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RESUMO

O aeroporto ocupa um lugar central na sociedade contemporanea globalizada. Esta centralidade é
articulada por dimensdes distintas que, no seu conjunto, contribuem para a imagem do aeroporto:

arquitectdnica, tecnoldgica, social, cultural, entre outras.

Esta investigacdo pretende interrogar de que modo estas dimensdes projectam imagens diversificadas,
nao so do aeroporto enquanto lugar abstracto, como também do territdrio onde se inscrevem estas
mega-estruturas. Deste modo, discutir-se-a o aeroporto enquanto veiculo do fendmeno de globalizacao

gue tem vindo a desenhar uma nova geografia de distancia e proximidade da cidade contemporanea.
Finalmente, esta dissertacdo pretende reflectir, a partir do processo de deliberacdao do Novo Aeroporto

de Lisboa no concelho de Alenquer, sobre o facto de a mera possibilidade de construcdo de um aeroporto

em determinado lugar ser o suficiente para condicionar todo o desenvolvimento desse territdrio.

Palavras-chave: Aeroporto; Globaliza¢do; Cidade; Novo Aeroporto de Lisboa
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ABSTRACT

The airport holds a central position within contemporary globalized societies. This centrality is articulated
through different dimensions that together make up the image of the airport: architectonic, technological,

social, cultural dimensions, amongst others.

This dissertation interrogates the extent to which these dimensions project diversified images, not only
of the airport as an abstract place, but also of the territory where these mega-structures are inscribed.
In doing so, this research will discuss the airport as a driver of globalization, a phenomenon that has

drawn a new geography of distance and proximity for the contemporary city.
Lastly, taking the case of the deliberation of the New Lisbon Airport in Alenquer, this dissertation wishes

to reflect on the fact that the sheer possibility of constructing an airport is sufficient to condition the

entire development process of that territory.

Keywords: Airport; Globalization; City; New Lisbon Airport
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Fig. 1 - Une Ville Contemporaine pour 3 Millions d’Habitants de Le Corbusier



Ainda no auge da modernidade, a figura do aeroporto, e o seu impacto no modo de pensar a cidade,
nao passou despercebida aos arquitectos do inicio do século XX. A viagem aérea implicou uma alteracao

da perspectiva e, em 1907, Rudyard Kipling (Apud Gordon,2004: p.8) escrevia:

“The time is near when men will receive their normal impressions of a new country suddenly and
in plan, not slowly and in perspective; when the most extreme distances will be brought within the
compass of one week —one hundred and sixty-eight hours — travel; when the word ‘inaccessible’, as

applied to any given spot on the surface of the globe, will cease to have any meaning.”

O aeroporto passava, entdo, a ser a porta de entrada de paises e cidades. Desta forma, alguns dos nomes
maiores da arquitectura deste periodo propunham novos modelos de cidade, em que o aeroporto era
figura central e condicionante da ontologia do urbano. Tal como afirma Joel Garreu (Apud Kasarda et.
al.,2012: p.11) “cities are always created around whatever the state-of-the-art transportation device is

at the time.” - e no inicio do século XX, o estado da arte seria o transporte aéreo.

No tom reformista caracteristico dos arquitectos da modernidade, Anténio Sant’Elia escrevia no seu
manifesto da arquitectura futurista, que cada gera¢do deveria construir a sua cidade e propde, em 1912,
um aeroporto, ainda preparado para receber dirigiveis, interligado ao sistema de caminhos de ferro e
as vias rapidas para automoveis, através de elevadores que efectuavam a ligacdo entre as varias formas

de locomocgdo: um verdadeiro interface que permitiria com alguma facilidade dar a volta globo.

Em 1922, Le Corbusier, que dedica um capitulo do seu livro seminal, Vers Une Architecture, a aviagado e

em 1935 publica Aircraft, um volume inteiro dedicado ao assunto, prop&e Une Ville Contemporaine pour
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3 Millions d’Habitants. A proposta apresentava um modelo de cidade composto por grandes edificios
gue arranhavam os céus e que se organizavam em torno de uma grande estacao central, na qual, a
cobertura serviria como pista de aterragem para o mais recente meio de transporte. Na sua revista,
L’Esprit Nouveau (Apud Gordon,2004: p.67) podem ler-se exclamag¢des como: “The airplane is the symbol
of the new age”. Claro que um aeroporto rodeado de arranha-céus, principalmente para quem vive no
pos-11 de Setembro de 2001, se assume como lugar de estranheza e principalmente de perigo. O que
se pretende com a apresentacdo desta imagem nao serd uma vontade de efectivagao, mas sublinhar a
ideia de que as cidades sdo agora (ou sempre foram) locais de mobilidade, circulacdo e contaminacéo,
e assim sendo os meios de transporte que tornam possivel essa rede de circulagdo, intra e intercidades,

devem ser o elemento central no planeamento do desenho urbano.

O presente documento surge das interrogacdes deixadas por responder na investigacdo acerca do
territério de Alenquer, desenvolvida na vertente pratica do projecto final de arquitectura. Desde 1982
que este territdério, em particular a Ota, tem sido apontado como a futura localizacdo do Novo Aeroporto
de Lisboa, tendo sido alvo, por um lado, de medidas preventivas ao desenvolvimento desta regido, e
por outro, de uma grande especulacdo imobilidria. Agora em 2017, a decisdo parece estar tomada
relativamente a instalacdo de um aeroporto complementar ao da Portela na base aérea militar nUmero
6 no Montijo, a solucdo Portela+1, aguardando ainda um estudo de impacto ambiental sobre as rotas

das aves migratdrias que ali passam todos os anos.

Este processo de decisdo, que dura ha ja mais de 45 anos, implica uma multiplicidade de factores,
agentes e consequéncias relativas ao planeamento urbano as quais a instalacdo do aeroporto parece

servir de centro. Neste contexto, a vertente tedrica procura entender a relevancia do aeroporto enquanto



estrutura arquitectdnica central das cidades contemporaneas e como a evolugdo da arquitectura
aeroportudria se enquadra numa histéria geral da arquitectura. Ao mesmo tempo, tem por objectivo
reflectir sobre o aeroporto enquanto plataforma de distancia e proximidade da sociedade globalizada

e interrogar como a sua implantacdo condiciona a identidade das localidades que os acolhem.

A metodologia adoptada para o desenvolvimento desta dissertacdo centra-se na revisao bibliografica

de fontes primarias e secundarias, a partir das quais se estrutura o documento.

No primeiro capitulo, “Aeroporto a Tipologia Arquitectdnica do Século XX”, é tracada uma genealogia da
evolucdo do aeroporto a par da histdria da aviacdo. Este capitulo baseia-se, principalmente, na obra de
Hugh Pearman de 2004, Airports: A Century of Architecure e no livro de Alastair Gordon, de 2004, Naked
Airport : A Cultural History of the World’s Most Revolutionary Structure, pois estes assumem-se como

textos charneira para o entendimento da evolugdo arquitectdnica e cultural da estrutura aeroportuaria.

O segundo capitulo, “A Forma da Cidade”, dedica-se a compreensado da cidade contemporanea globalizada
e da sua condicdo de mobilidade a partir das obras de Leonardo Benevolo, de 1991, A Cidade e o

Arquitecto e de Marc Augé, de 1991, Ndo-Lugares: Introdugcdo a uma Antropologia da Sobremodernidade.

O terceiro capitulo, “O Aeroporto Enquanto Mediador”, revisita criticamente o livro de Clare Lyster, de
2016, Learning from Logistics: How Networks Change Our Cities e o estudo elaborado por Ana Raquel
Matos, Tiago Santos Pereira e José Reis, Uma Controvérsia Inacabada: Um Aeroporto sem Pais, o Novo
Aeroporto de Lisboa. Aqui procura-se entender do geral para o particular a forma como o aeroporto,

enquanto veiculo da globalizacdo, reformulou a geografia do territério urbanizado.
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O documento segue as normas do antigo acordo ortografico da lingua portuguesa por uma questao de
uniformizacao da dissertacdo e das citacdes de outras obras, respeitando as “normas de apresentacao
e harmonizagdo grafica para dissertacdo ou trabalho de projecto de mestrado e tese de doutoramento”
estabelecidas pelo ISCTE-IUL. E procede segundo a Norma Portuguesa 405 para a referenciacao

bibliografica, presente no Manual de Normas e Estilos de Referéncias Bibliograficas do ISCTE-IUL.
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1. AEROPORTO: A TIPOLOGIA ARQUITECTONICA DO SECULO XX

“What is the essence of a building? Well, it must protect you from the elements, keep you warm when
it’s cold, cool when it’s hot, and it should tell you something about its age — its place in time. This
design has a place in time that is without doubt fixed in the second half of the twentieth century. It
exudes confidence, style, technology and friendliness in a way that very few others have managed. Most

buildings are specialised, but this one is very specialised indeed. It is a jumbo jet.”

Norman Foster (1991: s.p.)
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Fig. 2 - Axonometria Boeing 747
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Building Sights é uma série documental, em que cada episddio é uma reflexao pessoal sobre exemplos
maiores da arquitectura do século XX no Reino Unido. E para este formato televisivo que, em 1991, o
arquitecto Norman Foster escolhe o Boeing 747. Nos dez minutos que comp&e o programa, Foster,
um confesso entusiasta da aviagdo, comeca por tragar os paralelismos entre esta enorme estrutura e
os principios da arquitectura, que justificam esta escolha menos ébvia. De acordo com o arquitecto

britanico (Foster,1991: s.p.):

“The fact that we call this an aeroplane rather than a building — or engineering rather than architecture
—is really a historical hangover because for me much of what we have here is genuinely architectural

both in its design and its thinking.”

De facto, desde a escala ao desenho, simbolismo, detalhe, fungdo e durabilidade, o Boeing 747 aproxima-
se mais de um edificio do que de um meio de transporte, excepto pelo facto de se mover. Esta ideia torna-

se ainda mais evidente quando contrapomos este veiculo com a estrutura que o alberga: o aeroporto.

Hugh Pearman (2004: p.16), no seu livro Airports: a Century of Architecture, aborda a questdo da
arquitectura aeroportudria e do avido enquanto edificio exactamente a partir da problematica

permanente versus temporario, sendo que:

“The rate of change at airports is exponentially higher. The architecture of such places calls into
question the whole matter of permanent versus temporary. The internal scenography of a terminal
is liable to constant change, particularly in the retail sections. Forever struggling to catch up
with demand and with changing requirements, all large airports are to a greater or lesser extent

construction sites as new buildings are pieced into the overall complex and old ones overhauled.



The planes, plugged umbilically into the buildings or standing in solitary splendour just outside, are
as valid a part of the airport’s architecture as any of these buildings. They are also, in some ways,
more permanent. The Boeing 747, to name the ubiquitous international airliner, has been a familiar
feature of the world’s airports since 1970. [...]JErgo, the plane is the real architecture: it might move,
but it is always there. The building is the ephemeral object: it does not move, but its life is usually

short and its appearance is more likely to be radically altered than that of the vehicles it serves.”

O Boeing 747 é realmente uma estrutura cuja complexidade programatica se assemelha a de um edificio.
Nos seus 2.787m2 transporta mais de 367 passageiros (no caso do Boeing 747-400 pode acomodar
até 660 passageiros), existem instalagdes sanitarias e cozinhas para servir todas estas pessoas, planos
de evacuacgdo e seguranga em caso de emergéncia, tudo isto enquanto desafia a forca da gravidade e
se desloca a uma velocidade cruzeiro de 917km/h durante 14.200km, com carga maxima. No entanto,

cada avido constitui apenas uma pequena parte da enorme e complexa estrutura que é o Aeroporto.






1.1 DOIS SISTEMAS: LIGHTER THAN AIR VS HEAVIER THAN AIR

“[...] the airport of today serves the system that eventually won out over these rivals — powered, wheeled,
heavier-than-air machines requiring considerable amounts of space both to manoeuvre on the ground

and to leave and return to terra firma.”
(Pearman,2004: p.31)
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Fig. 3 - Inicio do Primeiro voo de 1905, hangar em Huffman Prairie



O primeiro voo pilotado numa aeronave mais pesada que o ar foi efectuado em 1903 pelos irmaos
Orville and Wilbur Wright em Kitty Hawk, na Carolina do Norte, no avido por eles desenvolvido ao qual
chamaram Flyer. Apesar de alguma controvérsia relativamente a atribuicdo desta identificacdo pioneira,
nomeadamente devido aos feitos conseguidos pelo aviador brasileiro Alberto Santos-Dumont em Paris,

a Federagdo Aerondutica Internacional reconhece os irmdos Wright como os primeiros aviadores.

Um ano mais tarde, em 1904, instalam em Huffman Praire, Dayton Ohio, o que viria a ser considerado o
primeiro aeroporto. Esta localizagao foi escolhida devido a sua proximidade da linha ferroviaria de Dayton,
Sims Station, e consistia em 34 hectares de pastagens, tendo, portanto, um solo macio necessario para

as suas experiéncias aeronauticas.

Ainda antes disso, em 1900, o Conde Ferdinand Graf Von Zeppelin transportava ja cinco passageiros
num dirigivel de estrutura rigida, ficando esta maquina voadora conhecida precisamente por Zeppelin.
Em 1906, o conde alemao conseguiu que o dirigivel voasse durante vinte e quatro horas ininterruptas,
enquanto os irmaos Wright, no seu modelo de avido, alcangavam, no maximo, voos de 40 minutos.

(Pearman,2004: p.31)

O inicio da histéria da aerondutica, anterior a estes marcos!Y, é assim marcada pela concorréncia entre
os dois principais sistemas, a aerostacao e a aviagdo. A aerostacao inclui todos aparelhos que levantam

e mantém voo através de estruturas mais leves que o ar, tais como: dirigiveis (zepelins), balGes de

1 Este capitulo foca-se nas contribui¢des para a aviagdo a partir dos irmdos Wright por este ser o culminar de contribuicGes feitas previa-
mente.
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Fig. 4 - Graf Zeppelin sobre Téoquio em 1928



ar quente ou a passarola do padre Gusm3o!?, entre outras, conhecidas como aerdstatos; enquanto
a aviacdo engloba todos os aerddinos, dispositivos mais pesados que o ar, nomeadamente, avides,

helicépteros, planadores, entre outros.

Nos seus primdrdios, estas aeronaves, ambos os sistemas incluidos, eram estruturas extremamente
frageis, ao contrario dos avides mais recentes, ndo podendo ser deixadas ao ar livre como se fossem
edificios agarrados ao aeroporto. Os dirigiveis, especialmente vulnerdveis a ventos laterais, por ndo terem
peso suficiente para os agarrar ao solo, teriam de ser guardados a flutuar dentro de enormes hangares.
Tal como todas as aeronaves, tinham de levantar voo a favor do vento e, portanto, era necessario que

estes edificios fossem rotativos permitindo uma ascensdo em qualquer direc¢do. (Pearman,2004: p.37)

Em 1909, os dois sistemas encontravam-se em estagios completamente distintos ao nivel da sua aceitacao,
implementacéo e utilizagdo. E neste ano que é fundada a Deutsche Luftshiffahrt Aktien Gesellschaft
(DELAG), a primeira aerotransportadora comercial que resultou de uma joint venture entre Ferdinand
von Zeppelin e a Hamburg-América Shipping Line que fazia viagens de ida e volta de Friedrichshafen
para cidades como Berlim, Dusseldorf e Hamburgo em quatro dirigiveis operacionais. Pode-se por isso
afirmar que o inicio do aerotransporte civil estava exclusivamente associado a aerostagao, sendo os

Zeppelins os primeiros veiculos aéreos comerciais.

Também em 1909, teve lugar o mais medidtico dos espectaculos aéreos: o Encontro Aéreo de Reims.

Neste evento, avides e pilotos competiam entre si em provas de velocidade, distancia, altitude e destreza.

2 Bartolomeu Lourengo de Gusmao faz a primeira a apresentagdo publica de um aerdstato operacional em 1709 perante a corte de D. Jodo
V em Lisboa.
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O Encontro Aéreo de Reims decorreu entre 22 e 29 de Agosto, e era apenas um entre os muitos eventos
deste género que aconteciam por todo o continente europeu, destacando-se por acontecer apenas um
més depois de Louis Blériot sobrevoar o Canal da Mancha, e realizar assim, o primeiro voo internacional
a escala do globoP!. Estes eventos destinavam-se principalmente ao entretenimento das populagées
e assumiam-se enquanto montra do avanco tecnoldgico da avia¢cdo. Enquadravam-se, portanto, num

contexto semelhante ao das exposicdes universais, que promoviam a visibilidade do progresso.

Neste periodo cronolégico torna-se evidente a situacao de cada um destes dois sistemas aeronduticos,
a aerostacdo era ja uma tecnologia passivel de ser colocada em pratica, e implementada de forma
efectiva no transporte de passageiros e mercadorias. Algumas das ideias aplicadas na fundacdo da DELAG
ainda se mantém hoje em dia, apesar de no inicio os grandes hangares e terminais de passageiros se
instalarem em posicBes relativamente centrais e mais tarde se deslocarem mais para localizacdes mais
periféricas na relacdo com as cidades. A estratégia de implantacdo passava pela construcdo de interfaces
de transicdo do transporte ferroviario para o transporte aéreo. Além disto a concepcdo espacial dos
grandes hangares, uma enorme area coberta e desimpedida, era uma clara adaptacdo de estruturas

ja conhecidas que remontam das grandes docas cobertas, mais tarde estufas e estacdes ferroviarias.

Tal como Hugh Pearman (2004: p.35) refere no seu livro Airports a Century of Architecture, o esquisso
para um aeroporto de Erich Mendelsohn, em 1914, é composto por um grande edificio central, um
hangar para dirigiveis, e dois bracos longitudinais para avides. Se reinterpretarmos o edificio central
como um terminal de passageiros em vez de hangar para dirigiveis, o plano de Erich Mendelsohn estd
3 Atravessia do canal da mancha surge no ambito do prémio de aviagdo do Daily Mail, o evento gerou uma verdadeira corrida e cativou

o interesse publico. Na manh3d de 25 de Julho em Calais, Franga, estavam cerca 10.000 espectadores, e em Dover, Inglaterra, outro publico
semelhante para assistir a chegada de Louis Blériot. O feito foi altamente mediatico suscitando o interesse generalizado pela aviacdo.



muito perto da configuragdo dos aeroportos contemporaneos.

Por outro lado, nesta altura, a aviacdo ainda se encontra num estagio demasiado embriondrio para ser
implementado como solugao vidvel para o transporte aéreo generalizado. No entanto ainda antes dos
irm3dos Wright darem o passo final no longo processo de levantar voo numa estrutura mais pesada que
o ar, todos os testes anteriores ja teriam delineado o layout basico de uma base aérea, estes seriam

compostos por um hangar, a pista ou o campo de voo (dado que os avides teriam de levantar para

qualquer direc¢do consoante o vento), carris (no caso do sistema de catapulta) e um solo preparado.

Estas especificaces aliadas as exigéncias de planear um evento como o Encontro Aéreo de Reims, com
especial enfoque na clara distingdo entre zonas técnicas para os participantes e zonas de lazer para os
visitantes que chegavam a ordem dos 500 000 por dia e o fato de incluir lojas, restaurante com 600
lugares sentados com vista para a pista, barbeiros e saldes de beleza, postos de correio e telégrafo, de
certa forma preconizaram a formulag¢do do Aeroporto como hoje o conhecemos. Segundo o historiador

de arquitectura Wolfgang Voigt (Apud Gordon,2004: p.36-37):

“[...] all the main air shows in France, Germany and Italy in 1908-9 adopted pretty much the same
layout, which was derived from land-based racing circuits. [...] It seems unlikely, however, that anyone
sat down to design the ideal airfield. What they did do was sit down and plan an event. To do this
they resorted to the facilities and general layout familiar to them from permanent racing circuits
and also fairgrounds, circuses and, to an extent, industrial expositions of the type that were hugely

popular in the mid-to late 19th century.”
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1.2 DO MILITAR AO COMERCIAL
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Fig. 5 - Explosdo do LZ 129 Hindenburg em 1937 na Base Naval de Lakehurst
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E durante a primeira guerra mundial que esta situacdo se comeca a inverter. Tal como acontecia
no panorama comercial, no cenario bélico os veiculos mais leves que o ar sdo os mais eficientes,
tém um alcance e capacidade de carga inimaginaveis para o sistema concorrente, e introduzem o
bombardeamento aéreo no léxico das praticas militares. No entanto sdo veiculos muito vulnerdveis e
rapidamente se comegam a utilizar avides para os abater e mais tarde para desempenharem as mesmas

funcdes.

A sua utilizagdo como arma de guerra tem inicio em 1911 quando o exército italiano utilizou um avido,
construido na Alemanha, para largar granadas na guerra com a Turquia na Libia e em 1912 se largaram

bombas a partir de um dirigivel. (Unikoski,2009: s.p.)

Mas foi no periodo entre 1914 e 1918 que se deu um grande salto quer na producdo quer no
desenvolvimento tecnoldgico no campo da aviagdo. Franga, por exemplo, possuia menos de 140 aviGes
no inicio da guerra e no final tinha uma frota de 4,500 operacionais, mais do que qualquer outro pais
envolvido no conflito. No entanto, durante a guerra Franca produziu cerca de 68,000 avia¢des das quais
se perderam 52,000, uma percentagem de perda de 77%. A velocidade maxima de um avido britanico
de uso geral era de 116km/h, no final da guerra os avides comegaram a ser construidos para tarefas
especificas e em 1917 um avido de combate inglés atingia ja uma velocidade maxima de 222km/h.

(Unikoski,2009: s.p.).

Os quatro anos de conflito implicaram a construcdo de imensas aeronaves e estruturas ao servico da
aviacdo que, terminada a guerra, ndo deixaram de ser utilizadas. A sua conversdo para uma utilizacdo

comercial foi bastante rapida uma vez que este meio de transporte havia, durante este periodo,
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conquistado a confianga das populagGes que agora desejavam usufruir das mais valias da deslocacgdo
aérea. Grandes bombardeiros foram convertidos em avides de passageiros e as bases aéreas militares
deram lugar aos primeiros aeroportos comerciais. As fronteiras entre paises estavam agora sujeitas a

uma nova geografia de proximidade entre culturas e populagdes.
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1.3 0 AVIAO E O AEROPORTO: A EMERGENCIA SIMULTANEA



Fig. 6 - Mapa de Huffman Praire em Dayton




Tanto os dirigiveis como os avides sempre necessitaram de um lugar que permitisse a sua operacionalidade.
Fossem apenas pastos com uma extensdo adequada a descolagem e aterragem ou edificios construidos
para proteger as maquinas aéreas do clima e outras agressGes exteriores, o lugar destes dispositivos
em terra sempre exigiu caracteristicas singulares. Os primeiros aeroportos surgem, assim, antes da sua
prépria evocagdo ou nomeacao. Com o alargamento do espectro de ac¢do das viagens aéreas, também

estes lugares assumiram novas caracteristicas e configuracdes arquitectdnicas.

As primeiras infra-estruturas dedicadas a aviacdo eram campos de voo pensados para acolher os
avides, pilotos e mecanicos, e eram compostos por pavilhdes dispersos em torno da pista, consistiam
basicamente em grandes oficinas e garagens com alguns escritdrios administrativos, zona de convivio e as

vezes dormitdrios. A equacdo teria de ser repensada com a introducdo de um novo factor, os passageiros.

Alastair Gordon (2004: p.36-37) convoca no seu livro Naked Airport os relatos de viagem pela Europa,
durante o Verdo de 1927, de Lowell Thomas, um jornalista americano, que publicou as suas impressées
sob o titulo European Skyways: The Story of a Tour of Europe by Airplane. O objectivo era viajar utilizando
apenas o transporte aéreo. Esta publicacdo, apesar de fazer pouca mencgao as mas condicdes atmosféricas,
enjoos, aterragens forcadas ou falhas do motor, oferece uma nocdo bastante auténtica da experiéncia

dos passageiros que se aventuravam nesta nova forma de viajar.

“One aviation journal profiled the new breed of passengers as: “exceptional businessmen, clever
tourists, romantic honeymoon couples, fast-moving directors, modern lawyers, anxious motorists,

attractive mannequins, fresh oysters and crabs...” (Gordon,2004: p.17)
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Em suma, tal como todas as novidades, a aviagdo era um luxo que ndo estava ao alcance de todos, era
extremamente cara enquanto meio de transporte, mas era uma aventura que estava na moda. O tom
é sempre elogioso relativamente ao servico das companhias aéreas e aeroportos europeus, servindo
de propaganda para este novo ramo de negdcio. Como se pode ler no documento: “All earthly roads
may lead to Rome but all celestial roads meet at Croydon, the Liverpool of Britannia’s air”. (Apud

Gordon,2004: p.14)

E no Croydon Aerodrome, Londres, que Lowell e Frances Thomas d3o inicio ao seu passeio pelas capitais
europeias. Este é o maior aeroporto do mundo a data. A ldgica no terminal de Croydon assentava
na configuracdo simétrica da planta. As chegadas tinham lugar numa parte do terminal e as partidas
noutra. Este é o inicio conceptual da circulagdo aeroportuaria. O terminal possuia uma sala de espera
com os balcbes de check-in, uma livraria, um restaurante, uma sala de leitura e um balcdo de buffet
para refeicOes rapidas. No centro estava um “quiosque de tempo” uma série de reldgios com os fusos
hordrios das varias cidades do mundo. No fundo da sala de espera, um funciondrio actualizava as
informacgGes meteoroldgicas e de chegadas num enorme mapa do continente Europeu. (Gordon,2004:
p.16) Depois de uma paragem em Schipol, aeroporto de Amsterdao, de onde a companhia KLM, iniciara

voos agendados em 1920, seguem para Paris.

Le Bourget, a Aérogare de Paris, iniciou os voos internacionais em 1919. Era composta por varios
pavilhdes dedicados a fungdes especificas, no meio destas estruturas estava um complexo de pavilhGes
de tijolo em estilo neocldssico: o centro administrativo de Le Bourget. Contava também com um com
terminal de passageiros, com os escritdrios das multiplas companhias aéreas ali instaladas, que desde

1921 voavam para destinos como Dakar, Casablanca, Praga, Viena, Bucareste e Ancara, um departamento
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Fig. 8 - Interior de um avido Ford Tri-Motor na década de 1920
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meteoroldgico, esquadra, alfandega e centro médico. O espaco em volta parecia mais um jardim do que

um aeroporto. De Bourget a Basileia depois para Constantinopla, Istambul, os Thomas Chegam a Berlim.

A aviacdo comercial tinha um significado ainda mais profundo para os alemdes, com as restricdes
colocadas a sua produc¢do militar, cada avido e cada rota aérea comercial estabelecida contribuiam para
a moral da nagdo. O expoente maximo da dedicacdo dos alemaes a aviacdo é o seu aeroporto de Berlim
o Tempelhof, que inicia fungdes em 1923. Segundo Lowell Thomas era considerado o melhor aerédromo
comercial do mundo. Em 1928, trés anos depois de os aliados retirarem as restricdes a aviacao, a
Lufthansa tinha acumulado mais milhas aéreas que todas as outras companhias aéreas europeias juntas,
e utilizava os primeiros avidoes totalmente contruidos em metal. O Tempelhof tinha ja uma pista rigida,

fundamental para o funcionamento destes avides mais pesados.

E em Moscovo que Thomas e Frances tém a experiéncia que mais se assemelha com os dias correntes.
Depois de todas as mordomias enquanto voam de capital em capital, a sua chegada a Moscovo é marcada
pela indiferenca dos funcionarios. Aqui tém de carregar as suas proprias malas para imediatamente
serem completamente viradas do avesso e verem as suas revistas e livros confiscados. Depois de
Moscovo o seu entusiasmo quanto a aviacdo diminuiu, chegando a conclusdo de que voar se tinha

tornado tdo seguro e conveniente que ja era quase aborrecido. (Gordon,2004: p.21)

European Skyways: The Story of a Tour of Europe by Airplane permite também perceber o paralelismo
entre a situacdo da aviagdo comercial na Europa e nos Estados Unidos. A ponte tinha sido estabelecida
poucos meses antes, a 10 de Junho do mesmo ano da viagem dos Thomas, quando Charles Lindbergh

aterra em Paris depois do seu voo transatlantico. Enquanto a Europa tinha ja uma rede aérea comercial
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Fig. 9 - Proposta de Lloyd Wright para o aeroporto de Lehigh em 1929
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estabelecida entre as principais cidades, os Estados Unidos tinham instalado apenas uma rede de servigo
postal. O Aeroporto como hoje o conhecemos ainda ndo era uma realidade nos Estados Unidos. De
qualquer forma, as ligbes estavam a ser aprendidas na Europa e poucos anos depois instala-se um

verdadeiro boom de construcdo aeroportudria no outro lado do Atlantico.

Tanto na Europa como no continente Norte Americano, os aeroportos estavam a ser construidos seguindo
variados revivalismos histdricos e ainda ndo existia uma linguagem arquitectdnica prépria deste novo
equipamento. Em 1929 abre o concurso publico para a construcao do aeroporto de Lehigh. Uma das
propostas é especialmente relevante pela sua presciéncia. Esta nova maneira de pensar o aeroporto foi
apresentada por Loyd Wright, o filho mais velho de Frank Loyd Wright. De acordo com Gordon (2004:
p.52): “Wright’s proposal was so far ahead of its time that it failed to rate even a mention from the

Lehigh jury but it foreshadowed the hyper-extended architecture of the future.”

A sua segunda proposta foi para construir um aeroporto em Los Angeles e foi recebida com entusiasmo
pela L.A’s Municipal Art Comission mas o comité da cidade para o aeroporto achou o plano demasiado
futurista. A Ultima tentativa de construir a sua visdo do que deveria ser um aeroporto foi apresentada
no concurso para o Boeing airport em Burbank na Califérnia, mas também aqui a convencao se sobrepos

a inovacdo. (Gordon,2004: p.54)

E com a introducdo do avido a jacto, o Boeing 707, em 1958, que chegamos a realidade contemporanea,
um veiculo standard para a globalizacdo. Esta realidade despoleta uma série de actualizacGes na industria
aeroportudria. E é neste contexto que surge uma das figuras mais emblematicas da arquitectura

aeroportuaria, Eero Saarinen.
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O aeroporto de Idlewild, em Queens, Nova York comecou a ser construido em 1943 para aliviar o
aeroporto La Guardia de 1939, que pouco depois da sua construcdo ja ndo era suficiente para lidar com
o crescente nimero de passageiros. Em Idlewild foram construidos dez terminais. O terminal 6 da Trans
World Airline (TWA) foi projectado por Eero Saarinen, de 1956 a 1962, o arquitecto finlandés construiu
um verdadeiro monumento a aviagdo. Depois dos revivalismos muito presentes na arquitectura dos
terminais, tornara-se corrente tratar estes edificios como uma interpretacdo da aeronave, e este nao

é excepcao.

O segundo aeroporto desenhado por Saarinen foi 0 aeroporto de Washington, o Dulles Airport e surge
num contexto diferente. O local era uma enorme planicie a poucos quilémetros de Washington. Depois
da primeira experiéncia, Saarinen percebeu que o aeroporto ndo poderia ser um edificio finito, teria de
estar preparado para futuras expansdes. Além disto a abordagem é completamente diferente, o desenho
é o resultado de uma extensa investigacdo da funcionalidade do aeroporto. O resultado é o que se

considera o primeiro exemplo de uma arquitectura que realmente compreende o aeroporto enquanto

tipologia. O aeroporto de Dulles é, por isso, o realizar de uma nova tipologia arquitectdnica: o aeroporto.

Se inicidmos este capitulo equiparando o avido a um edificio, terminamo-lo, através de Hugh Pearman
(2004: p.25), estabelecendo que o aeroporto, pela sua complexidade programatica e escala de

implantacdo no territdrio, se aproxima mais de uma cidade do que de um edificio:

“The airport terminal is a building type that had a century to develop. We have seen how it combines
elements of several other building types of today. Its roots are more complex still, to be found in

earlier building types, such as factories, botanical glasshouses, railway stations and shipyards, hotels
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and clubs, post and telegraph offices, department stores, even hospitals, military barracks and
fortresses. Aspects of all these antecedents feed into the design of airport terminal building, which
can thus be read as an amalgam of architectural types. But one inevitably returns to the proposition
that the airport as a whole is not really a building type at all. It is to dispersed and has to do too
many things. It is, in effect, a town or city, requiring broad urbanistic skills as well as architectural,

structural and mechanical expertise.”
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2. AEROPORTO E CIDADE
“A cidade pode nascer, assim, insensivelmente, de uma aglomeracgao rural, onde se desenvolveram a
par os oficios mecanicos e o convivio, fermentos da vida urbana, ou resultar de um acto de vontade e

de um propdsito de organizacado do espaco a que ela serve de centro.”

(Orlando Ribeiro, 1977; Apud Rossa,2002: p.217)






2.1 A FORMA DA CIDADE

“A Cidade, sem duvida a maior criacdo fisica do Homem e uma das mais significativas criacdes do seu
espirito, atravessa agora tempos dificeis da sua ja longa histdria.”

(Tavora,1969: p.9)
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E assim que, em 1969, Fernando Tavora nos apresenta, no prefacio a primeira edicdo de A Cidade como
Arquitectura de Nuno Portas, a condi¢do da cidade contemporanea. Em primeiro lugar, impde-se como

necessario esclarecer a entidade a que chamamos cidade e qual a sua relagdo com a Arquitectura.

A colectividade é uma caracteristica congénita e essencial da existéncia humana. A cidade, enquanto
construcdo, no espaco e no tempo, é uma consequéncia directa da necessidade do colectivo, enquanto
base da sobrevivéncia da espécie humana. Em toda a sua complexidade, a histéria da cidade pode ser
abordada através da leitura das grandes altera¢cdes nos métodos de producgdo, as quais “correspondem
os saltos do desenvolvimento demografico” (Benevolo, 1991: p.33). Desta forma, tal como atribuimos a
formacdo dos primeiros assentamentos a passagem da colheita ao cultivo, podemos atribuir um papel
preponderante a revolucdo industrial e considerar que dela resultam dois paradigmas distintos: a cidade

pré-industrial e a cidade industrial. (Benevolo, 1991: p.34)

Nunca se assistiu a um aumento de populacdo tdo significativo como o que se deu a partir da revolucao
industrial. A cidade contemporanea concentra hoje um nimero de habitantes muito mais elevado e em
permanente crescimento. A esta mudanca quantitativa equivale outra de caracter qualitativo: nunca a

cidade foi tdo complexa. Nas palavras de Fernando Tavora (1969: p.10):

“Torna-se hoje muito clara a consciéncia da mutua relagdo espago organizado — comportamento
humano, a todos os niveis de qualidade e de quantidade, o que permite encarar o problema da
Cidade como forma (e ndo como soma de formas) e as suas determinantes no comportamento global
do Homem, individuo ou membro de uma comunidade, e, paralelamente, a ac¢do do Homem no
quadro da Cidade, de onde resultam acgles e reacgdes mutuas de causa e efeito que nos levam a

afirmar que, se sem Homem ndo ha Cidade, também sem Cidade ndo ha Homem.”
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A mutua relacdo entre o comportamento humano e espago organizado descrita por Tavora implica
necessariamente a existéncia de um sistema regulador que permita ao poder instituido a gestdo do

ambiente urbanizado e consequentemente o controlo politico das populagdes.

As transformacdes aceleradas introduzidas pelo processo de industrializacdo propdem um novo modelo
de gestdo urbana que assenta sobre a consciéncia de que apenas a intervenc¢do da administracdo
publica poderia solucionar os inconvenientes decorridos destas mesmas transformacdes (desordem,
congestionamento, poluicdo). Deste modo, a administragdo publica reserva para si o espaco dedicado
ao funcionamento da cidade no seu conjunto, aqui incluem-se todas as infra-estruturas necessarias a
vida no ambiente urbanizado (estradas, dguas, energia e mais tarde comunicagdes), o restante territorio
é deixado a iniciativa privada sob planos reguladores elaborados pela entidade publica, admitindo,
desta forma, o desenvolvimento do capital imobiliario no mesmo regime de concorréncia do capital

empresarial. (Benevolo, 1991: p.36-40)

Em tom de caricatura Nuno Portas (Apud Rossa,2002: p.350) caracteriza assim, em 1978, o periodo

entre o fim do século XVIII e o fim do século XIX:

“O espago de um século em que pouco se constréi mas muito se altera no contexto socioecondmico
das cidades portuguesas com a emergéncia da burguesia liberal, detentora de terrenos e de um
excedente que se imobiliza no imobiliario (subtraindo-o, naturalmente, a industrializagdo) e de um
tercidrio urbano que constituird a melhor procura para esse florescente ramo de negdcio recém-

descoberto: produzir, vender e alugar cidade.”



Portas refere-se a particularidade do caso das cidades portuguesas, mas no fundo esta a descrever o
contexto geral das cidades do mundo ocidental neste periodo. Assim sendo, o desenho da forma da
cidade reside nos limites entre espaco publico e espaco privado, definindo assim, segundo Leonardo
Benevolo (1991: p.41), as frentes de construgdo. Estas frentes favorecem a instalacdo de comércio e

servicos afastando do centro da cidade a actividade industrial.

“Assim, o aumento da renda condiciona o desenvolvimento e a forma geral da cidade: criam-se
as diferencas e fazem-se as transformacgGes que permitem que esse aumento seja 0 maximo
comprometendo, por outro lado, a estabilidade da relagdo entre a populagdo e as suas sedes de

vida e de trabalho e mantendo as pessoas perpetuamente em movimento.” (Benevolo,1991: p.42)

Acresce, portanto, ao grau de complexidade da cidade, o facto de esta populagdo em permanente
crescimento se encontrar também em permanente movimento. A introducdo de novos meios de
transporte mecanizados reduziu as distancias através da velocidade de locomocdo. A cidade que cresce

em extensdo torna-se agora também menos segregada através de uma nova condicdao de mobilidade.

’
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2.2 DISTANCIA E PROXIMIDADE

“O mundo da sobremodernidade ndo tem as medidas exactas daquele em que cremos viver, porque

vivemos num mundo que ainda ndo aprendemos a olhar. Teremos de reaprender a pensar o espaco.”

(Augé, 1992: p.34)
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Vivemos numa era de mobilidade extrema possibilitada pela inovagao tecnolégica. A globalizacao, e
os sistemas logisticos que lhe servem de base, constituem a ultima etapa da influéncia do progresso
tecnolégico sobre o ambiente urbano. Se a cidade foi sempre moldada pelos fluxos de produgdo e
distribuicdo (desde as estradas romanas as auto-estradas, das rotas comerciais aos barcos a vapor, do
telégrafo aos caminhos de ferro), a partir da década de 1970 um conjunto de novas redes espaco-tempo

tem vindo a reformular radicalmente o ambiente construido e a forma como o vivemos. (Lyster,2016: p.3)

A mobilidade que figura no ultimo quarto do século XX, tem caracteristicas diferentes da mobilidade
da cidade industrial, tratando-se cada vez mais daquilo a que se pode chamar uma dupla mobilidade.
Se por um lado, os meios de transporte encurtam distancias na circulacdo de pessoas e mercadorias,
as novas tecnologias de informac¢do permitem-nos estar em todo o lado a qualquer momento. Assim
sendo, e tendo em conta todas as quantidades envolvidas, a consequéncia directa desta dupla condicdo

de mobilidade é o excesso.

Segundo Marc Augé, no seu livro Ndo Lugares: Introdugdo a uma Antropologia da Sobremodernidade,
0 excesso que caracteriza a nossa situacdo de sobremodernidade figura em trés instancias de
superabundancia que nos permitem apreende-la “[...] sem ignorarmos as suas complexidades e
contradicGes, mas sem fazer também delas o horizonte insuperdvel de uma modernidade perdida [...]”

(Augé,1991: p.38).

Em primeiro lugar o excesso de tempo. Para o autor (Augé,1991: p.29-30), a dificuldade de pensar
o tempo esta ligada a superabundancia de acontecimentos do mundo contemporaneo e surge

como preliminar ao tema do sentido ou do ndo-sentido da histdria: porque é da nossa exigéncia de
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compreender todo o presente que decorre a nossa dificuldade de dar um sentido ao passado préximo.

Em segundo lugar, o excesso de espaco que contraditoriamente esta directamente relacionado com o
estreitamento do planeta (temos o globo na palma da nossa mao via smartphone). A aceleragdo dos
meios de transporte reduz distancias e o acesso generalizado a imagens, em tempo real, de lugares
e acontecimentos longinquos criam uma falsa familiaridade que produz um meio de reconhecimento
mais do que de conhecimento, com manipula¢des sempre claras, dado que uma imagem, nas palavras

do autor (Augé,1991: p.31), “é sempre apenas uma entre milhares de outras possiveis.”

A terceira figura do excesso sera a da individualizacdo das referéncias, dado que, ao mesmo tempo que o
mundo se torna mais global, mais o individuo se torna um mundo, segundo Augé (1991: p.35): “nunca as
histdrias individuais foram tao explicitamente implicadas pela histdria colectiva, mas nunca também os
pontos de referéncia colectiva foram tdo flutuantes.” Isto significa um desenraizamento dos cddigos que
fazem um individuo fazer parte de um colectivo, no sentido em que estes resultam da interpretacao que

cada um faz da imensa informacdo a que tem acesso, independentemente do lugar onde se encontra.

Os ndo-lugares surgem, assim, como as instalagdes necessarias a circulacdo acelerada de pessoas, bens
e informacdo que, em func¢do de uma ideia de progresso, se quer cada vez mais eficiente, mais imediata.
Sao a manifestacdo urbana da sobremodernidade. O espaco que produzem é a antitese do espaco dos
lugares antropoldgicos, estes, segundo Augé, sdo os lugares identitarios, relacionais e histéricos, ao
gue serve a maxima de que se um espago ndo possui nenhuma destas qualidades, esse espaco, sera
certamente um ndo-lugar. Esta oposicdo entre lugares e ndo-lugares é, no entanto, uma abstrac¢do que

tem uma fun¢do meramente heuristica para a compreensao do ambiente contemporaneo, dado que,



nas palavras do autor: (Augé,1992: p.90):

“Na realidade concreta do mundo de hoje, os lugares e os espagos, os lugares e os ndo-lugares,
emaranham-se, interpenetram-se, interpretam-se. A possibilidade do ndo-lugar nunca estd ausente

seja de que lugar for”

O livro Ndo-lugares deve ser entendido enquanto o desenvolvimento de novas ferramentas conceptuais
para pensar a nossa relagdo com o espaco. Esta necessidade surge na medida em que as transformacgdes
aceleradas, introduzidas pela industrializagao, alteraram profundamente a nossa maneira de fazer espaco
e cidade, a par das interacc¢des e relagdes mutuas (comportamento humano — espaco construido) que
ai tém lugar. De facto, a nova condi¢cdo de mobilidade, em particular da segunda metade do século XX,
sobrepde ao territdrio fisico todo um novo referencial geografico, que de certa forma nos aliena da
nossa experiéncia natural de percorrer o espaco. Veja-se o exemplo dos nds das auto-estradas: eu sei
gue o meu destino fica a direita, baseando-me nas referéncias que possuo para me localizar, no entanto,
contra intuitivamente, tenho de virar a esquerda para ndo me desviar do percurso. Toda a informacao
sensorial que informaria a minha orientagdo no espaco é reduzida a apreensdo de uma sinalética que
me indica o caminho. Os espacos da sobremodernidade vém com instrucdes de uso (Augé,1991: p.81),
estas sdo necessarias para gestdo dos fluxos, cada vez mais complexos, da circulagdo das pessoas dentro

e entre cidades.

Sejam aeroportos, caixas de multibanco, hipermercados, auto-estradas ou postos de abastecimento,
todos nds beneficiamos da construcdo destes espagos que nos permitem fazer mais em menos tempo

e estdo de tal forma intricados nos nossos habitos quotidianos que ja ndo sabemos viver sem eles. Se
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por um lado os “lugares antropoldgicos” ganham forma num contexto de permanéncia e aparecem
enquanto circuitos fechados (dentro dos quais se criam as condi¢des necessarias para o desenvolvimento
de especificidades que constituem o que se podera chamar de identidade), a introdugdo da circulagdo de
informacado, pessoas e consumo a escala planetaria, tornados possiveis pelos avangos tecnolégicos e pela
sua democratizagdo durante século XX, constrdi as bases para uma condic¢do de transito que se organiza

em rede, uma rede que nos coloca geograficamente mais proximos mas intimamente mais distantes.
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3. 0 AEROPORTO ENQUANTO MEDIADOR

“At some point in the 1920s, a new kind of public place was beginning to take shape. Depending on
where you landed, it might be referred to as an airport, air statin, air depot, aerogare, flughafen, stazioni

aeroplani, or aeroporto.”
(Alastair Gordon, Naked Airport, p.10, 2004)



Fig. 11 - The Shrinking Map of the World, in David Harvey The Condition of Postmodernity
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O aeroporto é a tipologia arquitectdnica marcante do século XX. Desde que foi alcangada, em 1903, a
aviacdo alterou a nossa forma de ver o mundo, a nossa forma de fazer guerra, a nossa forma de fazer
comércio, a nossa forma de nos relacionarmos com o outro e, inevitavelmente, a nossa forma de
fazer cidade. Concomitantemente comeca a surgir, a partir dos anos 1980, o conceito de globalizacao
enquanto sumula das multiplas dimensGes em que o nosso mundo se tornou exponencialmente mais
interligado. O que este conceito apresenta de novo em relagao as outras ideias de sistema mundo, é o

facto de ser um fendmeno de massas. (Eriksen,2007)

Neste preciso instante estdo mais de 1.200.000 pessoas a sobrevoar a superficie terrestre”, e tudo indica
gue este numero vai continuar a aumentar. Se por um lado as viagens de longa distancia nunca foram
tdo acessiveis a generalidade da populagdo, a construcdo dos sistemas de transporte, que lhes servem de
base, nunca foi tdo dispendiosa em termos de investimento econdmico e de impacto ambiental. Neste
sentido, a dimensdo econdmica e social destes investimentos atribui uma condicdo de perenidade a

estas construcdes, o que torna a sua deliberacdo altamente problematica. (Davey,1998: p.1)

Tal como apresentado pelo gedgrafo britanico David Harvey, em 1989, no seu livro The Condition of
Postmodernity, o esforco do capitalismo moderno para derrubar as fronteiras espaciais através do
desenvolvimento tecnoldgico, nas duas principais formas das tecnologias de comunicagdo: a transmissao
de mensagens e o transporte de objectos fisicos, a uma velocidade cada vez maior, “an annihilation
of space by time” (Harvey,1989: p.232), apenas funciona através da construcdo de espacos ao servigo

desta necessidade, espacos a que Marc Augé chamaria, em 1991, os ndo lugares da sobremodernidade,

4 “Sabe quantos avibes estdo no ar neste momento?” [consult. 2017] Disponivel em https://www.dn.pt/volta-ao-mundo/interior/sabe-
guantos-avioes-estao-no-ar-neste-momento-8490917.html
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ou Manuel Castells, em 1996, os espacos de fluxos de uma sociedade em rede.

Deste modo, torna-se curioso, que os esforgos reunidos para que os sistemas de transporte se tornem
mais eficientes sdo os mesmos que produzem as infra-estruturas fisicas que ndo se podem mover,
providenciando desta forma os elementos estabilizadores ou de fixacdo do fluxo constante que

caracteriza a nossa sociedade contemporanea globalizada. (Davey,1998: p.1)

Tal como, em 1972, Denise Scott Brown, Robert Venturi e Steve Izenour utilizaram a cidade de Las Vegas
como objecto de estudo para nos informar sobre o papel da comunicacdo e do simbolo no espaco, Clare
Lyster, no seu livro Learning From Logistics, publicado em 2016, propde-se a investigar a forma como
estes sistemas logisticos, sobre os quais assenta a rapida circulagdo de pessoas, bens e informacao,
se inscrevem no territdrio. Através desta investigacdo, Lyster, pretende fornecer as disciplinas que
se ocupam da producdo de espaco (Arquitectura, Urbanismo, Paisagismo e Design) as ferramentas
necessarias para um melhor entendimento sobre como intervir num territério no qual a globalizacdo, ou
a rede global de fluxos, se sobrep&e ao contexto geografico enquanto catalisador do desenvolvimento
urbano. Em suma, as maneiras especificas que estes sistemas desenvolveram para lidar com os fluxos,
de forma cada vez mais eficiente, apresentam-se-nos como uma valiosa fonte de conhecimento para

pensar o espaco. Nas palavras da autora:

“From whatever perspective you take, logistics has a huge impact on the relation of cities to
geography by either identifying alternative sites of interest based on criteria beyond geophysical
and natural phenomena (new geographies based on economic, infrastructural and social networks,

such as Ryanair destinations) or upending the importance of location (physical place), licensing an



undeniable degree of fluidity that removes us from almost all territorial dependency in almost every
aspect of our lives. Live in Pisa, work in Luxembourg. The network has replaced geography as the

context for urbanism.” (Lyster,2016: p.29)

Neste contexto podemos analisar do geral para o particular a forma como a gestdo mais abrangente
do territdrio afecta o caso particular das cidades. Ou seja, as cidades, enquanto lugares onde os varios
fluxos se cruzam, ganham especial preponderancia no panorama mais amplo do territério. Sendo que as
cidades onde converge uma maior quantidade de fluxos se estabelecem enquanto centros de controlo
e comando de uma organizac¢do espacial centralizada que corresponde ao conceito de “cidade global”

apresentado por Saskia Sassen. (Apud Sa,2012: p.7)
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3.1 AS CIDADES NO MAPA
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Fig. 12 - Aaron Koblin, Flight Patterns



O fim da segunda Guerra Mundial trouxe consigo a crenca de que a paz, e como consequéncia o
desenvolvimento socioecondmico, so se poderia alcancar e manter através do reconhecimento da
diversidade social e dos seus direitos. Neste sentido, foram fundadas novas entidades supranacionais de

organizacao politica, econdmica e social. Veja-se a descricdo presente no site oficial da Unido Europeia:

“The European Union is a unique economic and political union between 28 European countries that
together cover much of the continent. The EU was created in the aftermath of the Second World War.
The first steps were to foster economic cooperation: the idea being that countries that trade with one

another become economically interdependent and so more likely to avoid conflict.” (Europa.eu,2017)

O sucesso da experiéncia europeia assenta sobre a criagdo de um mercado Unico dentro do qual as
pessoas pertencentes ao espago Schengen podem circular livremente. Esta premissa fez com que se
estabelecesse, em 1997, ao fim de um processo que durou uma década, a liberalizacdo do espaco aéreo
europeu. Este processo criou as condi¢Ges necessarias para a introducdo do modelo low-cost na Europa
e tem particular interesse devido a estratégia sobre a qual se inscreve no territorio, tome-se como caso

de estudo a companhia aérea irlandesa Ryanair.

Apesar de ter iniciado funcdes em 1985 é em 1995 que a Ryanair se institui como a primeira companhia
aérea low-cost europeia. O seu fundador, Michael O’Leary, importou este modelo apds uma visita a
companhia aérea norte americana Southwest Airlines. O modelo low cost assenta sobre uma légica de
distribuicdo point-to-point em contraposicdo a distribuicdo hub-and-spoke utilizado pela maioria das

companhias tradicionais.
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Fig. 13 - Clare Lyster (2016), Aeroportos Ryanair em relagdo ao centro das cidades

Vienna



Hub and Spoke é um sistema centralizado, no qual todas as rotas partem para e a partir de um aeroporto
central (hub), desta forma reduzem-se as rotas mantendo o nimero de destinos e concentram-se as
instalacOes técnicas necessarias para as operacées mais complicadas, como a distribuicdo de bagagem,
no hub, enquanto que os aeroportos secundarios (spokes) se tornam estruturas muito mais simples,
facilmente replicdveis. No entanto, apesar de este sistema se ter provado muito eficiente para a gestdo
de mercadorias, para os passageiros isto implica duas viagens para chegar a maioria dos destinos e
consequentemente voar maiores distancias (mais tempo e mais combustivel). Além do mais, o sistema
torna-se muito mais fragil, no sentido em que se houver um problema no aeroporto central toda a
organizagdo colapsa. Ao mesmo tempo, ao concentrar todo o fluxo de passageiros na mesma localizagdo,

este sistema aumenta o risco de congestionamento nestes mega terminais.

Em contrapartida o sistema point-to-point elimina a necessidade de transferéncia de voo, reduz o tempo
de viagem e o gasto de combustivel, a bagagem voa no mesmo avido e, portanto, reduz os atrasos no
momento da recuperagdo e o risco de extravio. Enquanto sistema é muito mais resiliente, no sentido

em que uma falha num dos pontos ndo implica um efeito dominé de toda a organizacgdo.

A Ryanair comegou a expandir-se no continente europeu estabelecendo-se em aeroportos ou bases
aéreas periféricas ignoradas pelas companhias tradicionais. As taxas de utilizacdo destas infra-estruturas
sdo necessariamente mais baixas e por concentrarem uma menor actividade em que todas as operacoes
logisticas se tornam mais eficientes, o que tem influéncia directa na reducdo do turnaround, cerca de
25 minutos entre chegada e partida da mesma aeronave, o que permite a multiplicagdo do nimero de

voos didrios, maximizando a utilizagdo da sua frota. (Lyster,2016: p.18)
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Desta forma, as companhias low-cost incrementaram a conectividade e competitividade das regiGes mais
isoladas da Europa, ao mesmo tempo, por efectuarem precos mais acessiveis, geraram um aumento
significativo do nimero de viajantes aéreos, o que obviamente é de extrema importancia para o

desenvolvimento econdmico e social destas regiGes. (Campilho,2014)

Segundo Lyster, cidades como Weeze, Kaunas, Lodz, Nador, Knock ou Pula podem ndo ser imediatamente
reconhecidas, mas por ano passam mais de 15 milhGes de pessoas por estes lugares, porque cada uma
destas cidades tem um aeroporto servido pela Ryanair. Gradualmente a utilizacdo destas bases aéreas,
mais remotas tornadas agora acessiveis, estd a criar um novo mapa europeu que revela uma geografia

alternativa do continente. (Lyster,2016: p.18)

“The connectivity offered by the point-to-point model, combined with political and economic
transformations across the EU, has eroded the continent as a series of large nation-states in favour of
a matrix of points — cities — that are identified not in association with or by their geographic location
or host country but through the communication axes made possible by the network in which they
find themselves. This only reinforces the upheaval that many sociologists and global-city theorists
have already been writing about: the demise of the socio-spatial organization of the modern nation-
state in favour of cities; the privatization (and splintering) of infrastructure; the liquidity of borders;
a redefinition of the term regionalism beyond political and geographic boundaries; and the fact that
the primary socio-economic magnets are now transnational networks, not symbolic capitals of the

industrial era.” (Lyster,2016: p.26)

Além disto, a Ryanair, quando se instala em aeroportos periféricos mantém o nome do destino principal.

Por exemplo quando agendamos um voo para Frankfurt pela Ryanair, estamos de facto a viajar para uma
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cidade a cerca de 2 horas de distancia, esta cidade chama-se Hann (Lyster,2016: p.19). Ou seja, Hann e
Frankfurt formam neste momento uma Unica entidade urbanizada, a amplitude da cidade de Frankfurt
tornou-se significativamente maior. Este exemplo é altamente paradigmatico da no¢do de que a cidade
enquanto forma contida dentro dos limites que a separam do campo é no minimo fragil. Segundo Tavora,
a dicotomia Campo-Cidade que, se foi sempre uma abstrac¢do, vem-se afirmando cada vez mais como

um quadro Unico (Tavora,1969: p.10).
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3.1.1 O CONSUMO DA CIDADE

“O territdrio ja ndo precede o mapa, nem lhe sobrevive. E agora o mapa que precede o territério (...)”

(Baudrillard,1981: p.8)
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Fig. 15 - Cruzamento Av. Da Republica com Av. Duque d’Avila, Lisboa, 2017



O aeroporto é, portanto, um lugar central da sociedade contemporanea globalizada, a liberalizagdo do
espaco aéreo europeu criou as condi¢des necessarias para a instituicdo de um novo fenémeno cultural,
gue tem efeitos incontornaveis na forma como se gerem as cidades ou as regides urbanizadas, este
fendmeno é o turismo de massas. Enquanto um dos principais veiculos da globalizacdo o aeroporto é
o lugar onde converge todo este fluxo altamente diversificado de individuos em busca do novo ou do

exotico.

Segundo Augé, o viajante procura os lugares dos quais ja possui uma imagem, ou um reconhecimento do
gue ird encontrar no seu destino. E realmente os esfor¢os da administracdo publica parecem concentrar-
se cada vez mais na promocado desta imagem, o que Nuno Portas, supracitado, descreve, em 1978, como
um novo negdcio: produzir, vender e alugar cidade. Realmente os esforgos para satisfazer esta procura
parecem ter tomado conta das nossas cidades. A maioria dos planos directores municipais tragam como

prioridade o fortalecimento do sector turistico das suas regioes.

Leonardo Benevolo, no seu livro A Cidade e o Arquitecto, no capitulo que se refere a conservagao da
cidade antiga, deixa uma questdo fundamental: “Até que ponto se pode sacrificar a funcionalidade ou
o rendimento do ambiente contemporaneo para conservar uma parte do ambiente herdado da histdria

do passado?” (Benevolo,1991: p.74)

Actualmente, esta questdo sofreu uma mutacdo premente, dado que sdo estes ambientes passados
o principal produto para consumo. A questdo neste momento, e em particular no contexto nacional,
seria até que ponto a viabilidade econdmica da conservacdo destes ambientes passados, em prol de um

rendimento do ambiente contemporaneo (que assenta sobre o retorno financeiro do sector turistico), se
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podera sacrificar para conservar o espaco e as vivéncias dos habitantes contemporaneos destes lugares.

De facto, a procura do exdtico, assenta exactamente na procura do ambiente original de cada lugar.
No fundo esta procura que caracteriza o fendmeno de globalizacdo produz duas correntes essenciais,

segundo Antdnio Pinto Ribeiro no seu livro Abrigos:

“A globalizagdo econdmica e tecnoldgica dos meios e dos conteddos das comunicagdes, especifica
da forma mais recente do capitalismo, actua, produzindo resultados contraditérios: por um lado,
desenvolvendo uma tendéncia para a homogeneizagao do mundo mediante a uniformizagdo gradual
dos sistemas de produgdo; por outro lado, gerando — por um efeito de disseminagdo incontrolavel

— novas situagdes socioldgicas, algumas das quais constituem alternativas ao préprio fendmeno da

globalizagdo.” (Ribeiro,2004: p.12)

Ou seja, a cidade contemporanea desenvolve-se ou estabelece-se consoante duas perspectivas
fundamentais: enquanto espac¢o de homogeneizagdo e enquanto refor¢o dos seus tragos distintivos.
Esta ambivaléncia do processo de globalizacdo (que pode ser entendido enquanto a dissolucdo das
fronteiras), encontra a sua definicdo através do conceito de glocalizagdo desenvolvido pelo socidlogo

Roland Robertson, e que caracteriza de forma mais precisa o que se esta a passar. (Ericksen,2007)
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3.2 AEROPORTO DE LISBOA
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Fig. 16 - Entrada da Exposi¢do do Mundo Portugués, 1940



Em plena segunda guerra mundial, Lisboa concentrava-se na preparacao da grande Exposicao do Mundo
Portugués e na construcao dos dois aeroportos que iram ser a porta de chegada dos ilustres visitantes, em
1940. A ligar o aeroporto da Portela, desenhado pelo arquitecto Francisco Keil do Amaral, e o aeroporto
de Cabo Ruivo, esta a actual Avenida de Berlim, na altura Avenida Entre-Aeroportos. O Aeroporto de
Cabo Ruivo servia os hidroavides que nesta altura eram necessarios para os voos transatlanticos por

motivos de seguranga e foi desactivado no final da década de 1950.

Nos finais da década de 1960 o Ministério das Comunicagdes criou o Gabinete do Novo Aeroporto de
Lisboa (GNAL), anunciando ja a necessidade de construir um novo aeroporto para lidar com o aumento
de passageiros. Ainda em 1969, foram consideradas cinco possiveis localizagdes na margem esquerda do
rio Tejo: Fonte da Telha, Montijo, Alcochete, Rio Frio ou Porto Alto, considerando sempre que a expansdo

do aeroporto da Portela ndo seria viavel por se situar dentro da cidade. (Matos et. al.,2014: p.165)

Em 1971, dois estudos independentes consideraram que a area necessdria para a exploracdo do
aeroporto variava entre os 4550ha e os 6440ha, no entanto era recomendada a aquisicdo de 21780 ha
para uma futura expansao do aeroporto, ambos os estudos determinaram que Rio Frio seria a melhor

opcao devido a area disponivel. (Coutinho, Partidario; 2008: p.2)

No entanto, a revolugdo de 1974 e a independéncia das coldnias, e ainda a crise do petrdleo de 1973,
descontextualizaram politica e economicamente os parametros dos estudos efectuados. Em 1977, as
competéncias do GNAL sdo transferidas para a ANA — Aeroportos de Portugal, que rapidamente retomou
os estudos. Entre 1978 e 1982 estavam a ser consideradas 12 localiza¢des. Para além das cinco a sul do

Tejo acrescentavam-se: Santa Cruz, Ota, Azambuja, Alverca, Granja, Tires e Marateca. Aqui as opiniGes
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Fig. 17 - Aeroporto Humberto Delgado, Arq. Francisco Keil do Amaral, 1940



ficam divididas entre a Ota e Rio Frio.

Ap0s a integracao de Portugal na Comunidade Econdmica Europeia (CEE) em 1986, a ANA avancou com
um projecto de expansao do aeroporto da Portela, o que recolocou essa opcdo. E o processo de seleccdo
foi reaberto em 1990. As localizacGes visadas pelos estudos eram Ota e Rio Frio e ainda incluiram uma
terceira alternativa que consistia na adaptacdo da base militar do Montijo para uso civil, como aeroporto

complementar ao da Portela.

Ao fim de 9 anos de estudos é decidido que a Ota é a melhor localiza¢do, dado que Rio Frio se situa num
corredor ecolégico delineado no Plano Regional de Ordenamento do Territdrio da Area Metropolitana
de Lisboa (PROT-AML), uma zona especialmente sensivel de montado de sobro, espécie e habitat
protegido em Portugal. No entanto, a Ota ndo deixava de ser uma localizacdo problemdtica uma vez
gue a configuracdo topografica e hidroldgica desta localizagdo aumentava os custos de construgao e
apresentava limitacdes preocupantes relativas a operacionalidade do aeroporto, principalmente quanto

a aproximacdo das aeronaves.

Esta deliberacdo inicia um periodo de controvérsia bastante intenso. Surgem movimentos civicos a
favor de Rio Frio, da Ota e ainda o movimento que defendia o alargamento da Portela e a utilizacdo da
base militar do Montijo para carga e para charters. Este movimento contou com o apoio do presidente
da Associacdo das Agéncias de Turismo, do Presidente da Portugalia, do Conselho Superior das Obras
Publicas e da Associagdo de Hotéis de Portugal. (Matos, Pereira, Reis;2014).Apesar da turbuléncia, em
2005, é finalmente anunciada uma decisdo e comecam a ser estabelecidos os objectivos para a instalacao

do Novo Aeroporto de Lisboa (NAL) na Ota.
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Fig. 18 - Evolugdo do Aeroporto Humberto Delgado
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Mas a decisdo era demasiado controversa, e em 2007, a Confederacdo da Industria Portuguesa (CIP)
encomenda um novo estudo ao Instituto do Ambiente e Desenvolvimento (IDAD), acerca das op¢ées
na margem sul do rio Tejo. A Avaliacdo Ambiental de LocalizagGes Alternativas para o Novo Aeroporto
de Lisboa conclui que o Campo de Tiro de Alcochete é a melhor localizacdo para o novo aeroporto
em termos ambientais e, como nunca tinha sido considerada anteriormente, o governo delibera que
esta hipétese deveria ser considerada e avaliada num estudo comparativo, entre Ota e Alcochete,
relativamente as questdes técnicas. Em 2007, o Governo suspende a op¢do Ota e encomenda o novo

estudo ao Laboratdrio Nacional de Engenharia Civil (LNEC).

Ainda em 2007, a Associacdao Comercial do Porto, apresenta uma avaliacdo econdmica elaborada pela
Universidade Catdlica, acerca da opc¢do Portela+1, que consistia em manter o Aeroporto da Portela e

utilizar a Base Aérea do Montijo ou o Campo de Tiro de Alcochete para voos low cost.

Em 2008, o Estudo do LNEC determina que, do ponto de vista técnico e financeiro, o Campo de Tiro de
Alcochete se provou ser a melhor opg¢do para a instalagdo do NAL. A esta conclusédo alia-se o resultado da
Avaliagdo Ambiental Estratégica e o Governo anuncia o Campo de Tiro de Alcochete enquanto decisdo

preliminar.

Contudo, desta vez em 2011, todo contexto socioecondmico se transforma quando Portugal recorre
ao programa de ajuda financeira internacional. O Plano Estratégico dos Transportes estabelecido no
Memorando de Entendimento com a Unido Europeia, revé a posi¢do anterior e foca-se na rentabilizacdo
do actual aeroporto da Portela e numa avaliacdo comparativa das infra-estruturas aeroportudrias

existentes quanto a possibilidade de serem convertidas para utilizacdo civil.
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Um ano depois, em Dezembro de 2012, o Governo confirma a privatizacdo da ANA e a venda ao grupo
francés Vinci Airports por 3,08 mil milhdes de euros (JN,2012: s.p.). Desta forma a decisdo que tem vindo
a ser adiada ha quase 50 anos, pelo estado portugués recai agora sobre a nova proprietaria da ANA.

Em Fevereiro de 2017 é assinado o memorando de entendimento entre as duas entidades para avancar

com a implementacdo da solugdo Portela + Montijo.
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3.3 0 NOVO AEROPORTO DE LISBOA: ALENQUER UM TERRITORIO EXPECTANTE
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Ao longo desta dissertacdo, percebemos que o Aeroporto é uma mega-estrutura cuja presenga no
territorio tem implicagdes nas multiplas escalas (local, regional, nacional e global) e dimens&es (cultural,
econdmica, politica, social e técnica) do espectro territorial. E por esta razdo, como demonstrado no
subcapitulo anterior, o processo de deliberacdo da instalacdo destes equipamentos é extremamente
complexo e controverso, no sentido em que implica um modo de pensar o territério que ultrapassa
os instrumentos que normalmente sdo utilizados para a sua gestdo e ordenamento. O caso do Novo

Aeroporto de Lisboa (NAL) é um exemplo claro desta constatacao.

Segundo Mario Lopes do Instituto Superior Técnico (2007: p.7):

“A decisdo de escolher a Ota, tomada em 1999, foi justificada apenas com base no “primado dos
valores ambientais, tendo o autor do despacho reconhecido que Rio Frio era melhor segundo todos
os outros critérios, como alias é publico. Ou seja, o factor ambiental foi considerado mais importante
do que o conjunto dos restantes.

Mesmo face a este critério, politicamente muito discutivel pois relega para segundo plano o
desenvolvimento econdmico do pais, a decisdo foi mal fundamentada e errada pelas seguintes
razdes:

-Baseia-se em Estudos Prévios de Impacte Ambiental que segundo a Comissdo nomeada para dar um
parecer sobre os mesmos sao insuficientes para a tomada de decisdo. Esta falta de fundamentagdo
também se reflectiu na contestagdo técnica as conclusdes desses estudos.

-Esses estudos além da fundamentagao deficiente foram incompletos no seu ambito: ndo analisaram
a globalidade do problema, pois foram conduzidos numa dptica de curto prazo ndo considerando
explicitamente o impacto ambiental da construgdo de outro aeroporto a curto ou médio prazo para

substituir ou complementar a Ota quando esta saturar.”
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Além disto a grande fragilidade desta decisdo assenta sobre o facto de os estudos comparativos entre
Rio Frio e Ota, levados a cabo entre 1990 e 1999, partirem do pressuposto de que sé existem duas
localizagGes vidveis e ndo considerarem outras alternativas. E mesmo assim, com a informacdo hoje
disponivel, Rio Frio seria uma opg¢ao mais vidvel do que a Ota, até porque as previsdes de trafego ditavam
a saturacdo do aeroporto da Ota em 2039 e, portanto, teria um periodo de exploracdo de apenas 23

anos. (Lopes,2007: p.13)

Desta forma, é curioso, como uma decisdao que assenta sobre pressupostos errados, estagna uma area
tdo extensa como se pode verificar no Decreto n2 31-A/99 no qual é estabelecido um conjunto de
medidas preventivas que pretendem assegurar que ndo sejam alteradas as formas de ocupacdo, uso
e transformacédo do solo de forma a ndo comprometer a execuc¢do do aeroporto da Ota. Assim sendo,
mesmo ndo tendo sido realizado, o aeroporto da Ota foi, durante 8 anos (1999-2007), uma realidade
para o concelho de Alenquer, e devido a abrangéncia do impacto de uma estrutura como um aeroporto,

todos os concelhos envolventes foram directamente implicados.

Esta questdo torna-se evidente quando analisamos o Programa de Accdo do Oeste, aprovado na
Resolucdo do Conselho de Ministros n2 135/2008, que é desenvolvido para compensar esta regido

pelas oportunidades perdidas durante este periodo. Como se pode ler no documento® ( p.4,2008):

“A motivacdo principal para a sua definicdo e implementacgdo é a de promover um efectivo encontro
entre as politicas de ordenamento do territério, de desenvolvimento regional e de mobilidade e

transportes, garantido uma coeréncia e racionalidade para as decisGes e projectos estruturantes,

5 [Consult. 25 Ago. 2017] Disponivel em http://www.oestecim.pt/_uploads/Oesteleziria/Oesteleziria.pdf



susceptivel de contribuir para o aumento da competitividade e da coesdo deste territdrio e, desse
modo, assegurar quer a recuperac¢ado do “tempo perdido”, quer, sobretudo, a optimizagado do acesso
aos efeitos e beneficios gerados pelo projecto do NAL, na sua nova localizagdo na area do Campo

de Tiro de Alcochete.”

Neste sentido a expectativa gerada em torno do aeroporto da Ota produziu um ambiente de cooperacao,
entre os municipios do Oeste (Alcobaca, Alenquer, Arruda dos Vinhos, Bombarral, Cadaval, Caldas da
Rainha, Lourinhd, Nazaré, Obidos, Peniche, Sobral de Monte Agraco e Torres Vedras), quatro municipios
da Leziria do Tejo (Azambuja, Cartaxo, Rio Maior e Santarém), o poder central e a iniciativa privada, que
promove um olhar sobre o territério numa perspectiva mais alargada. A RTP escreve, a 9 de Setembro

de 2008

“O Governo assina quarta-feira um acordo de cooperagdao com 16 autarcas do Oeste e da Leziria
do Tejo para a realizagdo de 120 projectos até 2017, como forma de minimizar os “prejuizos” pelo

abandono do aeroporto da Ota.”

Em 2010, com o agravar da crise de sobreendividamento do estado portugués, foi estabelecido no
Programa de Estabilidade e Crescimento (PEC), nas sucessivas versGes aprovadas pela Assembleia
da Republica e em concordancia com as directrizes europeias, que era necessdria uma redugao do

investimento publico, inclusive em compromissos previamente estabelecidos. Tal como se pode ler

6 [Consult. 25 Ago. 2017] Disponivel em https://www.rtp.pt/noticias/economia/governo-apresenta-quarta-feira-programa-com-120-pro-
jectos-para-regiao_n96637#
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Fig. 20 - Urbanizagdo da Quinta do Brandao, 2017




num documento apresentado pelo Bloco de Esquerda no parlamento!” relativo ao estado de execugdo

do Programa de Accdo do Oeste:

“Em sequéncia, foram identificados dezenas de projectos de investimento nas mais diferentes areas e
territérios da regido do Oeste, os quais, tratando-se em geral de projectos estruturantes para a regido,
nao deveriam ter sido sujeitos a uma revisdo de perspectivas e de grau de execucdo tdo radical como
a que se anuncia ter existido. De facto, na situacdo actual, existe na regido uma desilusdo enorme
relativamente as reais potencialidades e promessas inscritas no Programa de Acg¢do 2008-2017 face
as sucessivas revisdes que o Governo, de forma perfeitamente unilateral, se prepara para anunciar
ou mesmo ja anunciou, relativamente aos inimeros projectos que terdo sido, pura e simplesmente,

anulados ou adiados sine die.” (BE; 2010)

Assim esta regido fica mais uma vez na expectativa da (in)decisdo politica. O concelho de Alenquer, onde
se foca a vertente pratica do Projecto Final de Arquitectura, € um caso paradigmatico desta condicdo que,
de uma forma ou de outra, afecta a clareza das estratégias adoptadas para a gestdo e ordenamento do
territdrio nacional. Aqui sdo visiveis as marcas deixadas por investimentos e projectos de urbanizacao

que ficaram por completar devido a alteracdo dos pressupostos que lhes serviam de base.

Na vila de Alenquer, esta condicdo estd particularmente presente quando a execucdo do projecto de
urbanizacdo da Quinta do Brandao — Urbanizacao Nova de Alenquer, cuja consulta das licengas de
utilizacdo presentes na Camara Municipal de Alenquer nos permite situa-la entre 1997 e 1998, em

plena deliberacdo do aeroporto entre Ota e Rio Frio, nunca chegou a ser concluida ficando apenas os

7 [Consult. 25 Ago. 2017] Disponivel em http://app.parlamento.pt/webutils/docs/doc.pdf?path=6148523063446764c3246795a5868774d-
546f334e7a67774c336470626e4a6c635639775a584a6e6457353059584d7657456b76634763304f4459794c5868704c5445756347526d&-
fich=pg4862-xi-1.pdf&Inline=true
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esqueletos destas construgdes inacabadas que, pela posigdo que ocupam no promontério que define

o desenho de Alenquer a poente, estdo sempre presentes em qualquer ponto da vila.

Assim torna-se interessante perceber que apenas a enunciagao de um aeroporto, que nunca chegou a
existir, é o suficiente para a materializacdo de inimeras ac¢des sobre um territério que Ihe conferem a
sua imageabilidade e legibilidade.® Desta forma, voltando a ideia de Leonardo Benevolo, citado supra,
o territdrio entregue a iniciativa privada encontra a sua organiza¢do na forma como o espaco reservado
a administracdo publica se desenvolve, e quando esta oscila, como vemos no caso do NAL, o resultado
é a indefinicao formal de um territdrio, determinada pela expectativa de um rendimento que nunca
se confirmou. Tal como Aldo Rossi escreve no seu livro A Arquitectura da Cidade relativamente a esta

relacdo publico e privado na construcdo da cidade em 1966 (2016: p.29):

“Esta divisdo esta intimamente ligada com a arquitectura da cidade, porque esta arquitectura é
parte integrante do homem; é a sua construgdo. A arquitectura é a cena fixa das vicissitudes do
homem; carregada de sentimentos de geragdes, de acontecimentos publicos, de tragédias privadas,
de factos novos e antigos. O elemento colectivo e o privado, sociedade e individuo, contrapdem-se
e confundem-se na cidade, que é feita de tantos pequenos seres que procuram uma organizagao e,

juntamente com esta, um pequeno ambiente para si mais apropriado ao ambiente geral.”
A partir deste exemplo, que é o mais evidente na Vila de Alenquer, podemos concluir que toda a
instabilidade da decisdo politica relativa a construcdo do Novo Aeroporto de Lisboa: primeiro pelo

investimento na urbanizacdo decorrente da possibilidade do aeroporto e valorizacdao imediata dos

8 Conceitos apresentados por Kevin Lynch em A Imagem da Cidade p.9; p.10; p.17



terrenos adquiridos e urbanizados. E segundo pelas medidas preventivas que abrangeram 40% do
territdrio de Alenquer decorrentes da decisdo em 1999; teve um impacto significativo na organizacao

deste territdrio, e podemos afirmar que Alenquer como hoje se apresenta é o produto da expectativa

do Aeroporto.
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O aeroporto ocupa um lugar central na imaginacdo e efectivacdo de uma sociedade globalizada. Para
além da sua importancia estrutural na aproximacao de territérios e pessoas, o aeroporto insinua-se como

uma das portas de entrada para aquele que é o territdrio que medeia os fluxos da globalizacdo: a cidade.

O aeroporto e a cidade foram constituindo as suas fisionomias de forma interdependente e é essa
dinamica que se pretendeu ver discutida na presente dissertacdo. O desenvolvimento do aeroporto e
da aviagdo, com todas as inovacdes tecnoldgicas e socio-culturais que acarretou, foi determinante no
século XX, periodo durante o qual assistimos a sua inscricdo no ambiente quotidiano e a sua maturacao

enquanto tipologia arquitectonica.

Existem dois momentos de charneira que permitem entender a forma como a mobilidade, e logo
0 aeroporto, concorrem para a forma de pensar e fazer cidade. Em primeiro lugar, destacam-se as
condicBes criadas pela revolugdo industrial que levaram a que o espaco urbanizado se estabelecesse
num regime que altera as necessidades e modos de vida das populagdes, sendo que uma das mais
importantes é a necessidade real, e algumas vezes artificial, de mobilidade intra e intercidades. E
em segundo lugar, os desenvolvimentos tecnoldgicos, em particular do terceiro quarto do século XX,
reduziram as distancias e ampliaram as condi¢Oes e vontades de mobilidade a escala do globo, que, se
sempre existiu, nunca antes esteve tdao presente nas vidas da grande maioria da populagdo. Portanto,
a mobilidade, a sua vontade e necessidade, é uma das mais importantes caracteristicas da urbanidade

contemporanea.

A cidade contemporanea desenvolve-se, assim, sobre os sistemas que servem de base ao fendmeno

de globalizacdo e este pode ser caracterizado, em sentido lato, como a circulagdo cada vez mais rdpida
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de bens, pessoas e informacgdo entre qualquer ponto do mundo, principalmente se esse ponto estiver
servido por um aeroporto. O aeroporto coloca as cidades no globo e este fendmeno esta a redesenhar
a geografia de proximidade e distancia, da escala global, a continental, nacional e local como no caso

do concelho de Alenquer.

Mesmo sem um aeroporto, este concelho foi condicionado pela ideia e (in)decisdo politica de ai se
construir o Novo Aeroporto de Lisboa. Todo este processo moroso de reimaginacao de territdrio e de
construcdo urbana, transformou Alenquer num territério expectante que deve agora ser alvo de uma

atencdo redobrada no modo como a arquitectura e programas arquitecténicos ai devem intervir.

Esta dissertacdo assume-se assim como ponto de partida para que todas as questdes colocadas ao
longo do documento possam vir a ser discutidas em futuras investigacdes. Do mesmo modo, foram
estas questGes que desenharam o caminho para o desenvolvimento da vertente pratica do projecto
final de arquitectura que se quis responsavel e conhecedora da histéria recente deste territério. A
estratégia de grupo que se formulou, assim como o projecto individual — transformar a Antiga Albergaria
do Espirito Santo num espaco de residéncias e divulgacdo artistica — pretendem ser um momento de
reflexdo para uma arquitectura responsavel e inclusiva das multiplas dimensdes que constroem a cidade

contemporanea.
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INTRODUGCAO AO EXERCIiCIO

O enunciado da Unidade Curricular de Projecto Final de Arquitectura propde que, através de um olhar
critico sobre do concelho de Alenquer, se construam estratégias que identifiquem e tratem temas

estruturantes deste territério.

Nesse sentido, a estratégia de grupo que aqui se propGe desenvolve-se em dois momentos distintos
qgue, de forma complementar, (re)activam o papel do rio Alenquer enquanto elemento estruturante

deste concelho.

Num primeiro momento, é proposto um percurso que acompanha o rio, do Jardim das Tilias a Estacdo
do Carregado, reabilitando e/ou dinamizando os espagos publicos pré-existentes. Num segundo, o
foco desloca-se para a Vila de Alenquer, mantendo-se a intervencdo na frente ribeirinha, através da
recuperacdo concertada de diversas estruturas arquitectdnicas com o intuito de criar um circuito cultural

e desportivo.
Esta estratégia dupla pretende estabelecer novas rela¢des de proximidade geografica, facilitando acessos

e fomentando condi¢des de mobilidade, mas também uma aproximacdo da populagdo residente e

turistica a um espaco publico de oferta diversificada.

Palavras Chave: Alenquer; Rio; Proximidade; Mobilidade
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CONTEXTO E ESTRATEGIA






O rio assume-se como elemento estruturante do concelho de Alenquer. Se por um lado, é pela sua
presenca que Alenquer se estabeleceu e desenvolveu neste preciso lugar; por outro, o registo de
sucessivas cheias ao longo dos tempos, transformou o rio em espaco gerador e simultaneamente
destruidor de vidas humanas e bens materiais. Existe, portanto, uma histéria ambigua e de conflito

entre o rio e a populac¢do deste concelho.

Por questGes de seguranca, comecou em 2004 a execuc¢do de um projecto de redefinicdo do leito do
rio, tendo o problema das cheias sido resolvido com o final da obra em 2007. No entanto, o projecto
foi executado sem ter em atencdo a harmonia entre a linha de dgua e as margens, resultando num
esvaziamento do rio que consequentemente empobreceu a paisagem do concelho. Ao mesmo tempo,
a construcdo de um numero consideravel de projectos de arquitectura desadequados a organica da Vila,
teve um impacto consideravel na sua organizacao paisagistica que condiciona o quotidiano da populacao 141

e a percepgao de quem a visita.

Neste contexto, propde-se a criacdo de um percurso que acompanhe o rio Alenquer e Ihe devolva o
estatuto de elemento gerador de urbanidade, convivio e desenvolvimento. Da area circundante do rio
fazem parte um conjunto de espacos publicos - pracgas, caminhos pedonais, espagos descaracterizados
e edificios devolutos - que esta proposta pretende reabilitar e articular de modo a que oferecam um
programa unificado de actividades de lazer de vocacdo cultural e desportiva. A intervencdo, prevé
simultaneamente um redesenho da estrutura que alberga o rio, o que permitira subir a sua cota, tendo
sempre em atencdo o leito de cheia, e fomentar um maior convivio e proximidade com a populagao.
O percurso terd inicio no Jardim das Tilias e terminard perto da fabrica da Romeira, onde comeca a

intervencdo do arquitecto Frederico Valsassina.
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Este trajecto que acompanha a linha do rio sera marcado pela existéncia de uma ciclovia que passara pela
Escola Secunddria de Alenquer e terminara na Estacdo de Comboio da Vala do Carregado. A existéncia
de um projecto que, pelo Tejo, liga Loures a Vila Franca de Xira, através de uma ciclovia, transforma
esta intervencdo numa importante plataforma para a criacdo de uma maior rede de acessos e ligacoes,

nomeadamente com Lisboa.

Os acessos multimodais a Alenquer sdo tanto mais importantes quando se reconhece neste concelho
potencial para atrair publicos diferenciados que procurem actividades de lazer com vocacdo cultural e
desportiva. E por isso que, num segundo momento, a estratégia se foca na vila de Alenquer e nos varios

edificios devolutos que povoam a frente ribeirinha.

Apesar da sua importancia histdrica e arquitectdnica estes edificios encontram-se fechados ao publico
e num estado de degradacdo que tem consequéncias directas na paisagem da vila, assim como na
seguranca da populacdo. Neste contexto, propde-se a reabilitacdo da Fabrica do Papel, da Fabrica da

Chemina e da Antiga Albergaria do Espirito Santo, em duas fases.

Numa primeira fase, é proposta a reutilizacdo destas estruturas a partir das interven¢des minimas
necessarias para conceder condicdes de seguranca a estes edificios de modo a que possam ser visitados
pela populacgdo. Estas visitas facultariam um enquadramento histérico e uma discussdo prévia dos
programas a desenvolver nesses espacos. Numa segunda fase, estas estruturas seriam reabilitadas
de acordo com programas especificos mas concertados. Estes espagos serdo destinados a populagdo

residente, a futuros habitantes e visitantes, numa tentativa de reverter o abandono crescente da regido.
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x-Linha de Agua | Percurso

-

a - Fabrica da Moagem
b - Albergaria Espirito Santo
c - Fabrica da Chemina
d - Fabrica da Romeira

01 - Jardim das Aguas
02 - Baldio

03 - Mata

04 - Areal

05 - Campo de Futebol
06 - Estacionnamento
07 - Praga da Calgada Francisco Carmo
08 - Jardim Vaz Monteiro

09 - Estacionamento

10 - Mata

11 - Jardim do Tribunal de Alenquer
12 - Parque Urbano da Romeira



Actual perfil do rio Alenquer
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Fernanda Fragateiro, Carpenter Center 2015
Disponivel em https://carpenter.center/program/the-way-we-live-now-modernist-ideologies-at-work



Conservar a memoéria de um edificio ou conjunto arquitecténico implica ter em conta as suas varias
dimensdes. No caso da Antiga Albergaria do Espirito Santo, para além do cuidado na implantacdo e
preservacdo de momentos fundamentais do antigo edificio, optou-se por manter o nome, Albergaria,
e a sua principal valéncia, albergar pessoas. Neste caso, e em concordancia com a estratégia formulada
em grupo, mostrou-se pertinente que a nova Albergaria adquirisse a forma de um espaco de residéncias

artisticas.

Um espaco de residéncias assume-se enquanto edificio hibrido no sentido em que conjuga espacos
dedicados a actividades diversas como a producdo e exibicdo de objectos artisticos, histéricos e
verndculos; a producdo artistica e de conhecimento através de residéncias, oficinas partilhadas e

actividades de mediacdo; ao lazer e ao convivio intergeracional.

No sistema artistico, um espaco de residéncias com estas caracteristicas enquadra-se no conceito
de “novos institucionalismos”, instituicdes que desafiam a rigidez do cubo branco apenas destinado a
exibicdo e contemplacgdo, incluindo a producdo artistica, os espacos dialdgicos e de media¢do na sua

vocagao.

“New Institutionalism, and much recent art, side steps the problem of the white cube altogether. If
white-walled rooms are the site for exhibitions one week, a recording studio or political workshop
the next, then it is no longer the container that defines the contents as art, but the contents that

determine the identity of the container”!!

1 Alex Farquharson, “Bureaux de change”, Frieze, no.101, September 2006
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Carpenter Center for the Visual Arts
Disponivel em https://carpenter.center/building/architecture



Se muitos dos edificios que albergam estas novas instituicdes no geral, e espacgos para residéncias em
particular, resultam de adaptacées de edificios pré-existentes, como no caso do Hangar — Centro de

Investigacdo Artistica, em Lisboa, outros sdo construidos propositadamente para o efeito.

O primeiro grande exemplo da presenca deste programa na pratica arquitecténica pode ser identificado
no Carpententer Center for the Visual Arts em Harvard, o Unico edificio de Le Corbusier nos Estados

Unidos, que data de 1963. Como se pode ler na descri¢do no site desta instituicdo!:

“The Carpenter Center for the Visual Arts, completed in 1963, is the only building on the North
American continent designed by the famous Swiss-born architect Le Corbusier. Despite the
controversy over the wisdom of placing a building of such modern design in a traditional location,
Le Corbusier felt that a building devoted to the visual arts must be an experience of freedom and
unbound creativity. A traditional building for the visual arts would have been a contradiction. The
Carpenter Center represents Corbusier’s attempt to create a “synthesis of the arts,” the union of
architecture with painting, sculpture, through his innovative design. The building was completed in
1963, made possible by a gift from Alfred St. Vrain Carpenter, and the intent to house the artistic
entities of Harvard College under one roof came to fruition in 1968 as the Department of Visual

and Environmental Studies.

The five levels of the building function as open and flexible working spaces for painting, drawing,
and sculpture, and the ramp through the heart of the building encourages public circulation and
provides views into the studios, making the creative process visible through the building design.

The Sert Gallery, at the top of the ramp, features the work of contemporary artists, and the main

1 [Consult. 5 de Fev. 2017] Disponivel em http://ccva.fas.harvard.edu/history
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Arquipélago Centro de Arte Contemporanea
Disponivel em http://menosemais.com/portfolio/arquipelago-centro-das-artes-contenporaneas/



gallery at street level hosts a variety of exhibitions supporting the curriculum of the Department.

The Carpenter Center is also home to the Harvard Film Archive, which brings to the public a unique

program of classic, rare and experimental films.”

Entretanto, sdo ja varios os exemplos construidos desta pratica cultural que se tem vindo a inscrever na
cena nacional, na qual os arquitectos tém mostrado ocupar um papel preponderante. Tome-se como

exemplo o Arquipélago projectado pelos ateliers Jodo Mendes Ribeiro e Menos é Mais.

A Albergaria pretende, assim, ir ao encontro desta necessidade do sistema artistico e da programacao
cultural nacional e local que encontra nas residéncias artisticas um modo de expansao da geografia
artistica que pode ser impulsionado por reflexdo arquitecténica que tenha em conta as necessidades
do territdrio e as vocagdes de cada edificio. Desta forma pretende-se inscrever Alenquer em circuitos
que lhe proporcionem novas dindamicas de proximidade que permitam reverter o crescente abandono

da regido, impulsionar o didlogo intergeracional e promover o turismo (cultural).
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Antiga Albergaria do Espirito Santo
Outubro, 2017



O projecto instala-se no que resta da Antiga Albergaria da Ordem do Espirito Santo. Esta ruina forma, com
a lgreja do Espirito Santo e a Arcada adjacente, um conjunto arquitecténico de elevado valor histérico,

patrimonial e cultural para a Vila de Alenquer.

O edificio no qual se pretende intervir é o mais antigo do conjunto, podendo, através da obra Alenquer
1758 O Actual Concelho nas Memérias Paroquiais, do Padre José Eduardo Ferreira Martins, datar a

fundacdo do edificio no ano de 1320, por ordem da Rainha Santa Isabel.

Ao longo dos séculos, o edificio teve varios usos e valéncias, encontrando-se neste momento num
estado de extrema descaracterizacao e degradacdo. Através de observacado directa, conversas informais
com o proprietdrio e habitantes da zona, de leituras de diferentes textos que se referem ao edificio, e
cruzando esta informacdo com o levantamento encomendado pelo proprietario em 2008, que consta
do arquivo da cdmara municipal de Alenquer, é possivel compreender melhor esta construcao da qual
apenas sobreviveram as quatro paredes limitrofes e as duas paredes que definem a passagem exterior

da rua para o logradouro.

Lé-se, no documento de candidatura deste conjunto arquitectdnico a patrimdnio cultural, elaborado em
Margo de 2015 pela arquitecta Silvia Leite, Técnica Superior da Direcgao Geral do Patriménio Cultural,

0 seguinte:

“Porém, colhe-se da mesma analise que, pese embora a importancia histérica do edificio do antigo
Hospital e Albergaria do Espirito Santo, o seu grau de degradagdo é tal, e aparentemente tao dificil

de atalhar, que estes valores patrimoniais sdo reconheciveis, na dimensdo nacional, apenas
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Interior do Logradouro da Antiga Albergaria do Espirito Santo
Fevereiro, 2017



para os imdveis da Capela do Espirito Santo e da galeria anexa, pelo que apenas estes devem ser
considerados na proposta de classificagao.

Embora a designacdo do procedimento deva reflectir claramente esta realidade, sugerimos que se
conserve nela a memoria do edificio do antigo Hospital e Albergaria do Espirito Santo, utilizando-se

a denominagdo “Capela e arcada do antigo Hospital e Albergaria do Espirito Santo, incluindo o seu

patriménio integrado,[...]” ™"

Para a implantagdo do projecto decide-se preservar o que ainda existe do volume correspondente a
Antiga Albergaria do Espirito Santo e libertar o logradouro das construgdes anexas que ndo pertencem
a génese do edificio. Além disto, é proposta a construgao de trés volumes que se articulam com a antiga
Albergaria do Espirito Santo e a Capela formando uma pequena praga a semelhancga dos claustros dos
edificios religiosos.
159

A Antiga Albergaria do Espirito Santo passard a ser um espago para residéncias artisticas que conjuga
espacos dedicados a actividades diversas como a producdo e exibicdo de objectos artisticos, historicos
e vernaculos; a producgao artistica e de conhecimento através de residéncias, oficinas partilhadas e

actividades de mediacdo; ao lazer e ao convivio intergeracional.

1 [consult. em 20 Fev. 2017] Pagina 28/28, Disponivel em http://www.patrimoniocultural.pt/pt/patrimonio/patrimonio-imovel/classifica-
cao-de-bens-imoveis-e-fixacao-de-zep/despachos-de-abertura-e-de-arquivamento/anos-anteriores/
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O projecto, a cinza, mantém as paredes assinaladas a preto que sdo o que ainda existe da Antiga Albergaria do Espirito Santo. E desde o
levantamento efectuado em 2008, cinza mais claro e sem preenchimento, sdo também os Unicos elementos que ainda se podem observar.
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Estratégia de Grupo: Chemina, Estacionamento vertical, Albergaria
Maquete de estudo 1:400
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Albergaria
Maquete de estudo 1:200
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Albergaria
Maquete de estudo 1:50
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Albergaria

Frente de Rua






