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RESUMO

Este estudo analisa as possiveis influéncias da ampliacdo do Aeroporto Internacional de
Viracopos e do Trem de Alta Velocidade no desenvolvimento da Regido Metropolitana de
Campinas. Os referenciais tedricos da Economia Urbana e Regional e da Logistica Industrial
foram utilizados para analisar Viracopos como integrante da producdo fragmentada e da
comercializacdo de mercadorias das grandes empresas no mercado mundial. Para apoiar a
anélise foram coletados dados sobre exportacdes e importagdes dos dois maiores aeroportos
cargueiros do pais (Viracopos e Guarulhos) entre 1996 e 2012. O estudo conclui que falta
visdo sistémica do transporte na conducdo da ampliacdo de Viracopos e na implantacdo do
TAV. Para evitar deseconomias de aglomeracédo e perdas na qualidade de vida, e para elevar
0s investimentos produtivos e a geracdo de emprego € necessario um Plano Metropolitano de
Desenvolvimento.

Palavras-chave: politicas publicas; desenvolvimento regional; Aeroporto Internacional de
Viracopos.

ABSTRACT

This study analyzes possible influences of the Viracopos International Airport expansion and
the High Speed Train in the development of the metropolitan region of Campinas. The
theoretical framework of Regional and Urban Economics and Industrial Logistics were used
to analyze Viracopos as part of the fragmented production and marketing of goods of large
companies in the world market. To support the analysis were collected data about exports and
imports between the two largest cargo airports in the country (Viracopos and Guarulhos)
between 1996 and 2012. The study concluded that there is a poor view about the relationship
between these new public goods and regional development. To avoid agglomeration
diseconomies and loss of quality of life, and to raise productive investment and employment a
Metropolitan Development Plan is required.

Keywords: public policies; regional development; Viracopos International Airport.

1. INTRODUCAO

Este artigo analisou as influéncias da ampliacdo do Aeroporto Internacional de
Viracopos e da instalacdo do Trem de Alta VVelocidade (TAV) no desenvolvimento da Regié&o
Metropolitana de Campinas (RMC). Além desta introdugdo, o trabalho conta com mais duas
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partes. A segunda trata do debate tedrico sobre infraestrutura aeroportuaria integrada aos
processos produtivos e de comercializagdo de mercadorias das grandes empresas no mercado
mundial, utilizando-se os referenciais tedricos da Economia Urbana e Regional e da Logistica
Industrial. Enfase foi dada ao conceito de competitividade sistémica e as possibilidades de
promover desenvolvimento regional diante da economia do século XXI.

Na terceira parte foram analisadas as razdes pelas quais permanece a falta de viséo
sistémica na gestdo de projetos de transportes no Brasil, mesmo diante das funcdes de
logistica prestadas pelo Aeroporto Internacional de Viracopos para empresas que atuam no
mercado mundial. Foram sistematizados e analisados dados disponiveis no Ministério do
Desenvolvimento, Industria e Comércio (MDIC) sobre exportacbes e importagcdes de
mercadorias no pais entre 1996 e 2012, possibilitando uma comparacgéo entre os dois maiores
aeroportos cargueiros do pais: Viracopos e Guarulhos.

Essa andlise, somada ao referencial tedrico, foram importantes para fundamentar a tese
de que falta uma visdo sistémica na conducdo da ampliacdo de Viracopos. Também seria
necessario um Plano Desenvolvimento Metropolitano (PDM) que buscasse gerar sinergias nas
acOes, federais, estaduais e municipais. Com esses instrumentos seria possivel viabilizar uma
melhor inser¢do econémica de Viracopos na RMC e evitar deseconomias de aglomeragéo e
perdas de qualidade de vida no seu entorno.

2. REFERENCIAL TEORICO

O Aeroporto Internacional de Viracopos possibilita elementos para compreendermos o
papel dos grandes aeroportos na dinamica da economia contemporanea e seus impactos para o
desenvolvimento regional. A infraestrutura aeroportuaria integra 0s processo produtivos e de
comercializacdo de mercadorias das empresas que atuam no mercado mundial.

Na economia contemporanea - organizada em redes mundiais de inovacgéo, producao e
comercializacdo - 0s centros aeroportudrios conectam, com rapidez, seguranca e
confiabilidade, fornecedores de insumos, matérias primas, pecas, partes, componentes,
usuarios de tecnologias e clientes finais localizados em diferentes partes do planeta.
Permitem, ainda, reacdes rapidas na producdo e na comercializacdo de mercadorias porque
permite a manutencao de estoques minimos em de acordo com a demanda mundial, e ndo
apenas nacional, regional ou local (Lourenco et. al, 2005 ; Lipovich, 2009).

A infraestrutura aeroportuéria oferece servicos de apoio em terra que viabilizam o
transporte aéreo tais como pistas iluminadas, torres de controle, estacionamento para
aeronaves, oficinas de manutencao e instalacdes técnicas e comerciais de apoio as operacoes
de taxiamento e reabastecimento das aeronaves, além do encaminhamento dos fluxos de
pessoas e mercadorias no aeroporto.

Os Terminais de Carga Aérea (TECA) prestam servigos logisticos orientados por
tecnologias de informacdo que permitem intercAmbio eletrdonico de dados (Electronic Data
Interchange) e garantem velocidade e acuraria das informac@es sobre a circulacdo de bens
como o recebimento, a classificacdo, a documentacdo, o armazenamento, o despacho e a
distribuicdo de contéineres ou pallets. Os servicos logisticos ajudam a acelerar a
obsolescéncia tecnoldgica das mercadorias intensificando as trocas no comércio internacional
e o desenvolvimento de novos produtos entre empresas localizadas em distintos paises.

Assim, surge uma nova funcdo para a infraestrutura aeroportuaria na promocdo do
desenvolvimento nacional, regional e local relacionada a economia contemporanea
organizada em redes mundiais de inovacdo, producdo e comercializacdo e caracterizada por
uma maior internacionalizacdo dos mercados de bens, servicos e capitais.

A dindmica do capitalismo caracteriza-se por um processo de transformacdes
permanentes que modificam, de forma evolutiva, a economia, a politica e a sociedade. O
impulso fundamental dessa dinamica “(...) procede dos novos bens de consumo, dos novos
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métodos de producgdo ou transporte, dos novos mercados e das novas formas de organizacdo
industrial criadas pela empresa capitalista. [Trata-se de uma] (...) mutacdo industrial que
revoluciona incessantemente a estrutura econdmica a partir de dentro, destruindo
incessantemente o antigo e criando elementos novos (Schumpeter, 1984:105-106).

Essas transformacdes geram um ambiente competitivo entre as empresas, cuja disputa
se acirrou nos ultimos anos, de maneira distinta entre paises e blocos econémicos. Diante da
intensificacdo de inovacdes tecnoldgicas nas formas de produzir e comercializar mercadorias,
houve maior fragmentacdo e dispersdo das acBes empresariais entre paises e blocos
econdémicos. Como resultado, as empresas passaram a buscar melhores condigdes de
competitividade, compreendida como “(...) a capacidade da empresa formular e implementar
estratégias concorrenciais que lhe permitam conservar, de forma duradoura, uma posi¢do
sustentavel no mercado (Coutinho e Ferraz, 1995: 18).

A maior competitividade entre as empresas exige flexibilidade e reagdes répidas.
Envolve, portanto, contatos rotineiros entre clientes e fornecedores espalhados pelo mundo
para obter vantagens relacionadas a custo, qualidade, escala de producao, rapidez e eficiéncia
no fornecimento de matérias-primas, insumos, pecas, partes e componentes.

Para atender as necessidades de comercializacdo de mercadorias e insumos das
empresas no comércio internacional, as atividades basicas da logistica industrial (transporte,
armazenagem e manuseio) precisam estar integradas entre si para permitir eficacia na
coordenacdo do atendimento das demandas. Para tanto, sdo utilizadas tecnologias de
informacao para reunir, em tempo real, todos os processos da cadeia de suprimentos como
elaboracdo de projetos, transportes de insumos e matérias-primas, estoques minimos,
embalagens, fluxo de informacdes sobre vendas, legislacdo e atendimento aos clientes
(Dornier, 2000 ; Pedrinha, 2000 ; Pedroso, et. al., 2007).

As necessidades de integrar as atividades de logistica industrial envolvem o fluxo de
informacGes de todo o processo produtivo, do ponto de origem ao destino final da mercadoria,
incluindo o estoque minimo das empresas em transito, a infraestrutura de transporte, a
armazenagem, a distribuicdo de mercadorias e o marketing. Essas operacOes séo
compreendidas pelo conceito de supply chain management (gerenciamento da cadeia de
suprimentos). Envolve, portanto, a coordenacdo de processos e gerenciamento de parcerias
dentro da empresa e nas cadeias produtivas de dimensdes continentais ou nacionais € menos
regionais ou locais. Também implica numa maior agilidade para adaptar a cadeia de
suprimentos as oscilagdes de demanda ou adaptacbes de produtos e processos produtivos
(CLM,1995 ; Ballou, 2004).

As atividades de logistica industrial assumem diferentes configuracfes entre os paises
e implicam integracfes geogréafica, funcional e setorial. Quanto a integracdo geogréfica, as
empresas fabricam ou compram componentes em um pais para montagem final em outros
paises e, depois, 0s vendem no comércio internacional. Contam com tecnologias de
informacdo e com companhias aéreas especializadas no transporte de mercadorias. “(...)
Servicos de entrega expressa, tais como Federal Express, DHL, UPS e TNT, com seus avides,
sistemas de coleta, sistemas de rastreamento via satélites e entrega final, permitem que as
empresas enviem artigos para longas distancias, no minimo tempo possivel e a um baixo custo
se comparado ao custo de carregar estoques” (Dornier, 2000: p.52-53).

O modal aéreo possibilita o transporte de quase todo tipo de mercadorias com rapidez,
seguranca e confiabilidade nas entregas, além de resolver problemas sobre a sazonalidade de
producdo e atender mercados com dificuldades de acessibilidade, seja pelas precarias
condicdes de infraestrutura de transporte ou pelas distancias longas (Pedrinha, 2000).

As caracteristicas principais do transporte aéreo de mercadorias sdo movimentar: |)
produtos de alto valor agregado como equipamentos eletrénicos, joias, ouro, informatica,
maquinas e equipamentos industriais; IlI) mercadorias de baixo peso e volume; Il1I)
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mercadorias com data de entrega rigida e periodicidade de urgéncia como pecas de reposicéo,
produtos e instrumentos medicos, amostras relativas a salde, produtos pereciveis (flores,
frutas, peixes), artigos de moda; e 1V) apresentar baixo nivel de perdas que podem compensar
custos relativos maiores como seguros (BNDES, 2001 ; Matera, 2007:p.103).

Quanto a integracdo funcional, a gestdo da logistica industrial ndo se limita a
coordenar os fluxos fisicos da producdo, distribuicdo ou de p6s-vendas. Houve expanséo ...)
para incluir fungbes como pesquisa, desenvolvimento e marketing no projeto e gestéo dos
fluxos”. A Renault, por exemplo, desenvolve seus projetos de novos automoveis em conjunto
com as equipes de P&D e de logistica (Dornier, 2000: p.54).

A integracdo setorial representa esfor¢cos das empresas que atuam no comércio
internacional para expandir a visdo sistémica da logistica industrial para além da sua
corporagdo, procurando envolver todos os participantes da cadeia de suprimentos para reduzir
custos operacionais e tempo de producdo. Procuram evitar que fornecedores, fabricantes,
distribuidores e clientes trabalhnem preocupados somente com a sua parte na cadeia de
suprimentos. (...) “No campo de produtos de consumo, o Efficient Consumer Response (ECF)
ou Resposta Eficiente ao Consumidor, tem sido uma das primeiras tentativas bem sucedidas
de integracao setorial” (Dornier, 2000:p.54).

As nocOes de integragdes geografica, funcional e setorial expressam as necessidades
de um namero crescente de conexdes e fluxos das cadeias produtivas modernas e de inovacao
em escala mundial. Assim, o conhecimento e o intercAmbio para o desenvolvimento de
produtos exigem meios de comunicagdo, transporte e trafego avancados. A cooperacédo, 0
trabalno em grupo, a comunicacdo e o comércio exigem deslocamentos rapidos entre
distancias maiores, além do estabelecimento de contatos presenciais, assisténcia tecnoldgica,
testes de protétipos e envios de amostras e material publicitario, apesar da rapidez dos meios
de comunicacdo atuais como a internet e a telefonia celular (Oliveira, 2004).

2.1. Competitividade sistémica e a promocado do desenvolvimento regional na economia
contemporanea

O atual ambiente competitivo originou o que Meyer-Stamer (2005) definiu como
“competitividade sistémica” dos negocios e fatores locacionais do desenvolvimento
econémico local. Trata-se de uma visdo baseada em uma economia formada por redes de
producdo e inovagdo. Considera-se que as novas exigéncias dos mercados em termos de
inovacdo, qualidade, atendimento e resultados ambientais transcendem, para além das
decisdes empresariais, a capacidade de promover competitividade sistémica dos negdcios.

Assim, o0s sistemas produtivos locais e regionais ganharam importancia na promocao
do desenvolvimento ja que devem promover a eficiéncia, a melhoria constante dos processos,
a inovacdo e a sustentabilidade econdmica, social e ambiental. Por isso, € preciso que as
empresas ampliem as relacbes com os poderes publicos (instituicdes de pesquisa, ensino,
treinamento, bancos e fornecedores), e otimizem o uso das infraestruturas de apoio as
atividades econémicas nas economias regionais.

A competitividade sistémica, na interpretacdo de Mugnol (2006) e Casarotto Filho, et.
al., (2006), exige das empresas (nivel “micro”), investimentos em pesquisa, desenvolvimento,
engenharia e inovacdo, logistica, qualificacdo dos recursos humanos e gestdo (qualidade,
relacionamento com clientes, fornecedores e parceiros, ambiental, entre outros).

No nivel “meta”, a competitividade sistémica depende de valores culturais e socialis,
da propensdo ao empreendedorismo, a cooperacao entre agentes econdmicos e a geracdo de
sinergia pelo trabalho conjunto dos integrantes das cadeias produtivas, além da velocidade de
aprendizagem coletiva, do padréo de vida e da coeséo social.

O nivel “meso” refere-se as condigdes tecnoldgicas da regido, a disponibilidade de
financiamento e centros de ensino superior e pesquisa, a infraestrutura de apoio as
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exportacdes e as operagdes das cadeias produtivas, a mdo de obra disponivel, e a certificacdo
de produtos e materiais.

No nivel “macro”, a competitividade sistémica demanda estabilidade politica e
macroecondmica do pais. A primeira decorre do respeito aos principios republicanos e do
aperfeicoamento das democracias representativa e participativa. A segunda decorre de
politicas econémicas eficientes, como cambial, monetéria, fiscal, tributaria, de comércio
exterior e de rendas.

Nessa concepcao, as cadeias produtivas precisam de um ambiente favoravel para seu
desenvolvimento. Para isso, os instrumentos de apoio publico devem estar presentes para
fomentar e apoiar diferentes atividades econdmicas, cuja sintese aparece nas politicas publicas
para atender demandas institucionais. Trata-se de atrair investimentos externos, fortalecer
empresas locais e apoiar o surgimento de novas empresas e atividades de comércio e servicos
(Krugman, 1998 ; Republica Federativa do Brasil, 2004 ; Bezzi, 2004).

E preciso também considerar a melhoria do que Meyer-Stamer (2005, p.7) chama de
fatores locacionais tangiveis e intangiveis. Os fatores tangiveis referem-se a localizacdo
geografica que repercute nos custos e proximidade do mercado de insumos. A vantagem
geogréfica pode ser compensada por mao de obra qualificada abundante e com custo relativo
favoravel. Uma eficiente infraestrutura de comunicacdo e de transporte deve suportar o e-
commerce e as relagdes com fornecedores, clientes e parceiros sem perda de tempo, consumo
de energia e degradacdo ambiental.

Os fatores intangiveis como qualidade de vida (moradia, meio ambiente, educacéo,
saude, cultura e lazer) s&o relevantes para os individuos, e, a0 mesmo tempo, estratégicos para
as empresas, pois envolvem gestdo publica eficiente, presenca de industrias correlatas, rede de
comercio e servicos diversificados e a imagem da regido no mercado mundial.

Por isso, a logistica industrial representa um diferencial de competitividade sistémica,
e paises ou regides que nao possuem infraestrutura de transporte adequada a dindmica da
economia contemporanea contribuem para elevar custos operacionais na cadeia de
suprimentos, limitando a extensdo do mercado consumidor aos préprios locais de producao
(Meyer-Stamer, 2005). E a disponibilidade de infraestrutura aeroportuéria eficiente torna-se
necessaria para alcancar distintos mercados, com rapidez, seguranca e confiabilidade, além de
permitir a realizacdo da producdo e comercializacdo de mercadorias com estoques minimos
orientados pela demanda, em escala mundial, e ndo apenas nacional, regional ou local.

O setor de transporte aéreo e 0s centros aeroportuarios ganham, portanto, relevancia na
dindmica da economia contemporanea. Integram circuitos comerciais e processos produtivos
de diversas cadeias e redes de inovagdo, que conectam fornecedores de insumos, usuarios de
tecnologias e clientes finais no comércio internacional.

Desse modo, 0s centros aeroportuarios integram o desenvolvimento de cadeias
produtivas que necessitam intercambiar mercadorias, insumos, maquinas, equipamentos,
tecnologias, partes e componentes diversos. Ajudam a promover desenvolvimento nacional,
regional e local, na medida em que atraem empresas e expandem atividades industriais,
comerciais e de servicos, além da geracdo de tributos, emprego e renda, como sinaliza a
literatura internacional (Airports Council International, 2002 ; Memphis, 2005 ; United
Nations Conference on Trade and Development, 2008; Button, et. al. 2009).

As mudancas atuais relativas a dinamica da economia contemporanea trazem
implicacdes na formulacdo de politicas publicas promotoras do desenvolvimento
socioecondmico. Primeiro, é necessario considerar que as grandes empresas precisam ampliar
as relacdes com os poderes publicos para eliminar obstaculos nas diferentes cadeias
produtivas e intensificar o uso de infraestruturas de apoio as atividades econdmicas,
especialmente a de transportes diante da necessidade de reacGes rapidas das empresas.
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Como a producdo das grandes empresas esta fragmentada no mercado mundial,
ganham importancia a necessidade de inserir 0s municipios nas grandes redes econdmicas
mundiais. Assim, é preciso compreender o papel atual das “cidades globais” no processo de
desenvolvimento.

Com o advento do que Rostow (1974) denominava de “Era do consumo em massa”,
caracterizado pela difusdo dos bens de consumo duraveis, ocorreu uma profunda
transformacdo na cidade. O novo padrdo de consumo alterou da ocupacgdo do solo urbano a
configuracdo das moradias. Mas, também alterou a forma como os municipios devem gerir
seus equipamentos publicos.

Para integrar as grandes redes econdmicas globais as cidades precisam contar com
uma economia dindmica, diversificada e de grandes proporges. Deve contar com um
mercado consumidor e um mercado de trabalho de dimensdes elevadas além de fornecerem
uma grande diversidade de servigos publicos, sistemas de inovacGes e redes bancérias de
padrdo mundial. Para atrair mao de obra qualificada, investimentos locais e sedes de empresas
mundiais essa entidade precisa oferecer uma vida cultural variada e redes de ensino de alta
qualidade. Seus sistemas de transportes e de comunicacdo devem ser eficientes e baratos.

Nesse caso, torna-se mais importante eliminar obstaculos na cadeia produtiva do que
politicas fiscais e tributarias compensatorias. Na verdade, trata-se de criar um ambiente que
promova a liberdade necessaria para que os agentes econémicos levem a frente seus
empreendimentos como ja sustentava Hayek (2013) na década de 1940 e Sem (2010), mais
recentemente. Porém, a valorizacdo de recursos regionais e a eliminacdo de obstaculos nas
cadeias produtivas necessitam de convergéncia de agdes entre as trés esferas de governo e a
articulacdo destes com os atores locais para planejar os investimentos de base de forma
sistémica e integrada.

E possivel superar as politicas de desenvolvimento regional das décadas de 1950 e
1980, baseadas em programas de infraestruturas industriais, zoneamento de territorios e
estimulos aos investimentos privados para promover concentragcdes industriais.
Fundamentadas na teoria dos polos de crescimento, essas politicas publicas resultaram em
baixa capacidade local de internalizar processos produtivos. Para 0s servicos complementares
e produtos de menor complexidade tecnoldgica havia baixa capacidade de integracdo aos
processos produtivos e de comercializacdo. Isto porque as empresas polarizadoras estavam
integradas ao mercado internacional (Buzelay ; Hannequart, 1994) mas pouco ligadas ao
sistema de pesquisa e ensino e ao planejamento da infraestrutura de apoio a atividade
econdmica.

A teoria dos polos de crescimento serviu também para organizar as denominadas
metrépoles corporativas, que tém nas grandes empresas e nas grandes cidades o centro
polarizador e irradiador do desenvolvimento econémico. Porém, historicamente, a metrépole
corporativa ndo foi suficiente para resolver problemas metropolitanos semelhantes aqueles
vividos hoje na RMC (Rochefort, 1998).

A RMC apresenta dificuldades para promover uma politica publica indutora do
desenvolvimento regional compativel com as atuais demandas geradas pelas grandes
empresas que atuam no mercado mundial. Primeiro, porque a RMC, instituida pela Lei
Complementar 870, de 19/6/2000, ainda esta por ser consolidada do ponto de vista politico e
socioecondmico. Segundo, porque o arranjo politico institucional da Lei 870 ndo contempla
0s novos papéis das grandes cidades em regides metropolitanas, diante das demandas atuais
geradas pela dindmica da economia contemporanea. Além disso, ndo inclui a Unido no seu
Conselho de Desenvolvimento, que reune os prefeitos das 19 cidades que integram a RMC e
0s membros estaduais escolhidos pelo governador. Assim, fica dificil uma gestdo publica
integrada entre as distintas instancias de governo (federal, estadual e municipal) na execucdo
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de projetos estratégicos de desenvolvimento local e regional compativeis com a dindmica da
economia contemporanea.

A Constituicdo Federal de 1988 promoveu a descentralizagdo administrativa por meio
da maior autonomia dos municipios, mas ndo equacionou a forma de gestdo publica entre
regides metropolitanas e aglomerac6es urbanas. Delegou para Estados e municipios a gestdo
de problemas comuns sem, contudo, assegurar a participagdo da Unido. Desse modo,
dificultou a elaboracdo de um PDM para conduzir projetos estratégicos de desenvolvimento
local e regional por meio da convergéncia de a¢des entre Unido, Estados e Municipios.

E possivel, portanto, que a implementagio de acBes publicas para o desenvolvimento
da RMC, no que diz respeito ao Aeroporto de Viracopos e ao TAV caminhem mais para o
modelo de Hirschman (Hirschman, 1976 e Lima 2009) do que para 0 modelo de Rosenstein-
Rodan (Rosenstein-Rodan, 1943 e Cardoso, 2012).

3. ANALISE RELATIVA A PROI\/IOC}AO DO DESENVOLVIMENTO REGIONAL
3.1. Visdo sistémica na gestdo da infraestrutura aeroportuaria no Brasil

O transporte aéreo de mercadorias como estratégia de concorréncia empresarial
depende, por um lado, dos centros cargueiros aeroportuarios porque oferecem infraestrutura
em terra para as operacOes de embarque e desembarque, pouso e decolagem de aeronaves. Por
outro, depende das cidades onde estdo localizados 0s centros cargueiros aeroportuarios, pois o
transporte aéreo necessita do apoio de outros modais de transporte como rodoviario,
ferroviario ou fluvial para completar suas atividades.

As companhias aéreas necessitam do apoio da infraestrutura aeroportuéria oferecida
pelos aeroportos para completar os servicos de transporte de passageiros e mercadorias como,
por exemplo, sistemas de auxilio e controle de navegacdo aérea, alocacdo de slots (espaco
fisico da pista para pousos e decolagens de aeronaves), portdes de embarque e desembarque
em aeroportos e galpdes para manutencdo de aeronaves, entre outros.

Em alguns aeroportos brasileiros, determinados pela Infraero, existem 32 Terminais de
Carga Aérea (Teca) que oferecem servicos regulares para as companhias aéreas cargueiras.
Trata-se de uma éarea equipada com tecnologias de informacdo para orientar a gestdo da
logistica das operac@es industriais, utilizando cddigos de barra e intercambio eletrénico de
dados, Electronic Data Interchange (EDI), para obter velocidade e acurécia das informac6es
durante toda a movimentacdo das mercadorias. Sdo oferecidos servigcos de recebimento,
classificacdo, documentacao, armazenamento e despacho das mercadorias para o destino final,
por meio de contéineres e pallets.

Os recursos financeiros da Infraero sdo utilizados para desenvolver a infraestrutura
aeroportudria no Brasil a partir do principio da compensacgdo. Ou seja, 0s recursos gerados em
aeroportos superavitarios sao investidos em aeroportos ou aerodromos deficitarios, levando-se
em consideracdo a integracdo regional no Brasil por via aérea e a evolucdo da demanda por
transporte aéreo de mercadorias e passageiros. Desse modo, sdo definidas a construgédo e
modernizacdo das instalacdes e organizacGes em terra necessarias as operacdes das aeronaves,
a movimentacdo de passageiros e ao transporte e armazenamento de mercadorias.

O principio da compensacdo para administrar os recursos financeiros da Infraero, entre
0s aeroportos e aer6dromos no Brasil, dificulta uma gestdo eficiente e estratégica dos recursos
financeiros e desestimula, em parte, a busca para ampliar a rentabilidade econdmica por meio
de tarifas e servigos aeroportuarios diferenciados.

Os recursos financeiros da Infraero sdo oriundos da administracdo de 62 aeroportos,
32 Terminais de Cargas Aéreas e 83 Grupamentos e EstacGes de Navegacdo Aérea espalhados
pelo Brasil, por meio da cobranca de tarifas aeroportuarias e comerciais.

As tarifas aeroportudrias referem-se a realizacdo do transporte aéreo e séo relativas ao
trafego aéreo internacional; ao embarque e desembarque de passageiros para trafego aéreo
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doméstico; ao pouso e estacionamento da aeronave; a permanéncia de aeronaves estacionadas
fora do patio de manobras; a armazenagem e capatazia pela utilizacdo dos servicos de guarda,
manuseio, movimentacao e controle de mercadorias nos terminais de cargas dos aeroportos;
ao uso das comunicagdes e dos auxilios a navegacao aérea; e ao uso das comunicagdes e dos
auxilios de radio e nas areas de trafego aéreo. As tarifas comerciais sdo geradas pelo
arrendamento de instalacbes ou equipamentos, concessdes de servigos privados, aluguel de
espacos fisicos nos aeroportos para instalacdo de escritorios, lojas, empresas, propagandas,
entre outras.

Pelas razBes acima, e também devido a realizacdo da Copa do Mundo de 2014 e das
Olimpiadas de 2016 no Brasil, tornou-se urgente a demanda para ampliacdo de aeroportos,
especialmente nas cidades sedes desses eventos e naquelas que dispdem de grandes
aeroportos como Campinas. Foi devido a essas circunstancias, que o Decreto 7.531, de 21-7-
2011, incluiu os aeroportos internacionais de Guarulhos, Viracopos e Brasilia e, em 2013,
adicionou os aeroportos de Confins e Galedo no Programa Nacional de Desestatizagdo (PND),
por meio de concessdo para o setor privado por 30 anos, podendo ser prorrogaveis por igual
periodo. Em todos os casos, a Infraero integrara a administracdo desses aeroportos com
participacdo acionaria de 49% de cada aeroporto.

3.2. Andlise da logistica industrial fornecida por Viracopos: impactos no pais e na RMC
A partir do referencial tedrico sobre transporte aéreo de mercadorias e suas relagdes
com a economia contemporanea, pode-se considerar que Viracopos ja exerce fungdes de
logistica industrial. Os dados empiricos corroboram tal observacao.
Tabela 1 — Importacdes por modais de transportes - 2012 (em US$)

Ranking Descricao do Porto US$ %

1 SANTOS - SP 56.332.974.794 25,24%
2 PORTO DE PARANAGUA - PR 15.333.360.406 6,87%
3 CAMPINAS - AEROPORTO - SP 14.545.889.414 6,52%
4 RI10O DE JANEIRO - PORTO - RJ 12.072.859.100 5,41%
5 SAO PAULO - AEROPORTO - SP 10.953.661.137 4,91%

RI10 DE JANEIRO - PORTO
6 (SEPETIBA) 9.435.733.833 4,23%
7 ITAJAI - SC 9.102.051.521 4,08%
8 VITORIA - PORTO - ES 8.275.079.992 3,71%
9 SAO SEBASTIAO - SP 7.107.642.828 3,18%
10 |SAO LUIS - PORTO - MA 7.098.796.408 3,18%
11 MANAUS - PORTO - AM 6.982.880.347 3,13%
12 RECIFE - PORTO (SUAPE) - PE 6.934.117.310 3,11%
13 | SAO FRANCISCO DO SUL - SC 6.302.964.856 2,82%
14 | PORTO DE RIO GRANDE - RS 6.225.553.742 2,79%
15 PORTO ALEGRE - PORTO - RS 5.321.894.396 2,38%
16 MANAUS - AEROPORTO - AM 5.122.548.525 2,30%
17 URUGUAIANA - RODOVIA - RS 4.175.982.776 1,87%
18 |ARATU - PORTO - BA 4.026.329.709 1,80%
19 RIO DE JANEIRO - AEROPORTO - RJ | 3.432.241.702 1,54%
20 |CORUMBA - AEROPORTO - MS 3.236.280.930 1,45%
21 |SAO BORJA-RS 2.334.138.463 1,05%
22 |SALVADOR - PORTO - BA 2.308.826.830 1,03%
23 Todos os demais 16.511.917.350 7,40%

Total - Brasil 223.173.726.369 100,00%

Fonte: MDIC (2013). Elaboracdo dos autores.
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No Brasil foram gerados, em 2012, US$ 223,2 bilhdes com importacbes e US$ 242,6
bilhdes com exportacbes, com predominio da participagdo dos portos na movimentacdo de
mercadorias, segundo dados do Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio
(MDIC, 2013). Os portos de Santos, Paranagua, Rio de Janeiro e Vitdria sdo 0s mais
importantes para importacdes e exportacdes, assim como, entre 0s aeroportos, 0s principais
sdo Viracopos e Guarulhos. O Porto de Santos ocupou a primeira posi¢ao para importacdes,
com a geracdo de US$ 56,3 bilhGes (25,2% do total). O Aeroporto de Viracopos ocupou a
terceira posicdo com US$ 14,5 bilhdes (6,52%), enquanto o Aeroporto de Guarulhos ocupou a
quinta posicdo com US$ 10,9 bilhdes (4,91%) (Tabela 1).

Nas exportacdes geradas pelo Brasil, em 2012, predominou a participagdo dos portos,
que ocuparam as sete primeiras colocacOes e representaram 68,2% do total, principalmente
devido a predominancia do transporte de mercadorias de baixo valor agregado. O Porto de
Santos ocupou a primeira posi¢do com a geracao de US$ 63,9 bilhdes (26,3% do total). Entre
o0s aeroportos houve o predominio de Guarulhos, com a 82 posicdo e US$ 8,1 bilhdes (3,34%),
seguido por Viracopos que ocupou a 18° posicéo (1,06% e US$ 2,6 bilhdes), ver Tabela 2.

Tabela 2 — Exportacdes por modais de transportes — 2012 (em US$)

Ranking Descrigdo do Porto US$ %

1 SANTOS - SP 63.899.741.214 26,34%
2 VITORIA - PORTO - ES 23.909.888.999 9,86%

RI1O DE JANEIRO - PORTO
3 (SEPETIBA) 23.425.222.965 9,66%
4 PORTO DE PARANAGUA - PR 18.559.149.864 7,65%
5 SAO LUIS - PORTO - MA 13.991.916.641 577%
6 PORTO DE RIO GRANDE - RS 12.344.493.814 5,09%
7 RI1O DE JANEIRO - PORTO - RJ 8.842.275.435 3,65%
8 SAO PAULO - AEROPORTO - SP 8.103.264.343 3,34%
9 ITAJAI - SC 7.930.658.071 3,27%
10 MACAE - RJ 6.877.625.433 2,84%
11 URUGUAIANA - RODOVIA - RS 5.378.506.939 2,22%
12 SAO FRANCISCO DO SUL - SC 5.241.313.499 2,16%
13 SAO BORJA - RS 4.815.984.109 1,99%
14 ARATU - PORTO - BA 3.989.637.644 1,64%
15 SALVADOR - PORTO - BA 3.823.938.146 1,58%
16 BARCARENA - PA 3.370.754.467 1,39%
17 RECIFE - AEROPORTO - PE 2.809.201.136 1,16%
18 CAMPINAS - AEROPORTO - SP 2.580.846.588 1,06%
19 FOZ DO IGUACU - RODOVIA - PR 2.497.036.312 1,03%
20 Todos os demais 20.188.320.144 8,32%

Total 242.579.775.763 100,00%

Fonte: MDIC (2013). Elaboracdo dos autores.

Quanto ao modal aéreo, a movimentacdo de mercadorias no Brasil esta distribuida em

32 terminais de cargas, mas concentrada em quatro localizados nos aeroportos de Guarulhos,
Viracopos, Manaus e Galedo (MDIC, 2012). Nesses terminais de cargas foram movimentadas,
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em 2012, 85% das exportacGes e 77% das importacdes por via area. O destaque fica para 0s
dois primeiros aeroportos, localizados no Estado de S&o Paulo, que se constituiram como hub
aiports para empresas aéreas cargueiras que atuam no comércio internacional.

Entre 1996 e 2012, Viracopos passou da sexta para a terceira posi¢do nas importacoes
do pais, mas ocupa a segunda posicao no pais desde 1998, quando se tornou o primeiro entre
os aeroportos. Nesse periodo, sua participacdo absoluta passou de US$ 2,6 bilhdes (4,9%),
para US$ 14,5 bilhGes (6,52%). No mesmo periodo, Guarulhos declinou da terceira para a
quinta posicao, passando de US$ 4,3 bilhdes para US$ 10,9 bilhdes (Tabela 3).

Tabela 3 — Comparacdo entre Viracopos e Guarulhos nas importagdes (bilhdes US$) — 1996-

2012
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
Total Pais - US$ bi Fob 53,4 59,8 57,8 49,3 55,9 55,7 47,3
Agroportos US$ R % |USS R % [USS R % [US$ R % |US$ R % [US$ R %|US$ R %
Guarulhos  Importacéo 43 3 80|44 3 73141 4 71133 4 67|32 3 57|33 4 58|26 4 55
Viracopos Importagdo 26 6 49144 4 7355 2 97162 2125 |75 2 134172 2129|144 2 93
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Total Pais - US$ bi Fob 48,4 62,9 73,6 91,4 120,6 173,2 127,8
Aeroportos USSR % |USSR % |US$ R % [USS§ R % |[US$ R % |[US$ R %|US$ R %
Guarulhos Importacéo 29 3 5937 3 59|46 3 62161 3 6776 3 63|01 4 56/|79 3621
Viracopos Importagao 43 2 88163 2 99169 2 94182 2 90 |101 2 84 [128 2 7,3|10,7 2 8,36
2010 2011 2012
Total Pais - US$ bi Fob 196 226,3 2232
Aeroportos US$ R % |US$ R % [US$ R %
Guarulhos Importagdo 10,0 4 513 (11,5 5 5,09({10,9 5 4,91
Viracopos Importacéo 135 2 6,89 150 2 6,65(145 3 6,52

Fonte: MDIC - Elaboracédo dos autores.

Para exportacdes de mercadorias no Brasil, Viracopos ocupa a segunda posicao entre
os aeroportos desde 2003. Perde apenas para Guarulhos porque este aeroporto oferece mais
VOOS internacionais para passageiros que também sdo utilizados para transporte de
mercadorias de volumes menores. Entre 1996 e 2013 o Aeroporto de Guarulhos teve sua
participacdo relativa oscilante entre a 72 e a 92 posic6es, enquanto Viracopos aumentou sua
participacdo no total geral, mas oscilou entre a 152 e a 132 posi¢cOes e perdeu posicdes em
2012 ao ficar na 182 posicao (Tabela 4).

A analise dessas oscilacdes recentes, verificadas nos dois aeroportos, esta relacionada
a crise econdmica iniciada em 2008, que afetou os principais paises importadores do Brasil,
especialmente os EUA e europeus.

N&o obstante as funcbes de logistica de Viracopos prestadas as grandes empresas no
comeércio internacional e de sua projecdo, pela propria Infraero (2007), como centro cargueiro
da América Latina no século XXI, o problema de acessibilidade a este aeroporto estd sendo
tratado pelos governos federal, estadual e municipal sem visdo sistémica dos transportes e
integracdo entre os poderes federativos. O Corredor Metropolitano Noroeste e o Anel Viario
sdo conduzidos pelo governo do Estado de S&o Paulo, e 0 TAV pelo governo federal e a
ampliacdo de Viracopos atualmente pela Concessionaria Aeroportos Brasil Viracopos S/A.
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Tabela 4 — Comparacéo entre Viracopos e Guarulhos nas exportacdes (bilhGes US$) — 1996-

2012
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
Total Pais - US$ bi Fob 47,8 53 51,2 48,1 55,1 52,3 60,5
Aeroportos US$ R % |US$ R % [USS R % |US$ R % |[US$ R % [US$ R %'US$ R %
Guarulhos  Exportacdo 23 7 48|26 7 4922 7 43|25 7 5229 6 5333 5 57/ 3 5 5
Viracopos Exportacdo 560 15 1,1 (670 15 1,3 (707 15 14746 13 16 (1,9 8 34|17 11 29| 1 14 17
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Total Pais - US$ bi Fob 73,2 96,7 187,5 137,8 160,6 197,9 152,9
Aeroportos US$ R % |[US$ R %[USS R % |US$ R % [USS R % |USS$ R %|US$ R %
Guarulhos  Exportagdo 28 7 38 (32 9 33 (40 9 341|147 9 33 (49 10 3,0 |57 10 2,89|52 8 3,40
Viracopos Exportacdo 15 1319 |2 132,05 (29 12 24|37 10 2,7 3,8 11 24 |40 13 2,02|2,8 15 1,79
2010 2011 2012
Total Pais - US$ bi Fob 219 256 242,6
Aeroportos US$ R % |US$ R % [US$ R %
Guarulhos  Exportacdo 6,7 9 303(7,74 9 3,02/81 8 3,34
Viracopos Exportacdo 33 14148 (3,35 17 1,31]26 18 26

Fonte: MDIC - Elaboracéo dos autores.

Entre Americana e Campinas, por onde circulam mensalmente 3,5 milhdes de pessoas,
a Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos de S&o Paulo esta construindo o
Corredor Metropolitano Noroeste (37 quilometros de rodovia exclusiva para 6nibus), sem
integracdo com o transporte ferroviario por meio dos leitos férreos disponiveis entre as duas
cidades e conexdo com Viracopos. Atualmente, esses leitos férreos estdo subutilizados e
transportam somente mercadorias de baixo valor agregado, na maioria das vezes, em direcao
ao Porto de Santos. Quanto ao Anel Viario, o governo do Estado de S&o Paulo prevé seu
prolongamento entre as Rodovias Anhangiiera e Bandeirantes, e somente em 2012 é que teve
sua extensdo até Viracopos.

E o governo federal pretende instalar o TAV. Trata-se de um projeto complexo que
prevé a ligacdo entre os municipios de Campinas, S&o Paulo e Rio de Janeiro, com estacdes
nos aeroportos de Viracopos, Guarulhos e Galedo, para transportar 32 milhdes de passageiros
em 2020 e 100 milhGes em 2044, segundo a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT, 2009). No total sdo 511 quildmetros de extensdo para serem percorridos a uma
velocidade média de 300 km/h em duas horas, quando trafegar sem parar.

No entanto, ainda ndo ha definicdo por parte do governo federal sobre o trajeto do
TAV e sobre o papel de Viracopos no sistema aeroportuario brasileiro, que atualmente esta
sendo ampliado para transportar 14 milhdes de passageiros em 2014 e preparado para iniciar o
projeto de construcdo da segunda pista de pouso e decolagem.

Trata-se, por um lado, de preparar 0os municipios da RMC para conceber 0s
mencionados projetos estratégicos de forma enddgena ao desenvolvimento socioeconémico
da propria regido, tornando-o compativel com as distintas dindmicas urbanas de seus
municipios. E, por outro, desestimular o surgimento de projetos municipais isolados que
visam tirar vantagens da proximidade com Viracopos, sem, no entanto, considerar a
intensificacdo dos fluxos de passageiros e de mercadorias na RMC, como sinaliza pesquisa de
campo realizada, de marco a setembro de 2011, nas prefeituras de Campinas e nas mais
proximas de Viracopos como Valinhos, Monte Mor e Indaiatuba.

Campinas projetou investimentos imobiliarios de R$ 20,6 bilhdes no entorno das duas
estaces do TAV: uma no centro da cidade e outra em Viracopos. Trata-se de 23,6 milhGes de
m?2 disponiveis para constru¢cdo de um complexo comercial com redes de hotéis, postos de
armazenagem de cargas, shopping-centers, area residencial e setor logistico. A exploracdo
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comercial do entorno dessas estaces faz parte das imposic¢oes dos interessados na concessao
de operacgéo do trem, com intuito garantirem receitas extras com a instalacdo do TAV.

Em Valinhos esta prevista a constru¢cdo de um centro logistico de armazenagem,
estocagem e distribuicdo de mercadorias nas imediagdes da Rodovia dos Bandeirantes,
préximo a Viracopos, em uma area de 50 mil m? integrados a outros 5 mil m2 para servigos
lazer, educacéo e hotelaria.

Em Monte Mor foi aprovado o primeiro Distrito Industrial do municipio denominado
Loteamento Empresarial Bandeirantes. Trata-se de uma &rea, composta por 96 lotes de 5 mil
m? cada um, localizada a 12 quilometros de Viracopos pela Rodovia dos Bandeirantes.
Pretende-se, junto ao governo do Estado de S&o Paulo, asfaltar uma estrada vicinal que
permite acesso pela parte de tras de Viracopos.

Indaiatuba planeja construir um terminal intermodal em uma area de 1,2 milhdo de m2,
na divisa com Campinas e ao lado de Viracopos. O intuito é de construir um centro regional
de contéineres, aproveitando-se dos fluxos de mercadorias em Viracopos, além das conexdes
com a ferrovia que permite acesso ao Porto de Santos e a Rodovia Santos Dumont que
permite conexdo com o sistema rodoviario Bandeirantes e facilita o deslocamento para Séo
Paulo, Rio de Janeiro e Belo Horizonte, além do interior do Estado de S&o Paulo.

4, CONSIDERACGES FINAIS

Neste estudo analisou-se a importancia de Viracopos como infraestrutura de transporte
estratégica na dindmica da economia do pais e como indutor do desenvolvimento da RMC,
devido a logistica prestada por esse aeroporto para empresas que atuam no mercado mundial.

Foi destacado que o0s projetos de transportes, como o Corredor Metropolitano
Noroeste, 0 Anel Viario (SP 83) e 0 TAV, precisam estar integrados ao contexto da ampliacéo
de Viracopos por meio de um PDM coordenado pelo governo federal. Desse modo, é possivel
organizar esses projetos estratégicos de desenvolvimento regional a partir de uma visdo
sistémica de transporte, garantindo integracdo entre eles para otimizar recursos publicos e
impulsionar o desenvolvimento nacional e regional, evitando-se, porém, deseconomias de
aglomeracéo geradas pelo significativo fluxo de passageiros e de mercadorias em Viracopos,
com impactos negativos para a qualidade de vida e na atracao de investimentos para a RMC.

Falta clareza quanto a execucdo desses projetos estratégicos como indutores do
desenvolvimento regional a partir de uma visdo sistémica dos transportes, com intuito de
reordenar a dindmica urbana e econdmica dos municipios envolvidos e daqueles onde havera
estacdes de trem.

Estes projetos estdo sendo conduzidos de forma fragmentada entre os poderes publicos
envolvidos e, portanto, sem a elaboracdo de um PDM, coordenado pelo governo federal, e que
envolvesse o governo estadual e os municipios da RMC em uma gestdo democrética e
participativa para tratar a questdo da mobilidade urbana e dos fluxos de mercadorias de forma
sistémica e como projetos indutores do desenvolvimento regional para eliminar ou diminuir
obstaculos nas diferentes cadeias produtivas.

O intuito € de evitar perdas de qualidade de vida e impactos negativos na atracao e
expansdo de investimentos produtivos gerados pelas deseconomias de aglomeracéo, devido ao
aumento dos fluxos de passageiros e de mercadorias em Viracopos. Ademais, € possivel inibir
impactos negativos na nova dinamica urbana regional provocada por Viracopos integrado ao
TAV, bem como na prestacdo dos servicos de logistica oferecido as grandes empresas que
atuam no mercado mundial.

No caso de ser concretizada a projecdo de Viracopos como centro cargueiro da
América Latina, este aeroporto podera integrar ainda mais, a partir do apoio logistico que
oferece, 0 processo de producéo e de vendas de grandes empresas, especialmente aquelas que
atuam no comércio internacional. Assim, Viracopos sinaliza para o surgimento de um novo
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centro importante para o futuro do desenvolvimento da RMC, especialmente diante das
possibilidades de atracdo e expansdo de atividades econdmicas diversificadas, além do
crescimento dos setores de comércio e de servigos aeroportuérios.

A compreenséo da dindmica de funcionamento do mercado mundial e suas relagGes
econdmicas e politicas com os oligopdlios internacionais por meio de redes de inovacéo,
producdo e de comercializacdo, bem como os impactos dos servigos aeroportudrios de
dimensdo internacional, contidos na metropole campineira, devem nortear a elaboracdo do
PDM.
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