cliente literalmente significam custo. Novas autoestradas de seis pistas seriam responsáveis por conectar todos os anéis; caminhões de carga poderiam ser vistos em alta velocidade em faixas específicas, enquanto os residentes caminhariam pelos bulevares ao longo dos canais.


    Nada disso aconteceu, exceto a construção de um rápido eixo ferroviário para conectar Suvarnabhumi a Bangcoc, cujo custo foi superior a US$ 500 milhões de dólares. O resto do plano idealizado por Kasarda simplesmente naufragou não por um, mas por dois golpes de Estado que depuseram os primeiros-ministros que eram favoráveis a ele, atirando-o no limbo. A confusa e barulhenta Bangcoc, enquanto isso, continua se espalhando de maneira completamente desordenada.


    Em Amsterdã, lar da primeira aerotrópole intencional, os planejadores holandeses têm ressaltado:


    
      O aeroporto deixa a cidade.


      A cidade segue o aeroporto.


      O aeroporto se torna uma cidade.

    


    Embora os modelos de Kasarda sejam mais elaborados, um fato permanece: a aerotrópole é uma cidade que possui um centro. Como tal, ela representa a volta ao modo como nossas cidades costumavam ser construídas e produziam alguns de nossos maiores monumentos. Não temos erguido cidades repletas de arranha-céus, nos moldes de Manhattan, desde a virada do século passado, quando os donos da estrada de ferro Grand Central, de Nova York, supervisionaram a construção de uma belíssima “Cidade Terminal”21 sobre os trilhos enterrados sob a Park Avenue – trinta quarteirões da área central de Manhattan e alguns dos terrenos mais caros do mundo. Cidades, desde então, têm adotado o modelo galáctico da Grande Los Angeles, com suas autoestradas caóticas. A aerotrópole oferece um novo paradigma em transporte, poderoso e atraente o suficiente para estabelecer centros comerciais dentro de cidades cujos subúrbios estarão localizados em outros continentes. “Pense nos antigos terminais de grande movimento do passado e verá que eles se transformaram em grandes centros urbanos. Observe os aeroportos de maior tráfego em todo o mundo nos dias de hoje e estará vislumbrando os centros urbanos do futuro. Trata-se da unificação do planejamento urbano e aeroportuário, assim como de estratégia comercial”, disse Kasarda. “O fato é que o todo será algo bem diferente do que a soma de suas partes”, complementou John Kasarda.


    Mas e se o centro desse todo não puder aguentar? E se o globalismo se desintegrar? Há cada vez mais pessoas que, em uníssono, nos alertam sobre o fim da era das viagens aéreas, em função de duas potenciais calamidades – o aumento do preço do petróleo e as mudanças climáticas. Eles apontam para a triplicação do preço do “ouro negro” ocorrida ao longo da última década, e observam que um único voo de Nova York a Londres libera mais gases estufa na parte mais alta da estratosfera do que um beberrão Hummer22 sendo dirigido por um ano inteiro. Essas pessoas consideram impossível conciliar nosso urgente desejo de proteger o meio ambiente com a ideia de manter e até tornar mais rápidos os voos domésticos e internacionais – razão pela qual a Grã-Bratanha decidiu tomar as rédeas da expansão de seus aeroportos. Felizmente, segundo esses mesmos indivíduos, a iminente exaustão do combustível barato resolverá essa questão para os seres humanos.


    Todavia, o Dia do Julgamento também tem sido adiado repetidas vezes. Primeiramente, é preciso salientar que as empresas aéreas são mais honestas e resilientes do que se pode esperar. O ar nocivo da região não é produto da ação dos aeroportos chineses, mas sim da queima do carvão. (A China, sozinha, queima mais carvão do que os EUA, a Europa e o Japão juntos) Nos EUA, a metade das emissões emana das áreas já construídas ou em construção, ou seja, da energia consumida para a própria construção e fornecimento de serviços às regiões. Quanto maiores as mansões nas quais escolhemos viver, mais contribuímos com a emissão de gases danosos ao meio ambiente.


    Em segundo lugar, a proporção atual de pegadas de carbono deixadas pelo fluxo aéreo é de apenas 3%, e está caindo (pelo menos nos EUA), graças a um conjunto de avanços incrementais e potencialmente revolucionários concebidos para reduzir o ritmo da emissão de carbono e, se possível, até eliminá-la. As aeronaves da próxima geração, começando pelo Boeing 787 Dreamliner, são mais leves e consomem menos combustível que as do século XX. Além disso, elas possuem motores menos poluentes. As empresas aéreas, sedentas por combustíveis sustentáveis que sejam baratos e “verdes”, estão buscando biocombustíveis de alta octanagem produzidos a partir de algas. Sir Richard Branson, CEO da Virgin Atlantic, comprometeu-se a utilizar todos os lucros da empresa até 2016 (montante estimado em três bilhões de dólares) na pesquisa e desenvolvimento desse tipo de combustível.Esse material ambientalmente correto, não processado, poderá custar US$ 80 dólares o barril, ou seja, um preço bom o suficiente para salvar o setor como o conhecemos, justamente quando já parecia tarde demais. “Uma drástica redução no número de voos oferecidos ou até o fechamento de aeroportos em nome da mudança climática – a receita defendida pelos ambientalistas mais radicais e fervorosos – é um suicídio econômico e social,” argumenta Kasarda. “É como tentar desesperadamente curar um câncer extraindo-se músculos, ossos, órgãos e artérias perfeitamente saudáveis”, detalha o aerotropolista.


    A despeito de uma década de altos preços do petróleo, de medo dos ataques terroristas e da interminável reclamação das companhias aéreas por conta das perdas enfrentadas, o fato é que jamais se voou tanto e tão longe como agora. Há menos de doze anos (quando a gasolina nos EUA ainda custava cerca de US$ 1 o galão), a JetBlue sequer havia começado a operar, a Ryanair nem possuía site na Internet e abrir uma empresa aérea privada era simplesmente ilegal tanto na China como na Índia. Até então, ninguém a oeste de Jerusalém ouvira falar em Dubai e era impossível fazer um voo direto de Nova York a Nova Délhi ou a Pequim. Talvez o mundo tenha se tornado plano desde então, ou não, mas o fato é que o número de conexões caiu substancialmente nesse período.


    Em última análise, não deixaremos de voar por uma razão bem simples: isso vai contra o impulso humano de perambular. Ou será que você teria a coragem de dizer a cem milhões de turistas chineses e outros cem milhões de indianos que eles terão de permanecer em casa?


    Vivo atualmente em uma das áreas mais antigas do Brooklyn. Trata-se de um bairro repleto de ruas arborizadas e de construções em arenito pardo que, provavelmente, Jane Jacobs23 teria reconhecido como sendo sua terra natal. O parque onde costumo ler meu jornal quase todas as manhãs é pequeno – algumas mesas e bancos, uma área gramada, um playground para as crianças – e fica bem ao lado de um forte bravamente defendido pelas tropas de George Washington, que, aliás, deu nome ao local: Cobble Hill.


    Na maioria das manhãs, as únicas pessoas que se pode encontrar por volta das sete e trinta da manhã são as que levam seu cão para passear ou que saem com seus apaixonantes bebês. Entretanto, já é possível escutar os aviões. Eles circundam a região antes de pousar em LaGuardia, que fica a uns 8 km de distância, fazendo um ruído distinto, mas insuficiente para aborrecer os moradores – certamente não alto o bastante para acordar as várias crianças que vivem ali. Entretanto, o som dos aviões incomoda os moradores do bairro vizinho, Park Slope, que também é decorado com arenito pardo e fica ao leste de onde moro. Lá, as aeronaves voam tão baixo que é perfeitamente possível ler o nome da companhia aérea escrito em ambos os lados. Os locais já lutaram bastante para conseguir mudar a rota dos aviões, mas não conseguiram. O pessoal que vive lá é bem parecido com o que mora em Cobble Hill – advogados, escritores e financistas. Em Nova Songdo, esses homens e mulheres seriam chamados de trabalhadores de conhecimento. Atraí-los para lá está no topo da lista de prioridades de Stan Gale.


    A alguns quarteirões para o oeste encontramos as docas de Red Hook, onde uns poucos navios descarregam contêineres diariamente e os marinheiros tocam a sirena de neblina à noite. Aquele é um ruído tão impressionante como o dos jatos, porém, indubitavelmente mais romântico, pois sua era parece estar chegando ao fim. Walt Whitman viveu aqui. Ele costumava viajar nas balsas que iam e voltavam todos os dias da cidade, sempre se lembrando de que o sangue da região era o comércio. Ele escreveu:


    


    “Olhei para a parte mais baixa da baía e reparei nos navios que ­chegavam,


    Vi quando se aproximaram, e percebi dentro do barco rostos similares àqueles que me rodeavam em terra,


    Vi as velas brancas das escunas e chalupas, vi os navios ancorados,


    Observei os marinheiros que cuidavam dos cordames ou cujas pernas estavam entrelaçadas nas vergas,


    Visualizei os mastros redondos, o balanço do corpo do navio, o tremular das bandeiras,


    Vislumbrei os vapores de pequeno e grande porte se movendo, e cada comandante em sua cabine...”


    ... eis os aviões e pilotos de uma época distante. Isso foi há 150 anos, mas os estivadores caminharam por essas ruas do nascer ao por do Sol por mais cem anos, antes que as primeiras famílias de Wall Street se estabelecessem e toda a região se tornasse nobre. Essa foi uma vizinhança que se criou pelo comércio e para o comércio – tão ligada a essas docas como, certamente, será o destino de Nova Songdo e de seus pares em relação às pistas dos aeroportos.


    Certa manhã, quando um avião da Delta Airlines cruzou o céu, pensei na cidade que acabara de nascer e em sua ponte de 19 km sobre o mar Amarelo. Nova Songdo fica mais distante de seu aeroporto do que eu em relação a LaGuardia. Talvez, contudo, a maior diferença entre meu bairro idílico e a aerotrópole idealizada por Kasarda não seja de ordem física, mas filosófica. O que afinal significa viver a vida diariamente conectados a um aeroporto? Será que estamos mentalmente preparados para isso?


    Estas são questões prementes para todos nós. A era dos subúrbios está acabando, assim como a da economia que os criou – em que os carros, o combustível, os financiamentos e as hipotecas eram baratos e as autoestradas livres de pedágios. Tudo isso está ficando para trás e sendo substituído pela era da instantaneidade, por uma economia globalizada de ideias – das pessoas, na verdade – e por suas expressões variadamente configuráveis: iPhones, painéis solares e até mesmo capital humano que exerce suas funções nos escritórios de Xangai. Essas são as “coisas” que não podem esperar, pelas quais pagamos altos preços e precisamos de maneira imediata – mesmo que estejam sendo criados do outro lado do planeta.


    John Kasarda vê a história das cidades como uma maré ascendente que provoca a quebra de grandes ondas. Portos marítimos foram varridos pelos fluviais. Estes, por sua vez, deram espaço aos terminais ferroviários que, em seguida, foram substituídos pelas autoestradas, finalmente alcançando os subúrbios. Transporte é destino. A quinta onda está prestes a nos atingir, e, embora ainda não possamos chegar ao trabalho no melhor estilo George Jetson24 (a despeito de certamente já existirem pessoas trabalhando para tornar isso uma realidade), o modo como avaliamos e medimos nossa velocidade pessoal já deu início a essa mudança.


    Sentado em um banco no Brooklyn, consigo sentir o toque de LaGuardia cada vez que um veículo da FedEx passa na rua ou vejo um vizinho todo arrumado com a valise na mão saindo de casa e, certamente, partindo em uma viagem de negócios. Na verdade, passei boa parte de um ano inteiro viajando pelo mundo, visitando armazéns em Memphis, estufas em Amsterdã e as cidades-fábrica de Hong Kong. Cheguei a dormir em chãos de mosaico por semanas somente para me encontrar com os “viajantes inveterados” que costumam congregar no local – foi em uma dessas aventuras que deparei com John Kasarda, cuja teoria grandiosa sobre a existência dessa realidade acabou por produzir o conceito de aerotrópole. Naquela época, eu sabia que o que ele dizia era verdade, mesmo que como norte-americano me recusasse a acreditar nas consequências. Depois de escrever um perfil sobre ele para a Fast Company, concordei em trabalhar com ele neste livro. Sou Greg ­Lindsay, e as palavras aqui contidas são minhas, porém, é Kasarda quem nos oferece uma estrutura para o fenômeno aparentemente não relacionado e comumente denominado “globalização”.


    Conforme passava em vários terminais, percebi que eles nos oferecem um verdadeiro mapa da última metade do século XX, que engloba desde o alvorecer da era dos jatos, passando pela da Internet até a era da instantaneidade, surgida na Ásia. Tive a oportunidade de viajar pelo cinturão do sol, indo de Los Angeles até Dallas [onde o conceito de layover (escala) foi inventado], e passando por Louisville, no Kentucky, e Memphis, no Tennessee – cidades decadentes à beira de rios, mas revigoradas pelo comércio eletrônico – até chegar à Carolina do Norte, onde me encontrei com Kasarda. Quando cheguei lá, ele já havia convencido os líderes políticos de Detroit que a aerotrópole era a melhor chance para sua cidade enfrentar o futuro. Em Amsterdã, aprendi como as flores anunciavam o futuro do transporte aéreo de alimentos; enquanto viajava pela Índia, China e por Dubai, deparei-me com os comerciantes que percorrem a nova rota da seda. O objetivo deste livro é relatar como tudo isso deixou de ser impossível para se tornar inevitável!


    
      
        1Trata-se de um centro internacional de negócios previsto para ser desenvolvido em seis km² de terra recuperada na orla de Incheon, a 65 km a oeste de Seul, na Coreia do Sul. (N.T.)

      


      
        2Equivalente a 100 acres. (N.T.)

      


      
        3Trata-se de um certificado que reconhece e garante que um determinado projeto arquitetônico foi construído de acordo com rígidos padrões de proteção ao meio ambiente. O acrônimo, em inglês, significa Liderança em Energia e em Projetos Ambientais. (N.T.)

      


      
        4Referência ao norte-americano Jack William Nicklaus, também conhecido pelo apelido “The Golden Bear” [“O urso de ouro”], famoso jogador profissional de golfe. (N.T.)

      


      
        5Capital da província de Hunan, na China. (N.T.)

      


      
        6O autor se refere à bolha imobiliária norte-americana ocorrida em 2006/2007, durante a qual os imóveis sofreram enorme desvalorização e seus proprietários perderam a capacidade de honrar suas dívidas hipotecárias. (N.T.)

      


      
        7Sociólogo norte-americano. (N.T.)

      


      
        8Conceito criado por Juan J. Tapia, um psiquiatra argentino. Trata-se de uma hipótese sobre a convivência, a ética e a condição humana. É um conhecimento aplicável à vivência e à convivência humana por meio de um treinamento sistemático cujo objetivo é recuperar a harmonia com o meio ambiente e devolver o respeito e a ética. (N.T.)

      


      
        9Referência à famosa campanha publicitária da Apple, em que o Mac e o PC eram comparados em todas as suas características. (N.T.)

      


      
        10Trata-se de um centro de pesquisas localizado na Carolina do Norte. (N.T.)

      


      
        11Região que abrange a área de produção de tabaco, na Carolina do Norte. (N.T.)

      


      
        12Trata-se de uma referência ao conceito (The Rise of the Rest) de Fareed Zakaria, escritor e jornalista norte-americano especializado em relações políticas internacionais. Segundo ele, estamos testemunhando uma mudança de poder entre as grandes potências, conforme várias nações em todo o mundo passaram a adotar o pensamento ocidental moderno e experimentam agora um crescimento econômico sem precedentes. (N.T.)

      


      
        13Praça principal das antigas cidades gregas; local em que se instalava o mercado e que muitas vezes servia para a realização das assembleias do povo, além de ser um local de caráter religioso. (N.T.)

      


      
        14Local mais alto das antigas cidades gregas, em que eventualmente eram erguidos templos e palácios. (N.T.)

      


      
        15Trata-se de um novo modelo de urbanização, caracterizado pela existência de mais de 500 mil metros quadrados de escritórios e mais de 50 mil m2 de comércio. É diferente de um subúrbio, definido como um lugar onde as pessoas voltam para dormir. Em uma edge city os indivíduos têm mais empregos do que dormitórios, assim como todos os serviços de uma cidade comum. (N.T.)

      


      
        16Referência à obra Telecosmo – A Era Pós-Computador (Elsevier, 2001). (N.T.)

      


      
        17Referência ao antigo partido conservador britânico, predecessor do atual partido de mesmo nome. A designação tories, pela qual são conhecidos seus membros, tem origem no ­século XVII. Os tories já eram fervorosos apoiadores da coroa britânica, assim como o partido conservador atual. (N.T.)

      


      
        18A Bell System era uma empresa norte-americana de telefonia, de 1877 a 1984, até que uma lei federal obrigou a divisão da companhia em várias partes, por considerar a existência da prática de monopólio. Ma Bell é o modo coloquial como a empresa era chamada (Mother Bell = mãe Bell). (N.T.)

      


      
        19Referência a uma série de rotas interconectadas no sul da Ásia, provavelmente estabelecidas a partir do século VIII a.C., e utilizadas no comércio da seda entre o Oriente e a Europa. Eram transpostas por caravanas e grandes embarcações. (N.T.)

      


      
        20Referência ao período pós-guerra civil norte-americana. (N.T.)

      


      
        21O Grand Central Terminal, local muitas vezes denominado Grand Central Station, é o maior terminal de trens do mundo em número de plataformas: são 44, com 67 trilhos entre elas, e estão em dois andares subterrâneos – são 41 trilhos no andar superior e 26 no inferior. (N.T.)

      


      
        22Referência ao veículo produzido pela AM General, da GM, desenvolvido a partir do HMMWV, originalmente um veículo de guerra, e que acabou caindo no gosto dos consumidores norte-americanos e se transformando em um sucesso de vendas entre as SUVs naquele país. Ele é conhecido como um carro de alto consumo de combustível. (N.T.)

      


      
        23Referência à escritora e ativista política de origem canadense, nascida nos EUA, cuja principal obra é Morte e Vida das Grandes Cidades (Martins Fontes, 2003), escrito originalmente em 1961, na qual critica duramente as práticas de renovação do espaço público dos anos 1950 nos EUA. (N.T.)

      


      
        24Referência à série animada de TV produzida pela Hannah-Barbera, de 1962 a 1963. O objetivo era transmitir para o público uma ideia sobre como seria o futuro da humanidade: carros voadores, cidades suspensas, trabalho automatizado, vários tipos de aparelhos eletrodomésticos e de entretenimento, robôs como criados e tudo que se pode esperar de facilidades no futuro. (N.T.)
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    Uma História sobre Três Cidades


    As cidades de Los Angeles, Washington e Chicago dependem em essência de seus aeroportos. Sem espaço para expandir-se, elas enfrentam sérios limites para crescer.


    Los Angeles: vizinhos, barulho e a NIMBY


    Em 1926, um ano antes de Charles Lindbergh cruzar o Atlântico, e dois anos antes de a Academia de Artes e Ciências Cinematográficas entregar seu primeiro Oscar, os moradores de Los Angeles se mostravam preocupados com o fato de não possuírem um aeroporto! Entretanto, eles tinham vários. Existiam na época 52 pistas de pouso no condado. A maioria delas era de terra, contava com um celeiro no lugar do hangar e ostentava uma biruta no telhado. Ao todo, 47 desses aeroportos eram privados e não existia um campo de aterrissagem municipal aberto para quem quisesse utilizá-lo. Foi então que a Câmara de Comércio local passou a fazer lobby junto ao governo para que tal situação fosse resolvida rapidamente e, para agilizar tal processo, eles contrataram o meteorologista Ford A. Carpenter para avaliar 26 locais potencialmente favoráveis para a construção.


    Um desses espaços possuía cerca de 3 km2 de terras e era conhecido como Mines Field. Em seu relatório, Carpenter descreveu o terreno, que denominara Inglewood Site, como “ideal em termos de espaço plano desobstruído... sem hangares, sinalizações, telefone, possibilidade para exploração de combustível ou de qualquer outro suprimento”. Na fotografia que acompanhou seu relatório havia somente um Ford Bigode estacionado bem no meio do um longo terreno lamacento, em cujas laterais ostentavam antigos campos de plantação desertos. Aquele seria o futuro aeroporto internacional de Los Angeles (LAX).


    No documento havia outras considerações de ordem prática. Em defesa da urgência do transporte aéreo para o traslado de correspondência, Carpenter observou que Mines Field ficava a menos de 23 km do correio central de Los Angeles. Para reforçar sua opinião juntos ao conselho, fez questão de incluir um mapa do condado, onde comparava velocidades e distâncias relativas que seriam cobertas por ar e for ferrovia, concluindo que Denver, no Estado do Colorado, seria a maior distância alcançada por trem no mesmo espaço de tempo necessário para se voar até o Maine, no extremo nordeste do país. O Estado de Nova York estaria agora a apenas 28 h de distância. Na margem do documento, ele fez a seguinte anotação: “Não há razão para que o sul da Califórnia não represente para o setor aéreo o que Detroit, no Estado do Michigan, já simboliza para a indústria automotiva. O primeiro passo é estabelecer um local onde as aeronaves possam ser acomodadas.”


    O LAX serve como estudo de caso para o modo como os aeroportos servem de incubadoras não apenas para o comércio, mas também para as cidades que se multiplicam para acompanhá-lo. Surgem, então, os efeitos colaterais desse processo. Por exemplo, antes das viagens aéreas, o Brooklin Dodgers jamais teria deixado o Ebbets Field rumo ao Dodger Stadium; 1 até 1958, o máximo que os times de beisebol viajavam era até St. Louis, no Estado do Missouri, onde se localizava a última parada de trem conveniente. Sem os voos transcontinentais e transpacíficos, seria impossível imaginar a “Cidade dos Anjos” (Los Angeles) como uma capital cultural do mesmo nível que Nova York, São Paulo, Hong Kong e Tóquio. Sem eles, o lugar teria continuado a ser apenas uma região poeirenta voltada para a agricultura e a indústria – seria como outra Sacramento ou Fresno, sem, é claro, o encanto de Hollywood.


    O triunfo dos aeroportos sobre o tempo e o espaço, assim com a responsabilidade que as cidades que os abrigam impõem sobre eles, são tão facilmente negligenciados que a reverência por eles merecida logo dá lugar à familiaridade e, então, ao desprezo. Foi exatamente isso o que aconteceu em Los Angeles, Washington, D.C., e Chicago, para oferecer apenas alguns exemplos. Nos EUA, os aeroportos foram construídos antes que se tivesse uma ideia clara de sua função. Eles eram planejados para receber aviões modelo biplano e permitir a movimentação de grupos de teatro, palestrantes e candidatos por todo o país. Na época não existiam voos de hora em hora para Nova York nem os noturnos para a China. Ninguém, até então, poderia prever um aumento de 185.266% no número de passageiros que transitaria em Chicago – que, em apenas oitenta anos, disparou de apenas 49 mil, em 1928, para 76 milhões. Entretanto, apesar dos obstáculos e das dificuldades enfrentados, os aeroportos transformaram a aparência e a natureza de cada uma dessas cidades. Em Los Angeles e em Chicago, eles se tornaram uma garantia em termos políticos, enquanto o de Washington se transformaria no beneficiário de uma negligência benigna. Aos olhos de John Kasarda, nenhum desses casos se qualifica como aerotrópoles, uma vez que não foram construídos em conjunto com as cidades onde estão localizados. São protótipos cujo desenvolvimento foi retardado por residentes que gradualmente se tornaram desconfiados dos mesmos elementos que haviam tornado a vida moderna e urbana possível.


    A consumação do difícil casamento entre os moradores de Los Angeles e seu aeroporto ocorreu em 1928, quando Mines Field finalmente superou outros dois concorrentes e se transformou no aeroporto municipal da cidade. Os que defendiam as outras áreas reclamaram bastante (e de modo irônico), dizendo que o local escolhido era distante demais da cidade para ser útil. Por vinte anos, eles estiveram corretos. As companhias aéreas na época preferiam permanecer em Burbank, o aeroporto favorito de Hollywood. Durante a Segunda Guerra Mundial, os militares assumiram o controle do campo e fizeram com que a Hughes Aircraft abrisse uma filial a menos de 2 km ao norte da região para construir o protótipo em madeira de seu H-4 Hercules, o famoso Spruce Goose.2 Mas Howard Hughes não estava sozinho. Donald Douglas, cofundador da McDonnell Douglas, havia começado a construir aviões em Santa Monica, em 1920. Um de seus engenheiros era Jack Northrop, que gerenciava uma divisão da Douglas Aircraft ao sul do aeroporto em El Segundo, antes de sair para dar início à sua empresa epônima. Poucos anos mais tarde, dois irmãos, Allan e Malcolm Loughead fundaram a Lockheed, em Hollywood. A partir daí, seus sucessores construiriam o ­Constellation, um avião moderno com capacidade de cruzar o oceano. A aeronave foi feita a pedido de Hughes para a TWA.


    Esses homens aliaram-se a Harry Culver, um importante incorporador imobiliário, e foram bem-sucedidos em conseguir que a cidade construísse um campo de pouso público. Ao fazê-lo, abriram caminho para o desenvolvimento e a prosperidade do Estado da Califórnia no período pós-guerra. O que melhor representava Los Angeles nessa época não era Hollywood nem seus automóveis, mas seu espaço aéreo. Empresas como a Disneylândia ou o McDonalds ficaram em segundo plano diante do número inesgotável de contratos obtidos por Hughes, Douglas, Northrop e Lockheed para fornecer suprimentos e peças para aviões de guerra, bombardeiros, aviões-tanque e de transporte. Em 1939, esses homens, juntos, empregavam treze mil técnicos habilidosos; apenas quatro anos mais tarde esse número seria de 190 mil. Antes da guerra, a Hughes Aircraft contava com somente quatro funcionários em período integral; no final, tinha oitenta mil.


    A fortuna amealhada por esses indivíduos sofreu um declínio após a Segunda Guerra Mundial, mas as hostilidades do período da Guerra Fria provar-se-iam ainda mais frutíferas. Cada concessão feita para a construção de aviões de caça supersônicos ou de gigantescos aviões de transporte gerava mais aplicações civis e, consequentemente, um número maior de clientes. Quando a Boeing liderou a era dos jatos, em 1959, lançando o Boeing 707, a força aérea norte-americana era a primeira da fila na lista de espera. Uma década mais tarde a situação seria revertida, quando as plantas para a construção do modelo 747 surgiram no Pentágono, após um leilão malsucedido. Com a considerável exceção dessa aeronave, praticamente todas as demais de primeira linha, até a formação da Airbus, foram construídas em Los Angeles e poderiam perfeitamente ostentar a etiqueta “Feito na Califórnia” em sua fuselagem. A McDonnell Douglas construiu os equipamentos DC-8, DC-9 e DC-10. Mais recentemente, eles foram os responsáveis pela fabricação dos MD-80, em sua fábrica em Long Beach. Se você já teve a oportunidade de voar em uma aeronave norte-americana nos últimos trinta anos, há grandes chances de que ela tenha sido construída na Califórnia. Lakewood, a “Levittown do Oeste”,3 era praticamente uma cidade-fábrica da Douglas. Enquanto isso, a Lockheed reunia as peças de seu TriStar em Burbank, depois de já haver terminado de trabalhar em seus aviões de espionagem U-2 e SR-71.


    A indústria aeronáutica polinizou tudo aquilo em que tocou. A CalTec não teria emergido como rival para o Instituto de Tecnologia de Massachusetts (MIT) se o exército norte-americano não lhe tivesse doado um laboratório para o estudo e desenvolvimento da propulsão a jato. Em Santa Monica, os brilhantes especialistas do RAND4, tentavam ganhar a batalha termonuclear entre as rodadas de Margaritas. Por volta de 1960, a previsão de Ford A. Carpenter sobre o fato de a Califórnia se transformar na Detroit do ar, haviam se tornado realidade, uma vez que 33% dos empregos do sul do Estado estavam direta ou indiretamente ligados à industria aeronáutica, o que lhe rendeu o apelido de Warfare State (“Estado de Guerra”).


    Essa indústria se estendeu quase 500 km ao norte, chegando a Palo Alto, onde os transistores feitos de silício haviam acabado de ser aperfeiçoados. Uma década antes do surgimento da Intel ou do Vale do Silício, o setor de aviação já adquiria praticamente todo o estoque de circuitos integrados que eram fabricados. Em 1967, por exemplo, sete em cada dez microchips eram produzidos especificamente para os mísseis balísticos Minuteman e módulos lunares, não para computadores. Com base nessa realidade, alguns economistas argumentam que a informática estaria atrasada em décadas se os militares não estivessem lá para sustentar as pesquisas quando o setor ainda dava seus primeiros passos. Somente com o final da Guerra Fria e a adolescência da Internet (aliás, outro projeto do departamento de Defesa norte-americano) nos tornamos capazes de colocar nossas mãos em dispositivos eletrônicos antes dos generais.


    Naquela época, empresas que haviam começado como montadoras de aeronaves já haviam há muito tempo migrado para o setor de mísseis, satélites espiões e naves espaciais. O filme Guerra nas Estrelas, de ­George Lucas, teve um impacto menor sobre as fortunas californianas do que o que verdadeiramente ocorreria na gestão do então presidente dos EUA, Ronald Reagan. É possível ver seu legado ao longo dos limites do LAX, onde o subúrbio operário de El Segundo exibe inúmeras instalações do setor: Hughes, Boeing, Raytheon, Lockheed, assim como a sede da Direct-TV (uma nova empresa do grupo Hughes).


    O primeiro bairro adjacente ao aeroporto, Westchester, foi construído durante os anos de guerra para abrigar os funcionários de Hughes. Em 1940, havia 353 moradores naquele espaço, porém, dez anos mais tarde, a população já seria de 33 mil habitantes. Campos e pastagens para porcos surgiram da noite para o dia; um único construtor conseguia produzir quatro novas residências a cada 24h. Isso fez com que o historiador Carey McWilliams comparasse toda aquela movimentação à “Corrida pelo Ouro”. Não demorou muito para que Westchester se transformasse no primeiro bairro dos EUA a sofrer com o barulho dos motores. No início da década de 1960, quando o ruído de baixa frequência dos propulsores movidos à pistão deu lugar ao som agudo dos motores a jato, os donos de propriedades locais começaram a se mobilizar. A Associação de Proprietários de Westchester logo recebeu o apoio dos grupos NIMBY (sigla em inglês para Not in My Back Yard, cujo significado é “não no meu quintal”) ao leste, sul e oeste de Inglewood, El Segundo e Playa Del Rey. O primeiro caso relacionado à questão de barulho, Aaron versus cidade de Los Angeles, foi aberto em 1964, em nome de 765 proprietários que exigiam US$ 2,8 milhões em danos. O processo se prolongou por nove anos e, nesse período o aeroporto já enfrentava vários outros, abertos por praticamente todo o tipo de instituição, desde escolas até uma igreja católica.


    O LAX, cujo terreno logo alcançaria cinco vezes a área original de Mines Field, teve de pagar mais de US$ 150 milhões somente em custos litigiosos relativos à expansão de suas pistas, e outros US$ 20 milhões para assumir as despesas com isolamento sonoro dos moradores da região. Em resposta, o aeroporto adquiriu várias casas e derrubou-as – isso, até o presente, já ocorreu com cerca de 3.500 imóveis. O bairro de Westchester começou a desaparecer, rua por rua, quarteirão por quarteirão!


    Os temores originais de que o aeroporto estivesse longe demais do centro da cidade se mostravam agora infundados, conforme a própria área central vinha ao seu encontro. O espalhamento descontrolado de imóveis que o circundavam acabou por solidificar-se, enquanto o tráfego em suas artérias interestaduais – especialmente da rodovia 405 – tornou-se o mais caótico de toda a região. Independentemente do quão organizado o bairro de Westchester houvesse se provado no passado, ninguém jamais poderia prever o alastramento dos centros comerciais e das redes de fast-food de Inglewood ou o definhamento de El Segundo: com a construção de uma gigantesca refinaria de petróleo da Chevron e o vazamento subterrâneo de quase um bilhão de litros do combustível, equivalente a 250 milhões de galões.


    A despeito dos obstáculos enfrentados, o aeroporto internacional de Los Angeles tem sido o catalisador para a verdadeira metamorfose encarada pela cidade, que a transformou no primeiro entreposto comercial do país ao longo dos últimos trinta anos. Foi durante essas décadas que o sustentáculo industrial da Califórnia começou a mover-se rumo ao norte – além dos hangares da Hughes Aircraft e em direção ao Vale do Silício – e, posteriormente, para o oeste, até alcançar a China. Devemos agradecer ao LAX pelos iPhones e iPods que são “desenhados pela Apple na Califórnia e montados na China,” como consta na face posterior de cada equipamento. Não apenas a Apple, mas cada empresa do Vale cujos primeiros passos envolveram a combinação de transistores localmente – Intel, Hewlett Packard, Sun e Cisco – passaram, há muito tempo, a terceirizar suas linhas de produção para que seus aparelhos fossem montados do outro lado do Pacífico. Atualmente, tudo o que essas companhias têm a fazer é esperar pelos aviões de carga que trazem para os EUA as primeiras amostras do que se tornará o novo sucesso de vendas no país.


    Os aeroportos em regiões extremas e limítrofes do planeta – Hong Kong e Los Angeles – se mantêm nas pontas da chamada “curva do sorriso”, um conceito inspirado nos desenhos Smiley dos anos 1970. Criada pela indústria chinesa, a curva demonstra exatamente onde o valor de produtos como o iPod é de fato agregado e os lucros são garantidos. Na extremidade esquerda do sorriso – onde os produtos são concebidos – estão: o conceito (ideia), o design (projeto) e o branding (criação da marca). Na extrema direita, encontram-se: a distribuição, o marketing, a venda no varejo e o serviço de atendimento ao consumidor. No centro, ao longo da parte inferior da curva, está todo o trabalho de manufatura, montagem e remessa. As pontas desse sorriso abrigam o dinheiro envolvido no processo, o que explica a razão pela qual a “exportação” de empresas inteiras para a China tem se mostrado uma situação bastante favorável para todos os envolvidos, especialmente para o lado californiano da contabilidade. No caso de um iPod que custa nos EUA US$ 299, por exemplo, os especialistas responsáveis pelo desenvolvimento do produto, pelo branding e pela venda nas lojas produzem um lucro bruto de US$ 155 por unidade. As partes feitas pela Toshiba, Samsung e várias outras empresas ainda desconhecidas, geram apenas uma receita total de US$ 144, sendo que seus lucros são marginais – é isso o que acontece quando se constrói algo ao invés de inventá-lo.


    Aparentemente, os herdeiros da Apple sequer tentam fazer de conta que possuem qualquer tipo de interesse em montar os equipamentos. Uma empresa iniciante que se arrisca a fazê-lo é a Chumby, que produz um dispositivo cujo preço é US$ 99 e que poderia ser descrito como uma mistura de rádio-relógio e iPod. Sediada em San Diego, na Califórnia, a companhia possui quase quarenta funcionários, dos quais “apenas dois ou três estão voltados para o hardware,” admite o CEO, Steve Tomlin. Já tendo trabalhado na AOL e na Disney, ele próprio não é um deles: “Para o resto do mundo, parecemos uma empresa de fornecimento de equipamentos eletrônicos, mas isso não é verdade,” explica. A Chumby deseja enriquecer comercializando “dispositivos” puramente digitais. Na verdade, o objetivo da empresa é apenas provar que é capaz de fazê-lo. Ao deparar com um dilema do tipo ovo-galinha – como vender um mecanismo quando não existe ainda o que possa ser tocado nele? – aninhou-se e botou um ovo.


    Não que eles tenham uma fábrica ou que permitam que o fato de que (nas palavras de Tomlin) “Não tivéssemos qualquer pessoa na equipe que já tivesse trabalhado na China anteriormente” interrompesse seus planos. Eles encontraram uma fábrica em Hong Kong para fazer uma centena de protótipos e outra que fosse capaz de garantir uma produção maior, caso fosse necessário. A carga pronta também chega ao LAX – valendo-se de sua capacidade de transporte aéreo. Mas, afinal, onde estaria a Chumby hoje sem o aeroporto? Por essa razão, é praticamente impossível quantificar o que o LAX significa para o Estado da Califórnia. Mas até mesmo uma estimativa anterior à era da Internet, já relacionava suas contribuições anuais para Los Angeles em US$ 61 bilhões e quatrocentos mil empregos, em 1995, sendo que em 1970, ele representava apenas US$ 3,3 bilhões para o Estado.


    Escapando do LAX


    Para complicar as tentativas no sentido de tentar resolver esse crescimento voraz, vários debates têm ocorrido ao longo da última década. O objetivo é definir se a cidade deveria se concentrar única e exclusivamente em expandir suas pistas (e, consequentemente, a ira dos vizinhos) ou em construir aeroportos regionais para compensar as deficiências do LAX. Diante da possibilidade de o aeroporto internacional de Los Angeles alcançar cem milhões de passageiros por ano, por volta de 2015, as autoridades locais decidiram avaliar ambas as opções. A proposta mais ousada levantada por volta de 1995, era a construção de um aeroporto na baía de Santa Monica, cujas pistas se estenderiam pouco mais de 3 km em pleno oceano. Os defensores dessa ideia alegavam que um aeroporto sem restrições espaciais permitiria a entrada de outros US$ 60 bilhões na economia norte-americana, acrescentando a ela o equivalente à produção de cidades como Hamburgo, na Alemanha, ou Dublin, na Irlanda. Em nome da oposição formada por ambientalistas, o senador pela Califórnia, Tom Hayden, considerou o projeto “insano”. Os responsáveis pelo LAX abandonaram os planos.


    Até 2001, outros trinta projetos seriam arquivados, em função de um turbilhão de políticas da prefeitura, das pressões exercidas pela comunidade e dos ataques terroristas de 11 de setembro. Todos esses fatos, em conjunto, conspirariam para colocar um ponto final em qualquer plano de expansão. Os participantes do NIMBY e os defensores de uma abordagem regional para o problema pareciam ter ganho a disputa. Enquanto os aeroportos de Long Beach, Burbank e o John Wayne, no Orange County, já haviam atingido sua capacidade máxima, o de Ontário, que se estendia ao leste de Los Angeles em uma região conhecida como Inland Empire5 (“Império do Interior”), ainda possuía espaço para crescer. Havia planos para a construção de um novo aeroporto internacional de Orange County no antigo campo da Marine Corps de El Toro. Talvez fosse até possível promover o renascimento de Palmdale, que era considerada um fantasma para o futuro do LAX.


    Espalhada pela área mais elevada do deserto da Califórnia, ou seja, no deserto de Mojave, do lado mais distante das montanhas de San Gabriel, Palmdale abriga ao mesmo tempo a Air Force Plant 42 (Fábrica 42 da Força Aérea norte-americana) e a Edwards Air Force Base (Base de Edwards). A primeira era responsável pela montagem dos ônibus espaciais; a última cuidava de receber os veículos que retornavam à Terra. Inspirados pelo novo mundo que tais projetos prenunciavam, no início dos anos 1970, a cidade adquiriu quase 70 km2 de uma região coberta por árvores e areia que fazia divisa com a Fábrica 42. Ali futuramente seria erguido o LAX II. Na época, seus idealizadores imaginaram um futuro (que, aliás, já se perdeu no passado) que incluiria jatos com capacidade de decolagem vertical, como os helicópteros; velocidades Mach126; trens-bala para as transferências entre LAX e Palmdale; e até mesmo “viagens interplanetárias”, que, presumivelmente, seriam feitas a bordo dos aviões espaciais da Pan Am (famosa empresa área que acabou indo à falência), vistos pela última vez em 2001: Uma Odisseia no Espaço. É claro que nada disso jamais saiu do papel – depois que um grande terremoto demonstrou que seria inviável construir uma ferrovia que abrigasse um trem-bala nas montanhas.


    Não existem atualmente planos para a construção de substitutos, sucessores ou até mesmo de obras suplementares para o LAX, independentemente do fato de o aeroporto original demonstrar claros sinais de exaustão. O desmoronamento até então metafórico da construção tornou-se palpável quando, há poucos anos, o concreto que recobria sua famosa estrutura aracnoide começou a ceder, deixando aparente a ferrugem que se alastrava. Embora todo o esqueleto tenha sido cuidadosa e inteiramente reparado, nada sugere que o mesmo possa ser feito com o resto do aeroporto em termos de capacidade. Ao visitar o local, pude observar os andaimes por trás dos ombros de Mike DiGirolamo, o responsável pelas operações do aeroporto, que me convidou para conhecer seu escritório, cujas paredes são recobertas por painéis de madeira e ficava exatamente em cima da antiga torre de controle. Lá conversamos sobre a triste situação em que se encontram os aeroportos de Los Angeles. Em sua posição, DiGirolamo encontra-se no fogo cruzado entre as empresas aéreas, a vizinhança e a prefeitura. Ele próprio reconhece claramente o absurdo de sua situação: cabe a ele tornar real o sonho de milhões de pessoas – trazendo para o pais desde iPhones até os produtos mais diferenciados desejados pelos norte-americanos – contudo, ele é muitas vezes desprezado por isso. “Será que poderíamos mudar a infraestrutura? Não sei”, disse ele. “Trata-se de uma questão política. Gostaríamos de fazê-lo, mas simplesmente não conseguimos. Demos tanto poder à comunidade que agora eles acreditam serem os donos do aeroporto, esse é o grande problema”, reclamou DiGirolamo.


    Não que a Câmara Municipal de Los Angeles tenha se saído melhor no trabalho, ou sequer compreendido a verdadeira situação. “As cidades entraram no negócio de construir aeroportos com uma ideia simples em mente, ‘Bem, já temos uma ferrovia, então porque não deveríamos investir em um aeroporto?’, mas isso é um absurdo,” disse DiGirolamo, tentando esclarecer a confusão em que o Estado se encontra. “Imagine alguém da cadeia local de supermercados Ralph dizendo à prefeitura o seguinte: ‘Gostaríamos de construir um supermercado de acordo com nossas próprias especificações. Comercializaremos gêneros alimentícios e daremos a vocês um retorno sobre o investimento (ROI) ao longo de sessenta anos. Vocês certamente terão de aguentar reclamações de todos os lados – serão severamente criticados pelos ambientalistas e até por nós mesmos, pelo fato de nos forçarem a elevar nossos preços e também por não terem providenciado caixas suficientes para dar vazão aos clientes –, mas, independentemente de tudo isso, vocês não gostariam de se juntar a nós nesse projeto? Então o prefeito diz, ‘Claro! Já temos um aeroporto funcionando assim, então por que não deveríamos investir no ramos de produtos alimentícios?’”


    Rimos da comparação, contudo, a situação propriamente dita não é tão engraçada. Os aeroportos norte-americanos são uma piada para os cidadãos do país, enquanto os visitantes estrangeiros os veem como sintomas de um mal ainda mais profundo e perigoso. Bem, o LAX já é ruim o suficiente, mas os aeroportos de Nova York conseguem ser ainda piores. “Embarque no ultramoderno aeroporto de Zurique, na Suíça, e desembarque no verdadeiro lixo que representa o LaGuardia,” desafiou Thomas L. Friedman em seu artigo no The New York Times. “É como sair dos Jetsons e chegar aos Flinststones.” Enquanto isso, John Gapper, do Financial Times, resumiu assim a situação dos demais aeroportos de Nova York: “Se alguém duvida dos problemas de infraestrutura nos EUA, sugiro que essa pessoa embarque no John F. Kennedy (JFK), (enfrentando com bravura os atrasos na aterrissagem), viaje de taxi pela esburacada e congestionada autoestrada Brooklyn-Queens e tente fazer uma chamada pelo celular durante o trajeto.”


    É aterrorizante o modo com não apenas Los Angeles, mas todo o oeste – e, de certo modo, o país inteiro – depende de um aeroporto tão disfuncional como o LAX. “80% de todos os iPods comercializados no Natal do ano anterior passaram por aquele local,” explicou DiGirolamo: cerca de cinquenta milhões deles, sendo a maioria transportada a partir de uma única rota e por uma mesma empresa aérea – diretamente de Hong Kong a bordo dos aviões 747 da Cathay Pacific.


    “Quase 50% de todo o consumo de todos os produtos nos dez estados da costa oeste dos EUA é garantido pelo sul da Califórnia,” quando somados aeroportos e portos, disse ele. “Somos responsáveis por tudo o que chega a Las Vegas, em Nevada, Tucson e Fênix, no Arizona ... até Albuquerque, no Novo México. Quando se compara a tonelagem que chega via LAX com toda a carga oriunda dos portos, alcançamos 10% do total versus os 90% restantes, porém, se observarmos o valor dessas mesmas cargas, a Califórnia é responsável por 80% do total da receita.


    Nos armazéns portuários encontram-se os carros (o item número 2 de importação em Los Angeles), as roupas (número 4), óleo (5) e os brinquedos (7). Enquanto isso, pousam no LAX os equipamentos eletrônicos (1); equipamentos de MP3, CD e DVD (3); e tudo o que estiver relacionado à produtos elétricos (6 e 8), assim como medicamentos, câmeras e têxteis. Entretanto, os relatórios estatísticos não revelam os conteúdos das cargas.


    Qualquer pessoa que tenha viajado a bordo de um avião de carga ou tido a oportunidade de conversar com um dos pilotos que já comandaram um desses monstros, terá provavelmente escutado inúmeras histórias surpreendentes sobre os produtos transportados, suficientes para preencher as dezoito horas de voo entre Cingapura e Los Angeles. Certamente serão mencionadas as mais variadas mercadorias, como: quase 73 mil quilos de rosas de Amsterdã, mais de onze mil quilos de bandagens de chicote para a indústria automotiva nos arredores de Detroit, e mais de dois mil quilos de jogos Grand Theft Auto para serem desembarcados no LAX. Outro registro relata o embarque de uma tropa de cavalos que seguiam do aeroporto de O’Hare, de Chicago, para Tóquio, incluindo uma dúzia de Appaloosas que seguiriam diretamente para um rancho de Hokkaido. Um piloto contou sobre o transporte de uma misteriosa arca congelada, segurada em milhões de dólares, que somente mais tarde ele saberia se tratar da primeira carga do coquetel de drogas para o tratamento da Aids.


    O trabalho dos pilotos de carga é chegar sempre no horário certo, ou com o mínimo de atraso possível, principalmente na época de Natal. “Se você for um João Ninguém, quem realmente se importa se o seu voo sai ou não na hora marcada?” disse Tony Baca, piloto de um avião de carga. “Embarque em outro voo – não importa. Mas quando se transporta cem toneladas de Wiis da Nintendo a situação é bem diferente, pois essa carga representa milhões de dólares em receita. Existem pessoas nas lojas esperando para adquiri-los. Certa vez, acabei transportando 130 toneladas de brinquedos da campanha McLanche Feliz. A razão para isso foi o fato de um navio de contêineres ter afundado no Pacífico. Quando uma grande carga acaba de se perder no meio do oceano, não se pode simplesmente enviar outra por transporte marítimo, portanto, o jeito é carregar um 747 com os brinquedos e liberá-lo.”


    Mas, afinal, um navio não precisa afundar para que esquadrões de jumbos decolem. DiGirolamo tem suas próprias histórias sobre situações verdadeiramente caóticas envolvendo cadeias de suprimento que nada tiveram a ver com ele. “Tínhamos um grande problema com os portos – não conseguíamos descarregar os navios e fazer com que as mercadorias chegassem às lojas.” Apenas dois meses antes do Natal de 2002, uma greve que durou dez dias deixou mais de cem embarcações provenientes da China ancoradas em alto-mar. “Muitas pessoas descobriram como transportar suas cargas a tempo”, usando o transporte aéreo, “porém, muitas outras não pensaram nisso”, lembra DiGirolamo. Os distribuidores começaram a ligar para as lojas e dizer: “Não tenho como entregar-lhe a carga porque ela se encontra dentro de um navio em pleno norte do Pacífico.” Então seus compradores disseram: ‘Bem, então acho melhor você encontrar um meio de fazê-la chegar até aqui’”, recorda DiGirolamo.


    Empresas que dependem das vendas nas férias, como a Hasbro, trataram de implementar um plano de contingência e transportar via aérea milhões de dólares em produtos para as lojas, em reforço ao que já havia sido enviado pelo mar. Isso seria novamente necessário dois anos mais tarde, quando um engarrafamento de embarcações obrigou cinquenta navios a ancorar fora da costa por várias semanas. Por alguma razão, os portos haviam se tornado tão congestionados como as pistas do LAX.


    Aqueles que foram pegos de surpresa haviam apostado em uma equação incorreta entre tempo/custo – sacrificaram meses para poupar alguns dólares por item. É isso o que tipicamente ocorre em setores que trabalham com pequenas margens de lucro, mas representam cada vez mais um luxo dentro da era da instantaneidade, em que a paciência dos consumidores não pode ser remediada pela pouca economia que se consegue fazer no transporte.


    “Cada vez mais testemunhamos o envio de cargas que chegam no tempo certo,” diz DiGirolamo, referindo-se ao fato de que esses indivíduos aprenderam a lição e estão sendo mais cuidadosos. Mas talvez a crise esteja apenas se agravando – de acordo com uma pesquisa, as “emergências” advindas de atrasos com o transporte oceânico representam bem mais que um terço de tudo o que é enviado por via aérea da China. As razões mais comuns para optar-se pelo avião, entretanto, tem sido o alto valor dos produtos, a volatilidade da demanda dos consumidores e a absoluta necessidade de se acelerar a produção.


    Isso explica também porque Los Angeles tem sofrido uma piora nos serviços de conexão em relação a cargas. As companhias aéreas, particularmente as asiáticas, já aprenderam a evitar o emaranhado de rodovias e autoestradas do Estado, favorecendo voos diretos para Dallas, onde podem descarregar seus laptops. Esta é a lógica de Yogi Berra7: “Ninguém mais pousa em Los Angeles, pois o aeroporto está sempre lotado.”


    Orange County: a batalha de El Toro


    Certa vez, Rem Koolhass escreveu: “Os aeroportos existem em apenas dois tamanhos, os grandes demais e os pequenos demais.” Contudo, o aeroporto John Wayne, situado em Orange County, parecia ser do tamanho ideal. Grande o suficiente para que seus passageiros pudessem contar com boas conexões e, ao mesmo tempo, pequeno o bastante para não amolar ninguém. Ele era perfeito para a região.


    Então, nos anos 1980, não apenas uma, mas três cidades surgiram ao redor dele – Newport Beach, Costa Mesa e Irvine – nenhuma delas com força política suficiente para ampliar o espaço do aeroporto, que era menor do que o de Mines Field. Em 1985, grupos NIMBY locais conseguiram a garantia da cidade de que o número de voos seria mantido sob controle para que a população de Newport Beach não fosse afetada pelo barulho. Até hoje, as decolagens no aeroporto John Wayne ainda se parecem mais com que acontecem no aeroporto internacional de Bagdá do que no O’Hare: os pilotos são obrigados a travar os freios, aumentar a força dos motores ao máximo e então soltar os freios, deslizando pelas pistas curtas a toda a velocidade antes de alcançarem os céus na posição mais inclinada possível. Então, quando estiverem a 150m de altitude, eles cortam a força do motor para não acordar os moradores. A subida da aeronave só é retomada quando já estão sobrevoando as águas do Pacífico.


    O aeroporto John Wayne era ideal para voos curtos até Las Vegas ou para outros centros comerciais do país. Porém, se alguém precisasse voar para Tóquio, bastava pegar a rodovia 405 rumo ao LAX. Os três milhões de habitantes de Orange County eram o que se poderia chamar de “caronas” (ou aproveitadores), e se mostravam satisfeitos em se valer dos aeroportos vizinhos em vez de apoiar o local.


    Em 1993, o Pentágono anunciou o fechamento da Marine Corps Air Station de El Toro e a entrega do terreno ao condado. O gesto foi visto como o pagamento de uma “dívida de paz”, cujo objetivo era compensar o Estado pela perda de dezenas de milhares de empregos em virtude do final da Guerra Fria. O que este ato provocou, entretanto, foi o desencadeamento de uma nova guerra civil em Orange County, que mais uma vez colocaria o norte contra o sul. Os defensores de um novo aeroporto local, desejavam uma instalação que se mostrasse tão concorrida quanto o LaGuardia ou o Washington Dulles. As vantagens de seus planos eram óbvias – El Toro tomaria o lugar do John Wayne e teria espaço suficiente para crescer, ao contrário do LAX. Seria bem mais barato construir um aeroporto do zero do que tentar reformar o antigo, considerando-se os custos de processos judiciais que inevitavelmente ocorreriam. Em longo prazo, aquilo colaboraria para reforçar ainda mais a imagem dos EUA como uma Meca da tecnologia, e atrairia mais empresas internacionais para que se juntassem às já existentes no local. As desvantagens eram também aparentes: barulho, poluição, tráfego e algo com o qual nenhum proprietário jamais concordaria – redução no valor de seu(s) imóvel(is). A batalha de El Toro expôs o verdadeiro dilema existencial de Orange County: tornar-se o novo Vale do Silício ou preservar os belos campos dourados existentes no local.


    Formaram-se então as linhas de batalha: nove cidades do norte mostraram-se a favor do novo aeroporto e confrontaram sete outras, do sul, que se colocaram radicalmente contra a construção. (A linha divisória era os valores imobiliários.) Cada um dos lados atraiu uma estranha mistura de aliados. Entre os apoiadores estavam uma mescla de imigrantes de origem hispânica, a Câmara Comercial de Orange County e a burguesia de Newport Beach, que viram ali a oportunidade de livrar-se definitivamente do aeroporto John Wayne. Entre os adversários havia uma coligação desconfortável entre ambientalistas alarmados e membros do NIMBY. Conforme o processo se arrastava, a briga sobre El Toro transformou-se em um referendo sobre as próprias estratégias utilizadas no LAX. O prefeito da cidade viu ali uma oportunidade para neutralizar a crise do aeroporto internacional de Los Angeles e aproveitou-se dela.


    John Kasarda entrou no debate e escreveu uma série de relatórios que se tornariam os documentos federalistas em prol do aeroporto. Depois de avaliar os números, ele concluiu dizendo que a construção do aeroporto internacional de Orange County transformaria o condado em um rival a altura de Los Angeles. Em um de seus relatórios ele escreveu: “Considerando-se o grau de dependência de Orange County em relação ao LAX, seu futuro econômico é incerto e permanece nas mãos dos indivíduos que detêm o poder em Los Angeles. Porém, existe uma alternativa para isso – a independência.”


    Ambos os lados contrataram exércitos de advogados, consultores e pesquisadores para avaliar e medir a opinião pública, apoiar a causa e abrir processos contra o adversário. A briga legal durou oito anos e custou aos cofres públicos cerca de US$ 90 milhões em votações e revisões de caráter ambiental. Foi nessa época que o World Trade Center foi destruído em um ataque terrorista e o novo aeroporto passou a ser visto como os olhos sanguinários de um enorme touro enraivecido. Os oponentes decidiram mudar de estratégia e, ao invés de pedirem aos residentes que votassem a favor ou contra o novo aeroporto, sugeriu que escolhessem entre ele e um belíssimo parque que cobrisse toda a região.


    Aliviados por terem uma opção, a maioria escolheu o parque. A base de El Toro foi leiloada entre os incorporadores um ano depois.


    Ao fazê-lo, os moradores deram as costas à história e às origens de sua própria prosperidade. Orange County era apenas uma modesta cidade dormitório até que as 24 torres que compõem o Complexo Comercial Irvine fossem erguidas ao lado do aeroporto John Wayne, na década de 1980. Atualmente, existem mais empresas de primeira linha ao seu redor do que no centro de San Diego, e o local abriga quase a metade do espaço reservado para escritórios de todo o condado. O super shopping center, o South Coast Plaza, localizado nas redondezas, movimenta mais mercadorias por dia do que todas as lojas do centro de São Francisco.


    O abandono do projeto de construção do Orange County International foi um golpe especialmente duro para empresas como a Western Digital, a segunda maior fabricante de discos rígidos do mundo. Os mecanismos que existem dentro de seu PC ou DVR são feitos com componentes produzidos em suas fábricas asiáticas, enviados de avião para Orange County para a montagem final e, então, mais uma vez despachados. A produção da Western Digital é típica de outras companhias que produzem e exportam seus produtos na era da instantaneidade. Utilizam mais o transporte aéreo na exportação do que na importação – em nossa última contagem, são US$ 554 milhões, ou seja, mais da metade do total.


    Conforme os ativos intangíveis da América despencaram – US$ 12 trilhões em riqueza doméstica simplesmente evaporaram –, a exportação de produtos e serviços tem sido a única coisa que mantém a economia em funcionamento. (Além do estímulo do governo, é claro.) A receita do atual presidente norte-americano Barack Obama para uma “nova base econômica” é simples: “exportar mais e consumir menos” – um objetivo que foi apresentado de maneira explicita em seu primeiro pronunciamento ao Congresso. Durante o discurso, ele preconizou a necessidade de que as exportações do país fossem dobradas em um período de cinco anos. “Precisamos voltar a produzir internamente,” disse na última primavera, ao visitar uma empresa de fabricação de painéis solares na Califórnia. “Temos de voltar a exportar.” Seja o que for que aprendamos a fazer dentro do país e vendamos ao exterior, certamente seremos capazes de comandar os preços, mantendo-os altos o suficiente para permitir que os produtos sejam transportados pelo ar – isso sem mencionar os contratos já existentes que precisam ser renegociados. O fato é que mais exportações exigirão mais pistas de decolagem.


    O aeroporto de Orange County teria sido um belo início, entretanto, o próprio condado foi o problema. Ou, melhor dizendo, o conceito por trás de Orange County: as resplandecentes cidades nas montanhas construídas durante o boom imobiliário proporcionado por financiadores que ofereciam créditos de alto risco. Quando o país tentou controlar a situação, já era tarde. A calamidade já havia se instalada – especialmente nos subúrbios de Los Angeles, onde proprietários de imóveis, que embora estivessem se afogando em dívidas, ainda se mostravam presos ao sonho de prosperidade.


    A derrota deixou os urbanistas do sul da Califórnia sem alternativas – a menos que se considerasse um aeroporto flutuante fora da costa de San Diego. O brilhante projeto de um advogado local, o Oceanworks Offshore Airport, seria construído a quase 20 km da costa; as pistas seriam feitas na parte superior e haveria, sob elas, uma aerotrópole maior que a cidade de San Diego. Tudo o que o idealizador precisava era de uma permissão para a obra de alguém que lhe emprestasse US$ 20 bilhões.


    Independentemente do que acontecer, o LAX se tornará cada vez mais movimentado. Os inúmeros equívocos ali cometidos poderão talvez ser mitigados, mas jamais totalmente corrigidos; a pressão sobre sua infraestrutura falha e decadente tornar-se-á cada vez maior – sob a ótica da competitividade – até que já não a suporte mais. A Qantas e a empresa aérea de Cingapura já ameaçaram refazer a rota de seus voos diários a menos que algo seja feito em relação às condições das pistas. Tentando evitar este problema, a Câmara Municipal de Los Angeles autorizou uma verba de US$ 1,3 bilhão para que fossem feitas obras emergenciais em outubro de 2009. Esta foi a maior soma já liberada pela cidade para um único projeto e será financiado inteiramente com títulos do governo. Os planos de Obama para investir US$ 50 bilhões em infraestrutura – incluindo a promessa de recobrir quase 250 km de pistas – chegou tarde demais.


    As obras de renovação e expansão dos terminais deveriam estar terminadas até 2013. Nessa época, as cidades de São Francisco, Phoenix e Las Vegas já terão aeroportos novos ou aprimorados. Terá então se tornado tarde demais para impedir que o aeroporto de Los Angeles se torne tão decadente a ponto de deixar de ser utilizado? “Essas aeronaves não precisam pousar em LAX”, disse uma integrante do conselho municipal (city council). “O pessoal do setor aéreo já informou que é possível evitar o uso do LAX. Neste caso, o aeroporto internacional de Los Angeles não receberá sua justa fatia do futuro.”


    Dulles: a mais rica cidade da América, embora invisível


    O presidente Dwight D. Eisenhower colocou o dedo sobre o mapa de Virgínia e escolheu o local para sua segunda grande invasão. Assim como ocorrera na Normandia, sua opção para o campo de batalha era enganosamente remota: um campo no meio do nada, cerca de 45 km2 de terras localizadas a mais ou menos 40 km a oeste da Casa Branca, sem qualquer estrada disponível para o acesso. Naquele local, em 1958, trinta anos depois da construção das pistas originais do LAX, o aeroporto internacional Dulles foi construído utilizando-se a mesma estrutura.


    Inaugurado na virada da era do jato, permaneceu vazio por vinte anos, enquanto os moradores das estradas periféricas continuavam a considerar o uso apenas do aeroporto Washington National (hoje denominado Reagan), na margem oeste do rio Potomac, que era de fato mais conveniente.


    Durante o período da tarde, os passageiros que transitavam pelos corredores do terminal Eero Saarinen, conseguiam até mesmo ouvir seus próprios passos. Na época, ninguém ainda havia pensado em estabelecer o que poderia ou não ser construído no perímetro do aeroporto, até porque, mesmo depois do surgimento do Sputnik, ninguém seria capaz de prever o que viria a seguir: os cheques em branco de Ronald Reagan para o projeto Guerra nas Estrelas e os empreiteiros que os utilizaram, prepararam o terreno e ergueram um protótipo das cidades que redefiniriam a paisagem urbana local. O aeroporto de Dulles seria uma âncora para tal projeto.


    A salvação do aeroporto estava em sua área original, quase quatro vezes maior do que a utilizada no LAX; mais ampla do que todos os maiores aeroportos de Los Angeles juntos. Ninguém poderia construir fazendas de cavalos ou supermansões próximas o suficiente para que seus moradores se sentissem incomodados pelo barulho, o que permitiria que o aeroporto operasse em paz e de maneira (relativamente) tranquila. O aeroporto, contudo, não emergiria de seu torpor até que Reagan assumisse o poder em 1981. Seus planos para vencer a Guerra Fria – gastando mais do que os soviéticos e deixando-os para trás – abriram espaço para a celebração de inúmeros contratos por parte do Pentágono, que abrangeriam todo o Estado de Virgínia na década de 1980. Depois de uma pausa ocorrida durante a propagação da teoria da Nova Ordem Mundial8, surgiu uma nova maré de fundos governamentais que jamais se interromperia; aliás, ela continuou a subir depois do dos ataques terroristas de 11 de setembro de 2001, redirecionando fundos e impostos para serem gastos na área de Segurança Nacional, na Halliburton9 e, mais uma vez, na Boeing. Em 1980, as despesas de terceirização do governo federal eram de US$ 4,2 bilhões; em 2006, elas alcançavam US$ 54 bilhões. Desde a entrada de Ronald Reagan, US$ 500 bilhões saíram dos cofres do Pentágono e, 50% desse montante – US$ 223 bilhões –, em contrapartida, encontraram caminho nos resultados financeiros de empresas construídas entre a sede da Secretaria de Defesa dos EUA e Dulles, no vizinho condado de Fairfax.


    A maior parte desses contratos está menos relacionada a aplicações militares do que em programas de computador. Começando pelos aspectos técnicos do programa Guerra nas Estrelas, o departamento de Defesa norte-americano contou com fornecedores de alta tecnologia para ajudá-lo a adquirir os equipamentos necessários, construir, configurar e integrar o campo de batalha virtual. Os chamados Beltway Bandits10 foram muito bem remunerados pelo seu trabalho; o contrato mais alto até hoje foi o celebrado com a EDS (que hoje é parte da HP), receberia US$ 10 bilhões para conduzir o departamento de tecnologia de informação da Marinha dos EUA.


    Escondida em meio à enorme quantidade de informações contidas nessas documentações, havia uma clausula que obrigava o vencedor da concorrência a manter a empresa a no máximo 50 km ou trinta minutos do Pentágono, para que pudesse comparecer a quaisquer reuniões agendadas. Em troca do capital investido, o Pentágono tornava-se o impaciente centro do conjunto desses fornecedores. As empresas que aceitavam o trabalho tinham apenas duas opções: mover sua sede para Fairfax ou transferir seus fornecedores e prestadores de serviços para a região e providenciar para que o CEO estivesse disponível para ir e vir de Washington, DC, sempre que necessário. De qualquer modo, a capacidade de voar para a capital do país de uma hora para outra se tornara uma necessidade absoluta. O aeroporto de Baltimore não servia (era longe demais), tampouco o National, que, embora estivesse a pouco mais de 1,5 km do Pentágono, não comportava voos transcontinentais, o que impossibilitava que os executivos da Boeing viessem de Seattle, Estado de Washington, até a capital.


    Portanto, Dulles era o aeroporto escolhido para se conseguir extrair dinheiro do governo. Logo, companhias inteiras se mudariam para as proximidades do Pentágono, tendo como vizinhos a chefia das Forças Armadas. Ao explorar as áreas adjacentes, descobriram boas escolas, terrenos baratos, um sistema de zoneamento mais simples impostos mais baixos em relação aos cobrados em Maryland e no Distrito de Columbia (DC). Não demorou muito para que essas pessoas começassem a convencer os responsáveis pelo zoneamento da área a afastar dali as fazendas de criação de cavalos e de produção de produtos laticínios e também as empresas que fabricavam vidro jateado e coisas do tipo, localizadas nas imediações das pistas.


    O Pentágono e seus afiliados continuaram a canalizar cerca de US$ 16 bilhões por ano aos seus vizinhos, ou seja, mais do que era destinado a toda a Califórnia. Alguns dos maiores fornecedores do governo, como a Science Applications International Corporation (SAIC), de San Diego, têm mais pessoal nas redondezas de Dulles do que em suas sedes. (Encarando tal realidade, a Northrop Grumman mudou seu escritório central para a Virgínia em 2010.) O processo de terceirização do governo gerou mais de cem mil empregos administrativos no setor privado na região de Fairfax entre 1990 e 2005, mais que o triplo dos que foram criados no próprio Distrito de Columbia. Na época, o número de residentes superou um milhão (quase o dobro do número de pessoas que vivem em Washington) e os habitantes da região passaram a ser considerados como os mais ricos da nação, com uma renda doméstica média superior a US$ 100 mil, pela primeira vez na história. Fairfax foi, portanto, o local onde nasceram as primeiras cidades de ponta, inclusive a região censo-designada de Tysons Corner, a segunda região mais rica do país e vizinha de Loudon County, a primeira. Fairfax não é oficialmente uma cidade – sequer possui um código postal próprio – porém, se o seu tamanho fosse medido pelo espaço de seus escritórios, seria a sexta maior cidade do país.


    A região de Fairfax, sozinha, é mais rica do que Bangcoc ou Nova Delhi, e ainda não parou de crescer. Enquanto os EUA lutam para combater um desemprego cujo percentual chega a dois dígitos, a administração Obama já criou centenas de empregos nas imediações de Washington, DC.


    O que se entende por isso depende de como vê a política. Sociólogos de plantão cuja tendência é conservadora – como Joel Garreau ou o colunista do The New York Times, David Brooks – veem Fairfax como uma cidade radiante, privada, porém, financiada por dinheiro público. Já um polemista liberal como Thomas Frank, a considera como uma Sodoma engomada e pressionada.


    Quando dirigimos pelas estradas e testemunhamos as maravilhas do norte da Virgínia, parece que estamos diante da mais pura prosperidade em technicolor (colorida), e do verdadeiro estilo norte-americano; aquilo é a amostra mais contundente de tudo o que representa poder e integridade no império estadunidense: o aeroporto desenhado por Eero Saarinen; o gigantesco shopping center, maior que a região central de muitas cidades; os automóveis luxuosos e de alto desempenho circulando pelas imaculadas rodovias privadas; os jardins perfeitamente cuidados; os postos de gasolina recobertos com uma belíssima cúpula no melhor estilo colonial da cidade de Williamsburg; os nomes das ruas que nos fazem lembrar os valores tão respeitados pelos cidadãos da América: Freedom, ­Market, Democracy, Tradition e Signature Drive; Heritage Lane; Founders Way; Enterprise, Prosperity e Executive Park Avenues; e a Chivalry Road, que nos leva, obviamente, ao Valor Court.11


    Tudo perfeito, exceto pelo fato de se tratar de puro subsídio governamental. Dulles é crucial para que o país possa dar seu próximo passo. Em primeiro lugar, Fairfax espera cortar as amarras que a prendem ao Pentágono, evitando assim sofrer o mesmo destino de Detroit. A região também objetiva usar o dinheiro dos contribuintes para atrair a próxima geração de empreendedores de alta tecnologia que oferecerão seus serviços de consultoria às empresas que são consultoras do governo.


    Isso quase já funcionou anteriormente. O maior exemplo do maior poderio militar de todos os tempos se espalhou como um rio sob Dulles e praticamente sob todo o condado de Fairfax. O MAE-East, um corredor subterrâneo de fibras óticas é o primeiro e maior entroncamento de cabos que visa garantir o tráfego da Internet e o intercâmbio entre provedores. Construído pelo governo em 1992, tornou-se o mais potente nodo de conectividade digital existente. Quando as ações da Netscape passaram a ser negociadas em 1995, e a febre das empresas ponto.com teve início, alguns poderiam afirmar que Dulles, não Palo Alto, tornara-se a verdadeira capital da Internet. Um terço de todo o tráfego da Internet passava por lá, atraindo inúmeras empresas que buscavam maior largura de banda.


    Foi então que duas empresas gigantes decidiram se estabelecer no local: a MCI e a America Online. Não é pura coincidência o fato de ambas parecerem agências governamentais.


    Em 1997, a primeira anunciou sua fusão com a WorldCom, em um processo que envolveu US$ 37 bilhões, o maior já ocorrido na história dos EUA. Nessa mesma época, a AOL já havia se mudado de Fairfax para uma sede espaçosa em Dulles, Virgínia, uma área de Loudoun que não apenas não tinha um código postal, mas que tecnicamente sequer existia. “Dulles” é, na verdade, um nome alternativo para a cidade de Sterling, que tem sido sumariamente esquecido em favor de tudo o que “Dulles” implica – proximidade com o único ponto de referência que realmente importa; o mecanismo que possibilitou que os homens poderosos da AOL praticassem sua diplomacia de idas e vindas, em sua tentativa fracassada de comandar e gerenciar o maior conglomerado na área de comunicações do início do ano 2000. Dentro de poucos anos, eles seriam “despejados” depois que o preço de suas ações despencou com a troca de governo. A MCI, enquanto isso, implodia de maneira ainda mais espetacular em meio a um escândalo no melhor estilo Enron. Na época, eles já haviam comprovado aquilo o que os maiores incentivadores do condado já sabiam – Fairfax tornara-se a “capital”; o Distrito de Columbia era agora apenas um subúrbio.


    As empresas que se dirigem para lá agora se parecem mais com a Netezza do que com a AOL ou Netscape. A Netezza comercializa “ferramentas” – uma combinação de software servidor capaz de comprimir milhões de registros dez vezes mais rápido que os concorrentes. Os padrões que se escondem bem fundo nas mídias são invisíveis a olho nu ou em planilhas. A Amazon gostaria de ver onde seus clientes estão clicando em seu site; Neiman Marcus quer saber não apenas o que seus compradores estão adquirindo, mas a razão disso. De fato, a IBM gostou tanto da ideia que comprou a empresa no outono de 2010. A Netezza começou sua vida em Boston em 2002, salvando clientes e talentos que sobreviveram nos escombros das ponto.com. Ela imediatamente cresceu em todas as direções, abrindo escritórios em Tóquio, Sydney, Toronto e nos arredores de Londres. Poucos anos depois aterrissou em Tysons Corner, onde inaugurou uma “divisão federal” sobre a qual Jit Saxena, o CEO da empresa, recusa-se a comentar.


    Honestamente, gostaria de saber como uma empresa iniciante com menos de cem funcionários conseguiu se tornar um multinacional da noite para o dia. “As barreiras físicas, em termos de conectividade e transporte, já inexistem,” disse ele. “Investimos em uma nova geografia baseada única e exclusivamente nas oportunidades que se apresentam, e isso é decidido pelo tamanho do mercado. Se fossemos uma empresa do tipo Web 2.0, o fator localização não seria tão importante, contudo, no ramo em que trabalhamos, lidamos diretamente com clientes, e não se pode fazê-lo por e-mail. É preciso estar presente e, uma vez que o mercado em Fairfax é amplo, é fundamental que estejamos lá.” Nestezza também está presente na Índia, onde a maioria dos trabalhos na área de pesquisa e desenvolvimento é realizada. Isso também não pode ser realizado por meio de mensagens eletrônicas. Mas por que não? Jit Saxena mostrou-se perplexo com a ideia de que uma empresa cujo tráfego virtual é tão forte dependa tanto do transporte aéreo para manter-se funcionando.


    “A Internet não torna as viagens obsoletas,” disse ele. “Na verdade, ela as encoraja ainda mais, pois enfatiza a forte união entre custos e comunicação. Quando investimos em novos centros de P&D ou comerciais, perguntamos: ‘Os locais escolhidos podem ser facilmente acessados? Dependeremos de conexões para chegar lá?’ Nesse sentido, Fairfax é perfeita.”


    O principal responsável por atrair Jit Saxena para o local é Gerry Gordon, presidente da Fairfax County Economic Developmente Authority, e o principal caçador de talentos da região. Ao me receber para uma visita em seu escritório em Tysons Corner – que fica bem próximo da Nestezza – Gordon apresentava a satisfação de um homem que sabe a sorte que tem em ser o cabeça de um time perpetuamente vencedor. Sua “cidade natal”, por escolha, fora abençoada antes mesmo que ele se mudasse para lá levando consigo inovadoras respostas para um porto de águas profundas ou para os veios de minério de ferro: um ponto de junção com espaço suficiente. “Com um aeroporto internacional capaz de crescer rapidamente de um lado e o governo federal do outro, seria preciso lutar muito para que as coisas não funcionassem adequadamente,” disse ele, enquanto ria.


    Ele também possui várias filiais, como a Nestezza – Londres, Frankfurt, Tel Aviv, Seul e Bangalore. “Nossa empresa possui mais escritórios fora do país do que outras cidades,” explicou. “Na verdade, o número é maior do que o de muitos Estados.” As razões para isso vão além de pura economia. Enquanto os “postos avançados” do condado buscam por novos recrutas que sejam adequados ao potencial local – a equipe de Tel Aviv, por exemplo, está em busca de talentos em diferentes setores – software, segurança e biotecnologia – há também um forte anseio cosmopolita em jogo. Os campos em que outrora a guerra civil foi disputada se tornaram áreas suburbanas diversas repletas de imigrantes cujo padrão de vida está se elevando. Mais de um terço de todas as crianças nascidas em Fairfax é filha de um estrangeiro, e tal percentual está crescendo; seus um milhão de habitantes já incluem quarenta mil indianos e cinquenta mil coreanos. Fairfax também abriga atualmente 358 empresas internacionais, e, o segredo para encontrar vida depois dos Beltway Bandits é justamente atraí-los mais para a região. Graças às conexões desses indivíduos, o futuro de Fairfax está ainda mais garantido ao lado de Pequim ou Bangalore do que de sua vizinha Washington, DC.


    Gordon começou a perceber a força do aeroporto no inicio dos anos 1990, quando os EUA e o Canadá fecharam um acordo de “céus abertos” que finalmente permitiu voos diretos entre cidades canadenses e Dulles. Até então, “para chegar a Toronto ou Montreal, era preciso fazer conexão em Detroit, Boston ou Pittsburgh. Nunca imaginei que empresas que pudessem lucrar vindo diretamente para Dulles considerariam tal acordo suficiente para passar direto por essas cidades. Imagine, era apenas uma única parada.” Porém, uma vez que os voos diretos foram instituídos, “foi possível testemunhar – imediatamente – a entrada no pais de empresas canadenses. Portanto, o crescimento do aeroporto e sua habilidade para oferecer mais e mais destinos, exercem um impacto gigantesco”, relatou Gordon.


    É possível perceber o real significado de tudo isso para eles apenas observando mais atentamente um único voo diário entre Dulles e Pequim. O primeiro voo direto entre as duas capitais G212 não ocorreria até março de 2007, mas, a partir daí, nunca mais deixaria de existir. Cada “perna” da viagem transporta diplomatas, executivos e turistas, mas os viajantes que realmente importam para Dulles são os homens de negócios. Eles valem cerca de US$ 250 milhões ao ano para a economia do Distrito de Columbia, de acordo com uma pesquisa conduzida pela George Mason University. Essa única rota criou 1.760 novos empregos, cujo salário médio será de US$ 81 mil/ano, ou cerca de US$ 140 milhões/ano em remuneração. O restante dos ganhos ocorrerá quando essa riqueza se espalhar pela região, gerando a entrada paulatina de outros US$ 100 milhões na economia. Esse montante advirá de empresas chinesas à procura de programadores e consultores que possam lhes garantir rapidez na era da instantaneidade.


    “A China é uma nação em desenvolvimento que está experimentando dinâmico crescimento, além de ser um grande importador de informações e produtos de alta tecnologia,” avalia o relatório preparado pela universidade. “Os profissionais desse setor são grandes usuários do transporte aéreo e, em média, viajam 60% mais do que os funcionários de setores tradicionais.” Eles ainda não pousaram em Fairfax, pelo menos não em números consideráveis.


    “A China Telecom tem sua sede norte-americana em Fairfax County,” disse Gordon. “Essa, na verdade, seria a única empresa chinesa que valeria a pena correr atrás, contudo, ela já se encontra no local. Portanto, ainda não somos tão ativos na China como seremos um dia.” Isso me impressionou por tratar-se de uma evolução fantástica – o Dulles será o meio pelo qual as empresas chinesas se fixarão no Estado da Virgínia e terceirizar suas necessidades entre os norte-americanos. Os cidadão dos EUA já se acostumaram tanto ao fato de ver suas fábricas deixando o país, jamais sendo vistas novamente (exceto por cartões postais e fotos digitais), que a possibilidade de ter empresas chinesas de software dentro do país é surpreendente. “Isso é muito interessante para todos nós,” acrescentou Gordon, “pois não fabricamos produtos. Apenas nos concentramos nos setores de desenvolvimento e serviços.”


    Em relação às companhias locais, as novas empresas que aportam no país veem com mais facilidade o que Dulles e Fairfax County representam: uma aerotrópole completa (mesmo que isso tenha ocorrido de modo acidental). Existem inúmeras histórias que sugerem que as pessoas, de modo geral, sequer percebem o fato de que na outra extremidade da Toll Road há uma cidade com um enorme obelisco13, e que, aliás, nem se importam com isso. Já no final de nossa conversa, Gordon nos forneceu algumas evidências para isso: “Quando falamos com pessoas em Seul ou Bangalore, sempre perguntamos: ‘Quantos de vocês já estiveram em Fairfax County?’ Vemos algumas mãos levantadas. ‘Quantos já visitaram McLean?’, mais algumas se levantam. ‘Quantos aqui já estiveram em Dulles?’, nesse momento, praticamente todas as mãos são erguidas. ‘E quantos de vocês já foram de Dulles até Washington pela Toll Road?’, então muitos dizem: ‘Claro, claro, é um enorme parque tecnológico.’ Para todos eles, aquilo é Fairfax e é justamente por essa razão que todas as empresas querem o seu nome em algum lugar daquela autoestrada. Já vi pessoas elaborando listas daquelas que foram vistas por ali.”


    Poucas horas mais tarde, equilibrei meu laptop no volante e tentei desesperadamente anotar o número de logos que apareciam em cada um dos lados do trajeto: Northrop Grumman, Cybertrust, Booz Allen Hamilton, ITT, Verizon, Symantec e RCN. Um pouco à frente, estavam: Unisys, Oracle, Sprint e XO Communications. Praticamente todas as empresas da área de Internet, cabo e telecomunicações marcavam presença por ali. A Toll Road mostrou-se um modelo do que eu veria mais tarde em Dubai, nos Emirados Árabes, Doha, no Qatar, Guangzhou, na China, e até mesmo em Dallas, no Estado do Texas.


    No meio do trajeto, comecei a vislumbrar um conjunto de condomínios que pareciam repletos de prédios altos. Será que já me aproximava de Washington? Onde estaria exatamente? Conforme dirigia, deparei com um gigantesco conjunto residencial no estilo londrino. As casas pareciam tão novas que mais pareciam biscoitos quentinhos que haviam acabado de ser retirados do forno. Percebi que havia chegado no subúrbio de Reston Town, então pensei: “Como seria o centro daquela cidade?” No tal centro, cercado por blocos comerciais, pela Accenture e a Sallie Mae, havia a proeminente Freedom Square, uma praça onde se localizava a Mercury Fountain, uma fonte que imitava o estilo Beaux Arts. Era como se alguém tivesse retirado um pedaço de Washington e o transportado para lá, cerca de 30 km dos limites da cidade, em uma tentativa de transportá-la para o local onde as pessoas de fato gostariam de viver e trabalhar: ao lado de um aeroporto.


    A onda de crescimento que atingiu Fairfax ao longo das duas últimas décadas finalmente atingiu sua altura máxima antes de alcançar Dulles e se quebrar em duas direções. A grande quantidade de novas residências e cenários lindamente desenhados que abrigam os mais diferentes empreendimentos, como Reston, avançam agora pelo norte até Loudoun County, onde a aceitação de Dulles como uma aerotrópole tem sido controversa. A despeito de Loudoun competir com Fairfax para ser o condado mais rico da nação, seus moradores sentem-se inclinados a manter suas fazendas de criação de cavalos e imóveis intocados e, ao mesmo tempo, se dirigem para o trabalho no condado vizinho.


    Porém, os incorporadores responsáveis por Reston e Tysons Corner não aceitam essa realidade. Uma vez que já não existem terrenos a oeste, eles agora se concentram em adquirir todas as terras disponíveis entre o aeroporto e o rio Potomac. A verdadeira aerotrópole está amadurecendo; as comunidades que agora se formam estão tão distantes da órbita de Washington que praticamente não se consideram mais parte da grande área do Distrito de Columbia – eles agora pertencem a Dulles. Enquanto isso, tais centros tem se mostrado mais densamente povoados e urbanizados – parecendo-se mais com Reston do que com os bairros anônimos que recobrem os campos. No período de março a junho do ano de 2010, Fairfax County aprovou um plano para a duplicação de Tyson, em tamanho e número de habitantes, que deverá ser implantado no período de quarenta anos. Isso promoverá a criação de duzentos mil novos empregos e trará cem mil novos moradores para o local. O objetivo é transformar a região que cresce horizontalmente em uma cidade vertical, em que se tenham distâncias passíveis de serem cobertas a pé e próximas do sistema ferroviário do Distrito de Columbia, o que possibilitará o alcance do aeroporto via metrô. O fato é que Dulles oferece esperança e ao mesmo tempo abre espaço para crescer; o conceito de aerotrópole faz tanto sentido que esse tipo de cidade acabará surgindo pelas mãos invisíveis das forças de mercado. Ao mesmo tempo ele nos mostra claramente o que um crescimento não planejado, não desejado e de cunho puramente privado pode representar.


    Chicago: destruindo o aeroporto com o intuito de salvá-lo


    O prefeito de Chicago, Richard J. Daley, foi o último mandachuva da cidade; o homem que realmente abriu as portas da cidade – e consequentemente de todo o Estado de Illinois e da nação – para John F. Kennedy nas eleições presidenciais de 1960. Apenas alguns anos antes, ele havia entregue o suburbano aeroporto de O’Hare à “Cidade dos Ventos”, em um ato claramente arbitrário de favorecimento eleitoral. Ele anexou ao terreno do aeroporto uma área de pouco mais de 8 km, obrigando a pantanosa cidade de Rosemont a ceder-lhe algumas centenas de metros se seu próprio território. Hoje a cidade abriga mais quartos de hotel do que residentes, e mais prédios comerciais do que o centro de Kansas City, no Estado de Missouri. A autoestrada que vai do centro comercial histórico de Chicago até os terminais do aeroporto é idêntica à Toll Road de Dulles.


    O’Hare, o aeroporto mais movimentado ao longo de praticamente toda a era do jato, tornou-se bem-sucedido, assim como ocorrera com Dulles, ao reverter a polaridade existente entre sua região central e os subúrbios. “Richard, o Primeiro”14 aceitou esse fato, desde que pudesse controlar o aeroporto, suas receitas e suas oportunidades em termos de clientelismo. Porém, uma pré-aerotrópole se formava nos arredores da cidade, no “Corredor Dourado15” que ligava os subúrbios na região noroeste. Até meados de 1972, mais da metade dos executivos que chegavam a O’Hare jamais iam além das salas de conferência dos grandes hotéis que ficavam próximos da cidade. (Para que enfrentar o trânsito?) Ao fazê-lo, esses homens de negócios acabaram por encorajar outras importantes empresas globais – Motorola, Sears, McDonald’s etc – a fazer o mesmo, e elas também abandonaram a região mais central em busca de sedes construídas nas imediações da cidade. Em 1991, a Sears abandonou a Sears Tower, de 110 andares, considerado na época de sua inauguração, em 1974, o prédio mais alto do mundo, e mudou-se para um terreno plano situado em uma rodovia pedagiada que começa e termina em O’Hare. De fato, a gerência da empresa tinha uma visão bastante ampla do futuro quando decidiu abrir mão de seu ninho-de-águia e estabelecer-se em Hoffman Estates, a menos de 50 km quilômetros de distância do endereço anterior. Empresas como a Allstate, a ACNielsen e a U.S. Cellular também logo se mudariam para o mesmo corredor, uma região mais ampla que o centro de Detroit, no Michigan, Miami ou Tampa, na Flórida – maior, de fato, que todo o meio oeste, com a exceção do Loop, o centro comercial histórico de Chicago.


    O O’Hare tornou-se uma espécie de eixo central para essas localidades, mas não lhes pertencia. Tendo apenas o controle do aeroporto em suas mãos, Daley tinha grandes desavenças com seus vizinhos em Des Plaines, Elk Grove Village e Bensenville, que, assim como os moradores em torno do LAX, detestavam a poluição e o barulho provenientes dos aviões. Entretanto, diferentemente de seus pares em Los Angeles, Daley não contava com incentivos políticos para bajular os locais, uma vez que o aeroporto anualmente batia recordes de passageiros – os efeitos colaterais não eram, tecnicamente, um problema de Chicago. A conectividade sem escalas oferecida pelo aeroporto era tão vital para os comerciantes de produtos básicos que faziam seus pedidos aos órgãos governamentais regulamentadores do comércio, como para os inúmeros gerentes do McDonald’s que se mobilizavam rumo ao campus do centro de treinamento da empresa, denominado Hamburger University, em Oak Brook.


    A solução natural para o congestionamento monstro que se criara em O’Hare, seria a construção de outro aeroporto – em algum lugar. Esse mesmo raciocínio, aliás, levara à construção do próprio O’Hare, depois que o campo de voo original de Chicago, localizado na região sul da cidade, se tornara completamente cercado. Contudo, “Richard, o Primeiro” não tinha qualquer intenção de construir algo que não pudesse controlar pessoalmente. Na verdade, ele havia sido o primeiro a propor a construção de um terceiro aeroporto em 1967, cujas pistas se estenderiam pouco mais de 8 km no lago Michigan, um terreno que (presume-se) seria anexado. A ideia foi rapidamente deixada de lado, quando, ele próprio, alegou que o O’Hare seria suficiente para atender a demanda “até o ano 2000”.


    Porém, a demanda por um novo aeroporto surgiu na metade da década de 1980, justamente entre os mandatos exercidos pelo pai e pelo filho, quando os dirigentes de Illinois decidiram explorar espaços mais convencionais ao sul da cidade. O local favorito foi um campo de soja que ficava a pouco mais de 70 km do Loop, próximo de uma pequena cidade denominada Peotone. A escolha foi bastante defendida pelos moradores dos subúrbios que rodeavam o O’Hare, que obviamente temiam a inevitável necessidade de expansão do aeroporto local. Porém, eles não conseguiram apoio suficiente da Câmara Legislativa e do Congresso no sentido de garantir a construção do multibilionário projeto.


    Quando Richard M. Daley (“Richard, o Segundo”) foi eleito em 1989, logo anunciou seus próprios planos para a construção de um novo aeroporto na região sudeste da cidade, onde havia uma usina siderúrgica abandonada e depósitos de lixo tóxico. Antes que as despesas com seus planos de desapropriar sessenta mil moradores e condenar milhões de metros quadrados de terras pudessem ser calculados, seus oponentes ao sul do Estado – liderados pelo então governador James “Big Jim” Thompson, o único verdadeiro rival de Daley – impediram a liberação de fundos para a obra, ação que, aliás, se repetiria ao longo da década. O Chicago Tribune chegou a ganhar um prêmio Pulitzer, em 2001, por oferecer aos leitores uma análise profunda dos atos brutais cometidos por Daley no sentido de proteger o jugo do O’Hare sobre a cidade. Ao fazê-lo, revelou-se uma rede impenetrável de clientelismo e favores políticos.


    Entre os fatos mais alarmantes, estava sua odiosa aliança com as empresas aéreas United e American Airlines – as mais importantes usuárias do O’Hare e duas das maiores companhias aéreas do mundo – com o objetivo de combater a concorrência que o eventual aeroporto de Peotone pudesse impor. (A United chegou a contratar o irmão mais novo de Daley, e também seu antigo chefe de gabinete, para que fizesse lobby contra o projeto, enquanto a American, se conformou com o governador Thompson.) Daley e seus apoiadores contrataram mais de mil novos empregados para o departamento de aviação da cidade, incluindo filhos, esposas e sobrinhos de seus aliados. Alguns seriam posteriormente “plantados” dentro da Agência Federal de Aviação norte-americana (FAA), para que pudessem frustrar os planos para a construção do Peotone. Descobriu-se também contratos no valor de US$ 356 milhões assinados com 29 empresas de arquitetura e engenharia, incluindo um que renderia US$ 12 milhões por ano para as empresas de consultoria Landrum e Brown. Ambas foram acusadas de alterar relatórios com projeções de crescimento em um esforço para convencer a todos os envolvidos de que um terceiro aeroporto não seria necessário e de que O’Hare não precisaria de expansão. (“Relatórios desse tipo são geralmente encomendados”, teria dito o diretor do conselho de aviação, que Daley logo expulsaria da equipe.) Os verdadeiros números jamais pararam de crescer.


    A paralisia promovida pelos membros do NIMBY de Los Angeles estava relacionada ao medo; a de Chicago referia-se à deliberada negação de uma realidade. Daley estava mais comprometido e interessado em incapacitar toda uma região do que em fornecer o capital e o apoio político necessários para que ela crescesse em direções que não lhe fossem particularmente interessantes e benéficas. Mas tudo veio à tona com o vazamento de um memorando que revelava a verdade sobre a inexistência de qualquer plano por parte de Daley de construir um terceiro aeroporto, e descrevia seu estratagema na região sul da cidade como uma “bem-sucedida guerrilha”. A questão atraiu a atenção nacional. Em 2000, o então senador John McCain declarou: “Malditos sejam todos eles. Chicago é um dos locais mais emperrados do país e, ao mesmo tempo, um ponto crítico em termos de transporte. Não podemos expandir O’Hare nem construir outro aeroporto. E essas são as duas únicas opções.”


    Entretanto, havia uma terceira: intervenção federal. Cansada de testemunhar atrasos por conta do congestionamento de aeronaves que chegavam a O’Hare de costa a costa, a FAA estabeleceu em 2004 um número máximo de chegadas por hora. Impedido de receber ou liberar mais voos, o aeroporto pereceria; um ano depois, ele perderia o título de aeroporto mais movimentado para Atlanta, colocando fim a uma hegemonia de quarenta anos. (Desde então ele caiu para a quarta posição, ficando atrás de Heathrow e Pequim.) Essa crise permitiu que Daley tivesse a oportunidade de aprovar rapidamente seus planos para reformar completamente o aeroporto de O’Hare. Isso fez com que um dos senadores pelo Estado de Illinois, suspeitasse de uma conspiração e acusasse o prefeito de forçar a FAA a tomar uma decisão que lhe fosse favorável.


    O programa de Modernização do O’Hare (OMP) prevê o gasto de US$ 15 bilhões ao longo de um período de vinte anos para se construir um aeroporto sobre o já existente, sem cancelar nenhum voo. O ponto principal envolve o realinhamento de suas pistas atuais enquanto as novas são construídas, o que permitirá que mais voos decolem e pousem simultaneamente. Depois de terminado, o aeroporto se parecerá bastante com o de Dallas –Fort Worth, que teve a maioria de suas sete pistas instaladas em 1972. O preço a ser pago é desconcertante, enquanto os ganhos serão modestos, já que o investimento aumentará a capacidade do O’Hare em apenas 20%. Embora isso seja suficiente para que o aeroporto reassuma sua posição nacional e reduza os atrasos, o custo-benefício do projeto parece distorcido. A maior parte do tempo, da energia e do dinheiro serão empregados na tentativa de se contornar obstáculos e resolver os problemas relativos à atual disposição do aeroporto, como se este fosse um Cubo de Rubik16. O fato é que os contribuintes não pretendem pagar essa conta – pelo menos não os locais. Daley sugeriu que a reforma fosse paga por meio de uma combinação de títulos do governo, impostos, fundos federais e contribuições das empresas aéreas, que, diga-se de passagem, já reclamavam da falta de dinheiro bem antes do barril de petróleo alcançar US$ 150 e a recessão se impor sobre o país.


    Com a liberação dos US$ 3 bilhões, o trabalho começou pelas pistas, no verão de 2007, com quase um ano de atraso em relação ao cronograma e já com um orçamento estourado em US$ 1 bilhão de dólares. Visitei a sede do OMP naquele ano e deparei com um exército de engenheiros brilhantes e determinados que lutava ferozmente para manipular grossos manuais que se espalhavam por todas as superfícies planas disponíveis. Nas paredes, havia todo o tipo de mapas, alguns dos quais demandavam o uso de óculos 3D, ou até 4D, para que pudessem ser interpretados, já que cada fase do projeto tinha uma cor diferenciada e encontrava-se sobreposta à anterior. Empreiteiros de dúzias de firmas especializadas em nivelamento, calçamento e planejamento preenchiam todos os ambientes.


    Um dos consultores que encontrei fazia parte da equipe que ajudara a desenvolver o projeto OMP e estava agora completamente atolado em meio a tudo aquilo. Então lhe perguntei o que aconteceria quando tudo estivesse terminado e outros 195 mil empregos fossem criados na região, como prometera Daley? Como se pareceriam as cidades ao redor de O’Hare? Alguém já teria planejado algo para ajudá-las? Teria o aeroporto criado uma aerotrópole ou teriam sido os subúrbios os responsáveis pela criação do próprio aeroporto?


    Ele então respondeu: “Não há dúvida de que o aeroporto criou essa região, mas o que fazer agora com ela? É essa questão que temos de enfrentar nesse momento: que papel a cidade deveria assumir no desenvolvimento das regiões no entorno do aeroporto? Seria esta uma responsabilidade da cidade de Chicago, do aeroporto ou da própria região? Como se planeja para isso?” Contudo, duas questões não foram cogitadas: 1o) se tal planejamento será possível para alguma dessas partes; 2o) o que acontecerá se ninguém assumir esse papel.


    A diretora-executiva do OMP é Rosemarie Andolino, uma implacável pupila de Daley que também é diretora do conselho de aviação. Seja lá o modo como o programa se encaixa nos negócios de Chicago, Andolino sabe perfeitamente o que está em risco. “O aeroporto está estagnado,” disse em seu escritório. “Está completamente cercado e não é mais possível crescer. O que acontece então? Os negócios têm opções. Eles podem vir para cá – em busca de mão de obra, de atividades culturais e de novos locais, ou poderão escolher outros locais mais eficientes.” Ao dizê-lo, ostentou um olhar impotente cujo significado era simples: em última análise, belíssimos parques de frente para os lagos e universidades de primeira linha não importavam tanto para os lucros da cidade.


    Andolino cresceu no lado oeste de O’Hare, em uma região que é agora depósito de cargas para Elk Grove Village. “Mudei para lá quanto ainda estava no primeiro grau, há 33 anos,” disse ela. “Nosso bairro era novo e havia fazendas por todos os lados. O antigo nome de O’Hare era Orchard Field, e havia ali um enorme pomar de maças. Hoje vemos o Walmart, o Kmart, a Home Depot e nem sequer um única fazenda na região.”


    Agora ela se vê literalmente destruindo o local para poder salvá-lo. Para acomodar doze pistas novas e mais longas, o OMP anexará quase 2 km2 de terreno. O conflito entre O’Hare e seus vizinhos está rumando para um apogeu de condenações, invasões e, finalmente, demolições. Andolino preenche seus dias defendendo-se da artilharia pesada de outros prefeitos furiosos da região. Aquele que enfrenta o maior impacto, em uma área onde seiscentos imóveis terão de desaparecer sob as novas pistas, passou a fazer comunicados do tipo: “Juiz interrompe o impassível esforço de Chicago para destruir boa parte de Bensenville e garantir a expansão do aeroporto O’Hare.” A liminar foi cassada; isso sempre acontece. Quando os trabalhadores envolvidos na obra chegaram certa manhã para derrubar algumas árvores e dar prosseguimento ao inevitável, o responsável pelo vilarejo enviou seguranças para impedir o trabalho. (A situação foi resolvida fora dos tribunais.)


    A cidade planeja despejar não apenas os vivos, como também os mortos, pois dois cemitérios terão de ser desapropriados. O St. Johannes e o Rest Haven (Refúgio para o Repouso) já existiam mais de cem anos antes da construção do O’Hare – entre os que se encontram sepultados ali estão vários veteranos da Guerra Civil norte-americana. De acordo com os planos de expansão, o St. Johannes será coberto por cimento, enquanto o Rest Haven sobreviverá como uma área gramada bem ao lado da cerca do aeroporto, onde, segundo os mapas, haverá pontos de taxi e pistas de rodagem. No final do dia, fui até o St. Johannes, o maior entre os dois, onde existem obeliscos e grandes monumentos que decoram mais de 1.300 túmulos. Os defensores dos cemitérios têm sido veementes em seus apelos, avisando que irão até a Suprema Corte do país. Nas palavras de um dos advogados: “Francamente, o que está em jogo são as almas imortais dos que defendem a manutenção do cemitério.” “Será moralmente correto realocar túmulos?” perguntou outro, acrescentando: “Nós descobriremos a resposta no Dia do Julgamento Final.”


    Mas, afinal, quem gostaria de passar a eternidade literalmente enterrado entre hangares da FedEx e uma das pistas mais movimentadas do planeta? Os homens e mulheres que se encontram sepultados em Rest Haven logo descobrirão o quão ensurdecedor é o ronco de um motor Pratt & Whitney. O barulho e a força dos jatos de água já abafam o som dos pássaros ao entardecer. As flores frescas que adornam as lápides de túmulos de famílias inteiras que já atravessam várias gerações são destruídas. Além das sepulturas, as máquinas estão ocupadas escavando uma montanha de lama bem na frente de uma pista de quase 3,5 km de comprimento. Mais cedo, naquele mesmo dia, arqueólogos locais já sondavam as áreas limítrofes de Rest Haven em busca de túmulos não demarcados, para evitar que restos humanos sejam indevidamente transportados em meio ao lixo orgânico.


    Depois de vinte anos de trabalho e de um gasto de US$ 15 bilhões (ou talvez até mais, dependendo dos atrasos, dos obstáculos enfrentados e da inflação), o O’Hare será novamente o aeroporto mais movimentado do planeta (ou não, dependendo de Pequim), mas, ainda assim, a fila de aviões 787 será forçada a contornar um cemitério antes de pousar. Em sua triste tentativa de ser um bom vizinho, o OMP involuntariamente ressaltou a impossibilidade de se promover uma verdadeira “modernização” no O’Hare, pelo menos enquanto o “sindicato dos mortos” ainda mantiver um lugar cativo em seu território.



OEBPS/Images/aerotropole_rosto.png
AEROTROPOLE





OEBPS/Images/aerotropole_rostomenor.png
AEROTROPOLE





OEBPS/Images/cover.jpg
AEROTROPOLE

O MIODO COMO VIVEREMOS NO FUTURO






OEBPS/Images/autores.jpg





OEBPS/Images/dvs_logo.png





