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RESUMO

O presente trabalho busca elaborar uma analise, com base no método dialético materialista, do
transporte aéreo regional de carga e sua relacdo com o sistema de transporte e logistica do
Brasil, por meio do estudo das contradicdes e das deficiéncias que impedem o
desenvolvimento do transporte aéreo além dos grandes centros urbanos. Com base na
dindmica atual da economia capitalista mundial, baseada na dispersdo das unidades de
producdo e em operagdes comerciais instantaneas apoiadas em novas tecnologias da
informagdo e comunicagdo, o transporte aéreo tem se apresentado como um dos principais
componentes da cadeia de distribuicdo. Suas caracteristicas baseadas na velocidade e na
seguranca operacional proporcionaram ao novo modelo de mercado mundializado maior
dinamismo e acesso ao espaco com menor tempo de deslocamento. Entretanto, a consolidagdo
do sistema de transporte aéreo regional tem esbarrado na falta de investimentos na
infraestrutura aeroportudria e aeronautica, prejudicando o funcionamento eficiente e eficaz de
toda a cadeia logistica. Outro fator negativo observado para o desenvolvimento do transporte
aéreo regional se deve ao fato dos principais agentes do setor de transporte (governo e
empresas) ndo compreenderem a importancia da integracdo intermodal e a necessidade de
ampliag¢do da rede aérea no espaco regional. Durante décadas, o transporte aéreo regional vem
sofrendo com a contradigdo entre a proposta inicial de integracao nacional e desenvolvimento
regional, defendida pelo governo federal, e a concorréncia acirrada promovida pelas
companhias aéreas nos mercados de grande demanda. Neste contexto, a maioria dos
aeroportos localizados no interior do pais continua sem receber os investimentos necessarios
para as suas operagdes basicas, dificultando o acesso a esse tipo de transporte por parte da
populacgao localizada fora dos grandes centros urbanos, a0 mesmo tempo em que impossibilita
um maior desenvolvimento da rede de transporte de cargas por meio da integragdo
intermodal. A exemplo do modelo espanhol de integragdo intermodal, a criacdo de hubs nos
aeroportos localizados nos polos econdmicos regionais, poderia contribuir ativamente para o
desenvolvimento da aviagao de carga, criando varias redes aéreas regionais e gerando mais
emprego € receitas paras as pequenas ¢ médias cidades por meio da implementagdo de
pequenos terminais logisticos aeroportuarios, possibilitando maior desenvolvimento regional.
A hipotese propositiva apresentada no ultimo capitulo desse trabalho, de utilizar pequenas e
médias aeronaves para o transporte de cargas permitindo a reativagdo das operagdes aéreas
nos diversos aeroportos localizados em cidades sob a influéncia dos polos econdmicos
regionais, pode levar ao desenvolvimento da malha aérea regional, permitindo também, o
avango progressivo dos voos de passageiros, conectando as regides aos grandes centros
econOmicos, além de tornar possivel a integracdo com outros modais de transportes.

Palavras-chave: aviagdo regional; transporte aéreo; logistica; intermodalidade; rede aérea;
desenvolvimento regional.



RESUMEN

El presente trabajo busca elaborar un analisis, con base en el método dialéctico materialista,
del transporte aéreo regional de carga y su relacion con el sistema de transporte y logistica de
Brasil, a través del estudio de las contradicciones y deficiencias que impiden el desarrollo del
transporte aéreo mas alla de los grandes nucleos urbanos. Sobre la base de la dinamica actual
de la economia capitalista mundial, basada en la dispersion de las unidades de produccion y
en las operaciones comerciales instantdneas apoyadas por las nuevas tecnologias de la
informacioén y la comunicacidn, el transporte aéreo se ha presentado como uno de los
principales componentes de la cadena de distribucion. Sus caracteristicas basadas en la
velocidad y la seguridad operativa han proporcionado al nuevo modelo de mercado un mayor
dinamismo y acceso al espacio con un tiempo de desplazamiento mas corto. Sin embargo, la
consolidacion del sistema de transporte aéreo regional se ha visto interrumpida por la falta de
inversiones en los aeropuertos y la infraestructura aeronautica, perjudicando el
funcionamiento eficiente y eficaz de toda la cadena logistica. Otro factor negativo observado
para el desarrollo del transporte aéreo regional se debe al hecho de que los principales agentes
del sector del transporte (gobierno y empresas) no comprenden la importancia de la
integracion intermodal y la necesidad de ampliar la red en el espacio regional. Durante
décadas, el transporte aéreo regional ha estado sufriendo la contradiccion entre la propuesta
inicial para la integracion nacional y el desarrollo regional, defendida por el gobierno federal,
y la feroz competencia promovida por las aerolineas en los mercados gran demanda. En este
contexto, la mayoria de los aeropuertos situados en el pais continlan sin recibir las
inversiones necesarias para sus operaciones basicas, lo que dificulta el acceso a este tipo de
transporte por parte de la poblacion situada fuera de los grandes centros aunque se excluye el
desarrollo de la red de transporte de cargas mediante la integracion intermodal. Como ejemplo
del modelo Espaiiol de integracion intermodal, la creacion de hubs en los aeropuertos situados
en los centros economicos regionales podria contribuir activamente al desarrollo de la
aviacion de carga, creando varias redes aéreas regionales y generando mas empleo e ingresos
para las pequeias y medianas ciudades mediante la implantacion de pequefias terminales
logisticas aeroportuarias, lo que permitiria un mayor desarrollo regional. La hipdtesis
propositiva presentada en el ultimo capitulo de esta obra, de la utilizacion de aviones de
tamafo pequefio y mediano para el transporte de carga que permite la reactivacion de las
operaciones aéreas en los diferentes aeropuertos ubicados en ciudades bajo la influencia de los
polos econdémicos regionales, puede conducir al desarrollo de la malla aérea regional,
permitiendo también el avance progresivo de los vuelos de pasajeros, conectando las regiones
a los grandes centros econdmicos y haciendo posible la integracion con otros modos de
transporte.

Palabras-claves: aviacion regional; transporte aéreo; logistica; intermodalidad; red aérea;
desarrollo regional.
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INTRODUCAO

Encontrar uma solucgdo apropriada para um determinado problema exige um exercicio
constante de pesquisa, analise da realidade e, principalmente, a escolha do método com o qual
o pesquisador utilizara para ir além do senso comum do objeto a ser estudado.

Para atingir a compreensdo real de um problema ¢ necessario chegar até a sua raiz,
conhecendo as contradicdes mais internas do objeto, dissecando-o, pormenorizando-o e
abstraindo dele as suas caracteristicas mais essenciais € sua interagdo com o meio, para
depois, num processo de recomposi¢ao das partes, analisar a totalidade onde cada fendmeno
esta interligado e em movimento.

O exercicio de produzir ciéncia s6 € possivel gragas ao acumulo histérico da
consciéncia e do trabalho humano para transformar a natureza segundo as suas necessidades
mais elementares, produzindo os instrumentos e as técnicas essenciais para a compreensao
dos fendmenos naturais e seus impactos na sociedade.

Nesse sentido, 0 método e as técnicas definem os caminhos para o resultado da analise
do objeto estudado. No entanto, o método por si s6 também nao ¢ capaz de fornecer todas as
respostas necessarias para conhecer um objeto, pois ¢ necessario desenvolver um caminho
adequado e bem fundamentado que nem sempre pode ser imediato, uma vez que analise
concreta da realidade estd bem além da sua aparéncia.

O que determinados métodos podem proporcionar ¢ a condi¢do de extrair o maximo
possivel das caracteristicas de um objeto, tal como afirma Severino (2007, p.99), “a ciéncia
precisa adotar praticas metodologicas e procedimentos técnicos, capazes de assegurar a
apreensdo objetiva dos fendmenos através dos quais a natureza se manifesta”.

O método como principal ferramenta de analise da realidade deve ser dotado de um
processo tedrico-metodoldgico capaz de delimitar o desenvolvimento da pesquisa, desde a
coleta de dados e informacdes até o resultado final.

Por conseguinte, a anélise da realidade jamais pode ser limitada pelo tempo ou espaco.
Ao contrario, deve-se buscar sempre o movimento do todo, partindo do fendmeno mais
complexo para o mais simples e depois voltando ao mais complexo, novamente, para a
elaborag¢do de novos conceitos a partir da reflexdo tedrica e das implicagdes praticas (PAULO
NETTO, 2011), evitando dessa maneira, erros de analises baseadas em fragmentos espaco-
temporais desconectadas da realidade concreta ou dos falsos resultados oriundos de avaliagdes

tomadas apenas da aparéncia dos objetos e ndo da sua concretude.
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Para a realizagdo desse trabalho, o método dialético-materialista foi utilizado para
analisar o sistema de transporte aéreo no Brasil e sua interacdo com o espaco a nivel regional,
devido a sua capacidade de abstrair a maior quantidade de caracteristicas da esséncia do
objeto de estudo e de compreender a sua interacdo na totalidade, aprofundando suas
contradi¢des e relagdes com o desenvolvimento econdmico e social.

As leis da dialética (a let da transformag¢do da quantidade em qualidade e vice-versa; a
lei da interpenetracdo dos contrarios; € a lei da negacdo da negacao) que, segundo Engels
(1976), ao serem aplicadas na sociedade como parte da natureza, explica o carater de um
movimento progressivo nao linear, mas de maneira ciclica onde os fendmenos, tanto naturais
quanto sociais, se desenvolvem por meio de mudangas qualitativas oriundas de modificagdes
quantitativas, ora por acimulo, ora por reducdo da matéria’ ou de movimento.

O método dialético proporciona uma analise mais precisa dos fendmenos justamente
por tratar o conhecimento tedrico como o conhecimento do objeto, ou seja, como “reprodugdo
ideal do movimento real do objeto pelo sujeito que pesquisa”, que “pela teoria, o sujeito
reproduz em seu pensamento a estrutura e a dindmica do objeto de pesquisa”. Essa teoria
“sera tanto mais correta e verdadeira quanto mais fiel o sujeito for ao objeto”. (PAULO
NETTO, 2011, P.21).

Deste modo, a reprodug¢do do movimento real do objeto estudado, passa para o plano
do pensamento do pesquisador como uma forma de apreender ndo apenas a aparéncia das
coisas, mas a sua esséncia dentro de uma totalidade dinamica e modificada a cada instante
conforme a a¢do dos seres humanos.

Definido a questdao do método, o presente trabalho se justifica pela necessidade de
compreender o transporte aéreo regional no Brasil e suas deficiéncias por meio da analise do
modelo de sistema de transporte vigente no pais. Um modelo concentrado no transporte
rodoviario, extremamente dependente de recursos publicos e ineficiente do ponto de vista da
integragdo logistica.

A pesquisa, com o foco na aviacao regional de carga, apresenta um recorte necessario
para a ampliacdo dos estudos para esse setor, quase desprovido de referéncias bibliograficas
especificas e restritas a auséncia de analises mais densas em consequéncia dos conflitos de

interesses entre os varios agentes que formam o sistema de transporte nacional.

! Aqui, trabalhamos o conceito marxista de matéria, como “uma categoria filosofica para designar a realidade
objetiva, que ¢ dada ao homem nas suas sensacdes, que ¢ copiada, fotografada, refletida pelas nossas sensagdes,
existindo independentemente delas”. (Lénin. Materialismo e Empiriocriticismo).
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O objetivo principal desse trabalho ¢ compreender o funcionamento do sistema de
transporte aéreo e sua rede demonstrando o papel essencial do modal aéreo de carga no
desenvolvimento econdmico e social a nivel regional no Brasil por meio da analise das
deficiéncias do modal aerovidrio no processo logistico nacional e a possibilidade da
ampliacdo do transporte multimodal com a combinagdo dos transportes de superficie e aéreo,
por meio da utilizagdo de pequenas aeronaves e de terminais logisticos aeroportuarios nas
pequenas e médias cidades como forma de desenvolver as atividades do setor aéreo e a
economia local.

Para a elaboragdo do trabalho, foi necessaria a coleta e analise de dados quantitativos e
qualitativos, revisdo bibliografica e de dados secundarios referentes a estrutura do sistema
aéreo nacional, com o proposito de aprofundar a analise sobre as principais deficiéncias que
afetam o sistema logistico nacional.

A estrutura do trabalho foi dividida em quatro capitulos com a finalidade de analisar
separadamente as caracteristicas e conceitos relacionados ao transporte multimodal, logistica
e infraestrutura, tornando mais compreensivel a critica ao modelo de transporte adotado no
Brasil que privilegia o transporte de superficie, sobretudo o rodovidrio, em detrimento da
eficiéncia e reducdo dos custos relacionados ao transporte, que corresponde em média, 60%
dos custos logisticos.

O primeiro capitulo trata-se do papel do transporte aéreo e os conflitos de interesses
entre os planejamentos publicos para a aviagdo como componente de integracdo e
desenvolvimento nacional e os interesses do setor privado, voltado basicamente para os
interesses do mercado. Nesse capitulo, ¢ abordada a forma como as principais contradi¢des
que tornam o sistema de transporte aéreo nacional insuficiente para um pais de grande
extensao territorial.

O segundo capitulo propde uma analise sobre a importancia do transporte aéreo de
cargas no Brasil e sua evolugdo e impacto no sistema logistico nacional. Demonstrando
também o funcionamento da estrutura do espaco aéreo nacional e o funcionamento da
infraestrutura aeroportuaria.

No terceiro capitulo, o trabalho apresenta, como estudo de caso, as principais
caracteristicas do sistema integrado de transporte espanhol, analisando os dados e
informagdes obtidos pelos 6rgaos responsaveis pela infraestrutura de transportes, apontando o
alto grau de desenvolvimento logistico e das redes integradas para a movimentagao de cargas

dentro do territério e sua interacdo com a rede europeia de transporte. Esse capitulo busca
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compreender como o modelo de integra¢do do transporte da Espanha, por meio dos terminais
de logisticos, € capaz de tornar o sistema de transporte mais eficiente.

O quarto e ultimo capitulo apresenta a importancia da infraestrutura aeroportuaria para
o desenvolvimento da aviagdo regional, apontando as criticas da falta de investimentos na
para esse setor € como o transporte aéreo regional de cargas pode contribuir para o
desenvolvimento socioeconomico das cidades do interior do pais, reestruturando os pequenos

aeroportos dessas cidades por meio da integragao logistica.
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Capitulo 1

O transporte aéreo nacional e o conflito de interesses

Como um dos elementos essenciais da espinha dorsal da economia moderna mundial,
a aviagdo tem se apresentado as redes de transporte e a cadeia logistica de distribui¢do como
um dos meios de transporte mais eficiente, veloz e seguro entre todos os modais.

Com aeronaves dotadas de tecnologias presentes desde a estrutura fisica das
fuselagens até os modernos sistemas eletronicos de navegacao via satélites, o transporte aéreo
vem crescendo exponencialmente desde o primeiro voo de Santos Dumont com seu 14-Bis em
1906, na Franca. Antes transportando pouco mais de 20 passageiros € poucos malotes dos
correios, hoje, a aviagdo movimenta milhares de pessoas e toneladas de cargas conectando
quase todas as cidades do mundo em um tempo tdo reduzido jamais registrado na histoéria da
humanidade.

Entretanto, a evolugdo das redes de transportes a nivel nacional ndo tem se
desenvolvido a mesma velocidade das inovagdes tecnoldgicas embarcadas nas aeronaves. E
nesse sentido e partindo de uma analise mais dialética sobre as contradigdes no sistema de
transporte aéreo, ndo se pode compreender as deficiéncias do transporte aéreo nacional sem
conecta-lo ao movimento mundial dos fluxos de cargas ou passageiros conforme a dinamica
da circulagdo internacional do capital (bens e servigos) e dos interesses do desenvolvimento e
integragdo regional, uma vez que as relagdes sociais estao ligadas diretamente com as forgas
produtivas e a divisdo internacional do trabalho.

Para um resultado coerente com o proposito do estudo desse objeto, o transporte aéreo
de carga e o desenvolvimento regional, ¢ necessario relacionar os processos que formam a
totalidade da esfera produtiva e a movimentagdo de mercadorias como parte fundamental da
estrutura logistica e suas implicagdes diretas na deficiéncia do sistema de transporte e seu
impacto negativo na integrag¢do nacional.

Com base na analise dialética da totalidade, o espago, que, segundo Milton Santos,
“constitui uma realidade objetiva, um produto social em permanente processo de
transformacao” (SANTOS, 2008, p. 67), nos possibilita tornar visivel o movimento
contraditorio em cada parte que forma o todo. O estudo do espaco e de todas as suas partes

interconectadas, partindo do elemento mais complexo (abstragao da realidade concreta) para o
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mais simples e, novamente retornando ao mais complexo (agora de forma concreta) para a
compreensdao do todo por meio das contradigdes que compodem as relagdes entre todos os
processos das totalidades constitutivas (Konder, 2018, p. 43), demonstra que a possiblidade de
conhecer profundamente a realidade, da-se a partir do momento do seu desenvolvimento (nem
sempre linear) em que as relagdes contraditorias e de unidade das partes tornam-se visiveis

além da mera aparéncia dos fatos. Ou como afirmava Santos (2005):

O espaco reproduz a totalidade social na medida em que essas transformagdes sdo
determinadas por necessidades sociais, econdmicas e politicas. Assim, o espago reproduz-
se, ele mesmo, no interior da totalidade, quando evolui em fun¢do do modo de produgio e
de seus momentos sucessivos. (SANTOS, 2005, p.33).

Com base na analise dialética de Marx e Engels, o desenvolvimento do transporte
aéreo, que nasceu do sonho de facilitar o acesso das pessoas comuns a todo canto do planeta,
na atual fase do capitalismo mundializado, possui um duplo carater. De um lado os interesses
das empresas que se competem num mercado cada vez mais acirrado em busca de lucros e
dominio territorial e, do outro, a necessidade de efetivar a integracdo nacional e o
desenvolvimento regional, por parte dos governos, proporcionando as pessoas o direto ao
lugar de maneira mais rapida e segura.

Desta maneira, a aviagdo se desenvolve a partir da década de 1950 também como
forma definitiva de dinamizar a circulagdo do capital com maior velocidade através de um
sistema de redes e fluxos concretizados tanto no espago terrestre (aeroportos, terminais aéreo
de cargas) como no espaco aéreo (sistema de aerovias). No entanto, € preciso destacar que o
desenvolvimento da aviacao de carga no Brasil esteve ligado ao transporte de passageiros,
com a timida participacdo de algumas empresas aéreas cargueiras € com a maior parte das
cargas sendo transportadas nos pordes de bagagem dos voos comerciais de linha aérea de
passageiros.

O transporte aéreo torna-se nao mais uma atividade meio, mas uma engrenagem
essencial da economia capitalista mundial. Para as autoras Pons e Reynés (2004), o transporte
aéreo representa muito mais que um emaranhado de redes e fluxos, sendo um importante setor
da economia capaz de congregar industria, comércio, transporte e lazer. Para essas autoras, o

transporte aéreo se define como:

una de las mayores industrias mundiales destinada a facilitar la movilidad de las personas y
proveer de servicios para los negocios y las actividades de ocio. Su desarrollo se encuentra
altamente correlacionado con el crecimiento del mercado entre paises, para el que se
muestra especialmente idoneo, por su enorme capacidad de reducir, como ningiin otro
modo de transporte, el binomio “distancia/tempo. (PONS; REYNES, 2004, p.179).



22

Nesse sentido, se pretendermos analisar a essencialidade do transporte aéreo para o
progresso da humanidade, ndo deveriamos avaliar sua importancia apenas pelo seu fluxo
propriamente dito, mas pelo seu impacto direto e indireto na producao nacional bruta, no seu
poder de desenvolvimento econdmico e social através da movimentagao do capital e da forca
de trabalho. Essas relacdes determinam a organizacdo do espago, porém, jamais de forma
isolada ou pacifica, mas marcadas por interesses de grupos econdmicos hegemdnicos que nem
sempre coincidem com as necessidades sociais.

Portanto, para que haja um maior avango no campo econdmico ¢ social, qualquer pais
em desenvolvimento precisaria eliminar as principais contradigdes relativas ao movimento de
mercadorias e pessoas, tornando possivel um maior equilibrio da matriz de transporte, que no
Brasil, segundo os dados da Confederagdo Nacional do Transporte (2017), apresentado na
Tabela 1, demonstra uma desigualdade entre os varios tipos de modais, apontando uma
predominancia do transporte rodovidrio que supera 60% das cargas transportadas em relagdo
aos demais modais. O transporte aéreo, mais veloz e seguro, com maior capacidade de alcance
e de tipo de carga transportada, movimentou somente 0,4% em 2017, demonstrando o baixo

aproveitamento desse modal em um pais de proporgdes continentais como o Brasil.

Tabela 1. Matriz de transporte de carga — Brasil. 2017.

Modal | Milhoes (TKU) | Participagdo (%)
Rodoviario 485.625 61,1%
Ferroviario 164.809 20,7%
Aquaviario 108.000 13,6%
Dutoviario 33.300 4,2%
Aéreo 3.169 0,4%

Total| 794.903 | 100,0%

Fonte: Confederacdo Nacional do Transporte. (2017).

Geralmente, grande parte dos paises em desenvolvimento apresenta uma matriz de
transporte mais desiquilibrada, resultado da falta de investimentos diretos em infraestrutura de
transporte e sua diversificagdo quanto ao uso dos modais. Essa concentragdo de transporte em
apenas um tipo de modal apresenta diversos problemas que afetam diretamente na eficiéncia e
eficacia de toda a rede, como os gargalos formados em periodos sazonais ou em conflitos,
como por exemplo, a greve dos caminhoneiros e locaute dos empresarios em 2018 no Brasil,
quando praticamente toda a economia do pais sofreu uma paralizagdo instantanea e forcada

devido a interrup¢do da circulacdo de veiculos de cargas, prejudicando o transporte de



23

insumos e mercadorias, afetando até mesmo a distribuicdo de combustiveis, gerando enormes
filas nos postos de abastecimentos e centenas de voos cancelados por falta de abastecimento.

Apesar de ndao haver um ntimero preciso relacionado ao tamanho do prejuizo gerado
pela paralizacdo em 2018 dos caminhoneiros e empresarios, essa greve demonstrou que a
concentracao de transportes no modal rodovidrio € insustentavel social e economicamente
para um pais com as dimensoes do Brasil. A dependéncia de movimentar a maior parte das
cargas, seja matéria-prima ou produto acabado, pela via rodovidria demonstrou que por mais
investimentos publicos ou privados realizados no setor, ndo sera suficiente para desenvolver
uma rede logistica, de fato eficiente, se ndo buscar a integracdo e a combina¢do dos modais e
suas principais caracteristicas quanto ao tipo de carga transportada.

Basicamente no Brasil, a maior parte do investimento em infraestrutura logistica esta
direcionada para a construcao, ampliagdo e manutengao de rodovias, conforme os dados da
Tabela 2, extraidos do Relatorio Executivo do Plano Nacional de Logistica e Transportes
(2017), demonstra que mais de 40% dos investimentos para a infraestrutura de transporte sao
direcionados para o modal rodoviario. Essa tradi¢do, herdada do governo de Juscelino
Kubitschek com a indugao do transporte ferroviario por caminhoes, privilegiando a industria
automobilistica em detrimento da capacidade de desenvolver a malha ferroviaria e aérea como
fator impulsionador de integracdo nacional e reducdo direta dos custos de transportes, ainda

produz consequéncias negativas para o sistema de transporte brasileiro atual.

Tabela 2. Investimentos em infraestrutura de transporte recomendado pelo PNLT para o
periodo de 2007 a 2023. Brasil.

Periodo Modo de Extensao / Recurso Participacao Modal no
Transporte Quantidade (milhdes reais) Total de investimentos
Rodoviario 43.203 74.194,00 43%

Ferroviario 20.256 50.556,00 29,40%

2007 a 2023 Hidrowviario 14.489 12.806,00 7,40%

Portuario 169 25.085,00 14,60%

Aeroportuario 40 9.695,00 5,60%

Total Brasil | 17241400 | 100%

Fonte: Ministério dos Transportes, Portos e Aviagdo Civil. (2007).

Uma maior diversificagdo na matriz de transporte representa maior ganho de eficiéncia
e maior redugdo nos custos, pois, baseando-se nas condi¢des geograficas e no tipo de carga
movimentada, cada modal apresenta caracteristicas singulares (velocidade, disponibilidade,

confiabilidade, capacidade e frequéncia) apropriadas para cada situacdo. Essa diversificacdo
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proporciona maior equilibrio na matriz, possibilitando um melhor planejamento dos gastos
publicos e no maior rendimento das empresas de transportes que passam a utilizar a
combinagdo dos modais, reduzindo os gargalos e contornando diversos outros tipos de
problemas que afetam o setor.

O Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT), criado pelo governo federal em
2005 como resposta as principais demandas do setor de transporte e logistica nacional, tem
como principal objetivo desenvolver a infraestrutura para atender com maior eficacia o
volume de cargas transportadas. Esse plano propde investimentos na margem de R$ 400
bilhdes ao longo de 30 anos. Boa parte desse investimento ¢ direcionada para incentivos a
multimodalidade, esperando que, ao final da meta, em 2025, uma nova matriz de transporte
possa atender de fato as necessidades da cadeia logistica nacional, conforme a projecdo do

PNLT no Grafico 1. (Ministério dos Transportes, Portos e Aviagao Civil. 2007).

Grafico 1. Projecao do PNLT para a nova matriz de transporte para 2025. Brasil. 2007.
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Fonte: Ministério dos Transportes, Portos e Aviagdo Civil. (2007).

A propria aviagao no Brasil, tema esse tratado no Capitulo 2, que se desenvolveu
lentamente na primeira metade do século XX, apos os anos 1950 ndo recebeu a devida
atencdo dos governos pés Kubitschek, tornando-se praticamente um servico de luxo voltado
apenas para uma pequena parcela da populacao e de transporte de mala direta (correios) ao
invés de promover a ligacdo efetiva das cidades do interior com os grandes centros
econdmicos.

E preciso avaliar que, grande parte dos investimentos no setor aéreo executados pelos

governos por meio de planos de desenvolvimento e integragdo regional, foram destinados
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mais para as empresas privadas de aviagdo, nesse caso, acreditando que uma concorréncia
regulada pelos orgdos publicos pudesse de fato levar o servigo aéreo para um patamar de
integracdo regional como o idealizado ainda nos anos de 1930, o que, na verdade, nao
ocorreu. Conforme descrito de forma mais aprofundada no Capitulo 2, se por um lado os
planos dos governos, em geral, buscavam atenuar a concorréncia entre as empresas, ao
mesmo tempo em que concedia subsidios, empréstimos a fundo perdido e outros tipos de
beneficios para as companhias aéreas, para essas empresas o que lhes interessavam era as
rotas lucrativas e infraestruturas publicas para as operagdes adequadas conforme os tipos de
equipamentos operados. A busca pelo lucro sempre foi o objetivo principal das empresas.
Uma rede de transporte eficiente ndo se resume apenas a rodovias de transito rapido,
duplicadas e com o pavimento em boas condi¢des. O exemplo dos paises mais desenvolvidos
que possuem uma matriz de transporte mais diversificada e equilibrada, com fluxos mais
constantes e redes com maior poder de integracao intermodal, traz a avaliacdo de que sem um
planejamento central, baseado nos interesses nacionais de acordo com as demandas locais e as
contradi¢des inter-regionais da producdo e da movimentagdo de mercadorias, torna-se mais
complexo a criagdo de politicas de mitigacao ou eliminac¢do dos gargalos e diminuigdo do alto

custo logistico. Tal como afirma David Harvey:

Provavelmente, a capacidade de mover mercadorias depende da constru¢do de um sistema
de transportes sofisticado, eficiente e estavel, amparado por todo um conjunto de
infraestruturas sociais e fisicas (de servigos juridicos a armazéns), facilitando e assegurando
a troca. Por seu lado, a produgdo ndo apenas utiliza o capital fixo e imobilizado diretamente
empregado por ela, mas também depende de uma matriz completa de servigos fisicos e
sociais (de costureiras a cientistas), que devem estar disponiveis in situ. Os produtores,
portanto, podem melhorar sua capacidade, e atingir um nivel no qual outros agentes
(principalmente, o Estado) tornem-se responsaveis por parcelas cada vez maiores dos
custos infraestruturais fixos e imobilizados. (HARVEY, 2005, p. 148).

As contradi¢cdes no campo econdmico entre o local e o regional se ndo analisadas a
partir da totalidade, ou seja, do ponto de vista do planejamento nacional, tende a mascarar os

problemas reais do sistema produtivo de um pais. Conforme Santos (2005),

o espaco reproduz a totalidade social na medida em que essas transformagdes sdo
determinadas por necessidades sociais, econdmicas e politicas. Assim, o espago reproduz-
se, ele mesmo, no interior da totalidade, quando evolui em fun¢do do modo de produgdo e
de seus momentos sucessivos. (SANTOS, 2005, p. 33).

Outro fator importante para o transporte aéreo trata-se do poder de consumo da
populacdo. Ao que parece, como nas nagdes mais desenvolvidas, a movimentagdo de capital,

bens e servigos depende ndo apenas da infraestrutura logistica, mas também da capacidade da
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renda e da absor¢@o da produgdo por parte dos consumidores, independentemente da distancia
das unidades fabris.

O desenvolvimento socioecondmico local acaba interferindo diretamente na
infraestrutura de transporte quando o desenvolvimento da rede de transporte alcanga os
aglomerados urbanos, funcionando como uma relacdo de reciprocidade, pois a demanda por
produtos gera novos fluxos e a intensidade desses fluxos pode gerar mais emprego, renda e,
consequentemente, aumento do poder aquisitivo da populagao.

Marx considerava que a riqueza material extrapolava a produgao, articulando com a
distribuicdo, a troca e o consumo (Paulo Netto, 2011, p. 39). Partindo dessa andlise, o
transporte ocupa um papel fundamental na circulagdo do capital, reorganizando o espago

geografico e desenvolvendo novas formas de comunicagao, ou nas palavras de Harvey:

Marx defendeu com veeméncia a ideia de que a capacidade de superar barreiras espaciais e
anular o espaco pelo tempo por meio do investimento e da inovagdo nos sistemas de
transporte e comunicagdes cabia as forcas produtivas do capitalismo. (HARVEY, 2005,
p.145).

Para compreender as deficiéncias do transporte aéreo nacional, é necessario analisar as
rotas de navegagdo dos voos internacionais com a sua logica de interconexdao nacional,
considerando a importancia historica da aviacdo civil como ferramenta relevante para a
integracdo rapida e segura entre os lugares e, atualmente, como possibilidade do transporte
aéreo regional de cargas se tornar uma alternativa viavel para a intermodalidade com o
rodoviario, buscando a geragdo de novos espacos de integracao logistica direcionados para o
desenvolvimento das regides distantes dos grandes centros econdmicos. E assim que, segundo
Pons e Reynés, “las redes de transportes [sobre cualquier espacio] se configuran como la mas
clara expresion de la organizacion territorial de las actividades econdmicas”. (PONS e
REYNES, 2004, p.37).

Com base na analise dialética do transporte aéreo nacional e suas contradigdes internas
podemos considerar o importante papel da aviacdo regional dentro de um planejamento
nacional de superagdo das deficiéncias logisticas, dos altos custos de operagdo e manutengao e
da reducgdo dos gargalos, por meio do sistema de transporte integrado. O préoprio conceito de

cidades-aeroportos e de terminais logisticos aeroportuarios que, conforme Cappa,

expressa a dimens3o fisica e territorial dos grandes aeroportos, pois necessitam de
ampliacdes para atender ao intenso fluxo de pessoas que demandam servigos, receber
elevada quantidade de grandes aeronaves e movimentar significativos volumes de
mercadorias. (CAPPA, 2013, p. 31, 32).
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¢ uma realidade presente em varios paises do mundo, a exemplo da Espanha, estudado no
terceiro capitulo desse trabalho. Esse tipo de estrutura busca promover a integragdo
intermodal do transporte aéreo com os transportes rodoviario, ferroviario e maritimo, além da
possibilidade de criacao de polos econdmicos localizados tanto no sitio aeroportuario quanto
no seu entorno.

Por isso, o transporte aéreo nao deve ser analisado apenas do ponto de vista do
mercado, pois 0 seu impacto socioecondmico o torna restritivo, ou apenas como um servigo
direcionado para uma pequena parcela da sociedade, desviando do propdsito de integracao
nacional e desenvolvimento regional. A integragdo nacional por meio do transporte aéreo da-
se pela constituicdo da rede de conexdo entre o interior do pais com os grandes centros
econOmicos, quase sempre situados proximos ao litoral, onde estdo localizados os portos,
principais entradas de mercadorias em um pais.

E impensavel que em pleno século XXI, para um pais de propor¢do territorial
continental como o Brasil, grande parte do deslocamento das pessoas e de determinados tipos
de carga ainda sejam feitos por rodovia que, em grande parte encontra-se em precarias
condi¢des de manutengdo, tornando a circulacdo onerosa, lenta e ineficiente, comprometendo
todo o sistema de transporte nacional.

Mesmo com toda tecnologia desenvolvida ao longo de mais de um século de aviagdo
em todo o mundo, a realidade do transporte aéreo no Brasil estd bem aquém da sua
capacidade. As novas tecnologias ligadas ao desempenho das aeronaves proporcionam maior
poténcia, velocidade e seguranca para o sistema aéreo. Entretanto, essas inovagdes esbarram-
se na fragil infraestrutura aeroportuéria das cidades de pequeno e médio porte® localizadas em
regides economicamente estratégicas no interior do pais, limitando o uso das aeronaves as
restrigdes operacionais minimas de seguranca conforme a realidade dessas cidades.

E preciso notar também que essa deficiéncia no desenvolvimento do transporte aéreo
ndo se limita unicamente a auséncia de infraestrutura adequada, mas também por interesses de
diversos grupos econdmicos ligados ao transporte rodoviario que fazem lobby junto ao
governo, exigindo do setor publico maiores investimentos para o escoamento de mercadorias
e também para o transporte de pessoas através das rodovias, sem avaliar o impacto financeiro

e social negativo que este tipo de planejamento possa resultar para o pais.

* Aqui, utilizamos os conceitos adotados pelo IBGE relacionados aos tamanhos das cidades, definindo cidade de
pequeno porte até 100 mil habitantes e de médio porte até 500 mil habitantes.
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Normalmente, para ligar dois pontos distantes pela via aérea, sdo necessarios
basicamente dois aeroportos € um sistema de controle aéreo. Se compararmos a totalidade dos
investimentos de implantagdo e manuten¢ao relativos aos transportes rodoviario e ferroviario
com a implantagdo da infraestrutura basica para a operagdo aérea, ficam mais evidente os
elevados valores direcionados para os modais de superficie, como apresentados anteriormente
na Tabela 2. E preciso levar em conta que, reconhecendo a importancia de cada modal para o
conjunto do sistema de transporte nacional, um dos requisitos basicos para o maior equilibrio
da matriz de transporte ¢ justamente os custos referentes a manutengdo das vias. O prego da
constru¢do e manutencdo do quilometro pavimentado para uma rodovia ou uma linha férrea
consome grande parte dos investimentos publicos no setor. Por isso a necessidade de
planejamentos de médio e longo prazo para a consolida¢do da rede de transporte deve ser
pautada pela combinagdo dos modais ndo apenas do ponto de vista da redugdo do “custo

Brasil” para os empresarios, mas também para a redugdo do impacto nos cofres publicos.

1.1. O papel da aviacdo na rede de transporte

No Brasil, a opcdo pelo transporte terrestre rodovidrio foi intensificada pelo governo
de Juscelino Kubitschek durante a segunda metade da década de 1950 com o propdsito de
melhorar a interligacao entre as cidades dispersas no interior do pais, uma vez que as bases da
industria nacional haviam sido iniciadas na ditadura de Getulio Vargas com seu governo de
tendéncia nacionalista voltado para a industrializacdo do pais, necessaria para a reducdao da
dependéncia externa.

Mesmo com o crescimento economico brasileiro a partir da década de 1930, com o
surgimento da industria nacional da era Vargas e com o governo desenvolvimentista de
Kubistchek de 1956 a 1961, o papel do Governo tem sido o de principal provedor da
infraestrutura necessaria para atender o mercado. Ainda durante o segundo mandato de
Vargas, os investimentos na infraestrutura rodovidria se multiplicaram, ao contrario dos
recursos aplicados em outros modais, como na aviacdo que, conforme o Grafico 2, teve uma
reducdo significativa na matriz de transportes entre os anos de 1950 e 1955. Enquanto o
modal rodoviario saltou de 38% para 52,7%, a participagdo do transporte aéreo diminuiu para

menos da metade nesse mesmo periodo (Grafico 3).
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Grafico 2. Matriz do transporte Brasil - 1950 a 1955.
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Grifico 3. Percentual da participagdo dos modais na matriz de transportes do Brasil - 1950 a
1955.
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Durante o periodo de Kubitschek, a industria automobilistica recebeu grandes
incentivos federais para a producdo de veiculos tanto de carga como de passeio, a0 mesmo
tempo em que os investimentos na malha ferroviaria e a aviagdo ficavam em segundo plano.

Neste periodo, boa parte das principais rodovias que ligavam as capitais possuiam

trechos pavimentados, ao contrario das estradas que conectavam o interior do pais com os
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grandes centros econdmicos, motivo pelo qual o transporte aéreo ainda se mantinha como
alternativa mais segura e rapida para a ligagdo entre esses pontos.

E importante observar que no Brasil das primeiras décadas do século XX, ja sediava
filiais de diversas empresas automobilisticas internacionais como a Ford, a GM, a Grassi ¢ a
International Harvester, entre outras, com unidades de montagem e/ou producgdo de veiculos
de passeio, caminhdes e Onibus.

Cappa ressalta ainda que a hegemonia do modal rodoviario se deu gracas a uma
politica de forte incentivos e altos investimentos em detrimento dos demais modais, contando
com um subsidio cambial aos derivados de petrdleo e com uma rede de rodovias federais,
estaduais e municipais que em 1955 representava um acréscimo de 130% em relagdo ao ano
de 1939, tornando possivel uma disputa direta com o transporte aéreo nas pequenas distancias.
Nota-se também, que outras formas de transporte como o ferrovidrio ¢ de cabotagem nao
receberam os mesmos investimentos em relacdo ao rodoviario, reduzindo substancialmente a
participagdo na matriz de transporte. (Cappa, 2013).

Com mais investimentos direcionados para o modal rodovidrio, resultando em
melhores condicdes das estradas e maior numero de veiculos, uma crise no setor aéreo
regional comega a tomar forma entre as décadas de 1950 e 1960. Das quase 30 empresas
aéreas nacionais que atuavam no Brasil nesse periodo, grande parte delas tiveram que encerrar
suas operagdes. Em consequéncia, conforme mostrado no Grafico 4, o resultado foi a redugao
progressiva de localidades atendidas pelo servigo aéreo, que em 1960 havia chegado a 371
cidades e que, em 2016, apenas 122 cidades possuiam algum servigo regular de transporte
aéreo. Nota-se que, em 1975, as localidades atendidas pela aviagdo regular alcangcaram o nivel

mais baixo desde o final da Segunda Guerra Mundial, com apenas 93 cidades,
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Grifico 4. Localidades atendidas transporte aéreo. Brasil. 1942 —2016.
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Fonte: Garo6falo (1982). Pereira (1987). Gol (2018). Adaptado pelo autor.

A aviagdo no Brasil em 1957, até entdo utilizando avides usados na Segunda Guerra
(velhos DC-3, Catalina e C-46) e com alguns modelos mais modernos propulsados com
motores turboélices e jatos puros (Comet, Caravelle, B-707 ¢ o DC-8, que operavam apenas
em pistas pavimentadas) incorporados pelas companhias aéreas que realizavam rotas
internacionais, ndo conseguiu se estruturar por diversos motivos, entre os quais, como aponta
Cappa (2013), o elevado custo de manutenc¢do das aeronaves obsoletas e os altos precos dos
novos avides a jato, o apoio do governo realizado sem padronizagdo clara, irregularidades
administrativas por parte das empresas, desequilibrios financeiros oriundos de planos
econdomicos federais, além da concorréncia entre as empresas.

Em detrimento de um modal de transporte mais rapido e seguro, a aviagdo regional
brasileira foi gradativamente sendo substituida pelo transporte rodoviario num sentido inverso
ao das grandes economias mundiais que tomaram a opg¢ao de diversificar o uso dos modais de
acordo com as necessidades geograficas, econdmicas e sociais.

Outros fatores que prejudicou, e ainda segue prejudicando a aviagdo nacional, sdo a
dependéncia direta da industria aerondutica internacional (fabricantes de aeronaves e
fornecedores de peca para reposicdo), a variagdo cambial e os pregcos dos combustiveis.
Motivos importantes que também influenciaram negativamente para a redugdo de localidades
atendidas por esse modal, devido ao alto custo de aquisicdo de novos avides € componentes

para a manutengao.
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A industria aeronautica nacional s6 entraria em cena no mercado com a cria¢do da
Embraer em 1969, sendo responsavel pela fabricacio do EMB-110 Bandeirante na década de
1970 e o EMB-120 Brasilia lancado em 1983. Essas aeronaves de até 30 passageiros foram
empregadas no transporte aéreo regional, pois tinham a capacidade de operar em pistas com
pavimentacao asfaltica e de terra. A Embraer por muitos anos desenvolveu e fabricou diversos
modelos de avides, além da montagem de aeronaves de pequeno porte sob a licenca da Piper
Aircraft, dos Estados Unidos. Atualmente, ¢ a terceira maior fabricante de aeronaves no
mundo, disponibilizando modelos turbofan com capacidade de até 144 passageiros.

Durante as décadas de 1950 e 1960, fusdes, faléncias, concordatas, formacado de
consdcios, reducao dos subsidios publicos e aeronaves a jato com maiores capacidades de
carga e passageiros influenciaram diretamente no abandono das rotas regionais com poucos
assentos ocupados, levando as empresas aéreas a se concentrarem nas rotas mais lucrativas.
Uma contradi¢do surgia a partir de entdo, ao mesmo tempo em que houve uma evolucdo na
malha aerovidria, tanto para passageiros quanto para carga, o numero de localidades atendidas
foi reduzindo até chegar 110 em 2017 (ANAC, 2018).

Entretanto, a reducdo das localidades atendidas pelo servico aéreo nao resultou
diretamente na diminui¢do da quantidade de passageiros, mas o contrario. A quantidade de
pessoas que utilizavam o transporte aéreo cresceu progressivamente desde a década de 1970
(Grafico 5), o que pode ser compreendido se levarmos em consideragdo que a populagido
urbana no Brasil cresceu em um ritmo ainda maior, conforme os dados do IBGE no Grafico 6.
Isso d4 a falsa impressdao que mais pessoas acessaram o transporte aéreo diretamente das suas
cidades, quando que na verdade, o que houve foi uma maior oferta de voos nas grandes
cidades a0 mesmo tempo em que houve uma substituicdo gradativa da conexdo entre as

cidades do interior do pais e os grandes centros pela via terrestre.
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Grifico 6. Populagdo Urbana e Rural. Brasil — 1960 a 2010.
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Com base nos dados do IBGE (2010a), os Mapas 1 a 4 demonstram a evolugao da rede

de cidades atendidas pelo transporte aéreo de passageiros e carga. Entretanto, nota-se que, dos

5561 municipios brasileiros, apenas 2% das cidades possuem pelo menos um uma linha aérea

regular atuando, o que significa que a maioria das cidades de pequeno e médio porte que

possuem aeroportos, atende somente a um limitado trafego de voos particulares, mantendo

uma estrutura aeroportudria minima praticamente subutilizada ou, na maioria dos casos,

abandonados pela falta de operacgdo, resultado da falta de interesse e recursos por parte das

administragdes municipais, quase sempre responsaveis pela manutencao destas pistas € menos
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ainda, pelos orgdos estaduais, que concentram suas atividades aeronauticas nas capitais € nas
cidades de maior importancia econdmica dos estados.

Nos Mapas 1 e 2, observa-se uma profunda evolugao dos fluxos aéreos de passageiros
com a ampliacdao da rede para diversas cidades, além das capitais, localizadas, sobretudo, nas
regides Sul e Nordeste. Segundo o IBGE (2010a), da desproporcional concentra¢do no fluxo
no eixo Rio-Sao Paulo em 1972, trés décadas depois, a intensidade dos voos de passageiros
passa a estender a rede para importantes outras capitais em virtude da formagdao de novos
centros industriais e financeiros em outros estados, como apresentado no Mapa 2. Essa
ampliagdo da rede também ¢ resultado direto de dois fatores fundamentais: 1) maior oferta de
voos das companhias aéreas que passam a utilizar aeronaves com mais assentos; € 2) o
surgimento de novos Aubs regionais que acabam centralizando as conexdes dos voos entre as

regides do pais.



Mapa 1. Ligagdes aéreas — Passageiros. Brasil 1972.
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Mapa 2. Ligagdes aéreas — Passageiros. Brasil 2005.

36

s > ]
BOGOT.

CoOLOMB I|A

VENEZUELR

ET

|

ga Oes aéreas - PBSSEQEITDS

2005

[

‘? (CAYENNE
EIJR-HAM_ LYANE
BOAVISTA
f GIJ!' »‘
1
o

[ Femvia: st et e riagia o, 2010 |

BANTINGO

kURUELIA'\'

ELENDE] AR ,'\un(r_i'unin b S
ar - e “\

Q‘"“Q,\,F\mmsz.n

_ | \x‘hmqmnu;nh;ﬁ’m

A ce {
; 73 ,‘;;fi_f.‘.r,_ i o
! BRIl
2 s
»

Famands da Narstha

&

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2010a).

No transporte aéreo de carga, conforme os Mapas 3 ¢ 4, de acordo com a analise do

IBGE (2010a), o eixo Manaus-Sao Paulo ainda se mantém como um dos principais fluxos de

movimenta¢do de mercadorias em virtude da relagdo entre a Zona Franca de Manaus e o polo

econdmico e financeiro formado pela metrépole de Sao Paulo. Porém, de 1972 a 2005,

percebe-se que o volume de carga movimentado pelo transporte aéreo entre as capitais

apresentou uma alta significativa, demonstrando o crescimento de outras redes a nivel

regional, interconectadas pelos novos hubs localizadas em Brasilia, Belo Horizonte Belém,

Sao Luis, Fortaleza, Recife, Salvador, entre outras.



Mapa 3. Ligagoes aéreas — Carga. Brasil 1972.
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Mapa 4. Ligagoes aéreas — Carga. Brasil 2005.
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Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2010a).

E importante analisar que, mesmo com a evolucio constante dos fluxos no transporte
aéreo, tanto para passageiros quanto para carga, os mapas acima também apontam o carater
centralizado da rede de transporte aéreo no Brasil. Longe das capitais e dos importantes
centros econdmicos e industriais regionais, a aviacao regional ndo conseguiu impor seu
destaque de acordo com as necessidades brasileiras.

Essa realidade nao afeta somente a possibilidade do deslocamento de pessoas pela via
aérea, mas se analisado do ponto de vista da integracdo nacional ¢ do desenvolvimento
econdmico e social regional, grande parte dos aeroportos localizados em pequenas e médias
cidades do pais poderiam funcionar como entrepostos ou pequenos terminais logisticos

destinados a distribui¢do de mercadorias de baixo volume e alto valor agregado, além de
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transporte integrado de passageiros, conectando as pequenas cidades as médias e essas as
metropoles.

Alguns autores como, Silva (1990), Barat (2012), Cappa (2013) e Fernandes e
Pacheco (2016), consideram o desenvolvimento dos transportes com base na evolu¢dao do
Produto Interno Bruto (PIB), procurando relacionar o impacto direto do crescimento
econOmico nacional com a demanda de passageiros e carga e a oferta de voos, no caso do
transporte aéreo. Existe sim uma correlagdo entre a producdo econdmica de um pais € o
transporte aéreo, uma vez que a lucratividade das empresas s6 € possivel por meio da
circulacdo ndo apenas do capital, mas também da produgdo. Deste modo, quanto maior a
produgdo, maior serda a necessidade de movimentar essa producdo e maior sera a participacao
dos trabalhadores na industria e no transporte. Consequentemente, maior deveria ser a renda
distribuida e o consumo de bens. Contudo, na pratica nao funciona bem desta maneira.

Na realidade, o aumento da produtividade necessaria para um sistema afetado por
constantes crises ndo tem implicado em um maior poder de compra por parte da populacdo em
geral. Geralmente, as crises do capitalismo mundial sdo oriundas da superprodugdo e nao da
demanda, o que acaba gerando um excesso de produtos sem consumidores para comprar. Com
o transporte ocorre a mesma coisa também.

Talvez uma proposta mais coerente para relacionar a evolugdo dos transportes com a
dindmica da economia seria partir da evolugao da Produgao Nacional Bruta (PNB) — producao
nacional sem a remessa dos lucros para o exterior’ ¢ o aumento do poder aquisitivo das
pessoas em geral. Pois o incremento substancial nos saldrios da populagdo permitiria maior
consumo de servicos prestados pelas companhias aéreas, por exemplo. Levando em
consideracao que a média da remessa dos lucros para as matrizes das empresas internacionais
instaladas fora do Brasil segue na ordem de 30% do lucro liquido, com um PNB maior que o
PIB, realidade nos paises mais desenvolvidos, a economia nacional teria mais recursos para
investir na produgao e, por conseguinte, no aumento da renda da populagao.

Para Fernandes e Pacheco (2016) o crescimento da classe média pode contribuir
significativamente para o desenvolvimento do transporte aéreo. Entretanto, essa avaliacao
também ignora a realidade de que grande parte da populacdo na maioria dos paises ¢é

composta por trabalhadores situados abaixo da classe média, o que somente reforca a ideia do

> PNB = PIB — RLEE (Receita Liquida Enviada para o Exterior) ou PNB = PIB — RLRE (Receita Liquida
Recebida do Exterior).
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transporte aéreo limitado a uma pequena camada da sociedade. Esta contradi¢do evidencia
ainda mais o carater restritivo do acesso aos voos comerciais internacionais.

Para um pais de dimensoes territoriais continentais e situado entre as dez maiores
economias mundiais, o Brasil do século XXI tem demonstrado uma evolu¢do lenta na
substitui¢do das viagens de longos trechos do transporte rodoviario para a aviagdo. So6 a partir
de 2010 ¢ que as viagens interestaduais feitas pelo ar ultrapassaram a quantidade de pessoas
viajando por Onibus. Conforme dados da Agéncia Nacional de Aviagao Civil (2017) e
apresentado no Grafico 7, nota-se uma tendéncia decrescente na quantidade de passageiros

que sairam do seu Estado para outro por meio da via terrestre.

Grafico 7. Participagdo no transporte interestadual regular de passageiros. Brasil — 2008 a
2017.
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Fonte: Agéncia Nacional de Aviagdo Civil. (2017).

Parte desse resultado deriva das politicas econdmicas sociais do governo Lula e Dilma
que, por meio de um modesto aumento da renda dos trabalhadores € da maior oferta de
créditos para o parcelamento das compras dos bilhetes aéreo, possibilitaram que milhares de
pessoas pudessem romper o espago-tempo em seus deslocamentos com meios de transportes
mais velozes e com maior alcance.

Por parte das empresas aéreas, o surgimento da modalidade low coast, permitiu a
reducdo dos pregos das tarifas por meio da reducdo da qualidade dos servigos oferecidos a
bordo. Uma tendéncia comum no hemisfério norte como estratégia para superar a

concorréncia entre as companhias.
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Visando impulsionar o transporte aéreo regional sob a perspectiva de mercado, ou
seja, dos interesses das companhias aéreas em um ambiente da extrema concorréncia, oS
planos executados pelos governos para a integracao regional tendem a alimentar ainda mais a
disputa entre as companhias aéreas pelas rotas mais lucrativas. Varias reunides entre
empresarios e governo foram realizadas com a finalidade de buscar alternativas eficazes para
as principais deficiéncias do setor, entre elas, as mais importantes foram as Conferéncias
Nacionais de Aviacdo Comercial (Conac), realizadas em 1961, 1963 e 1968. Evidencia-se
nestas conferéncias que o papel do governo deveria ser delimitar o controle da concorréncia
no mercado e financiar a modernizacdo da frota, além de definir as rotas e controlar os precos
das passagens, tendo os empresarios recusando a proposta do governo da criacdo de uma
companhia aéreo estatal, a Aerobras. (Cappa, 2013, p. 83).

Ainda como resultado das Conac, o governo aprovou a criagdo da Rede de Integracao
Nacional (RIN) em 1963, como programa de subsidio para as empresas que atendiam as rotas
deficitarias. Em 1975, o governo federal cria o SITAR — Sistema Integrado de Transporte
Aéreo Regional, reestruturando a aviagdo e classificando o transporte aéreo doméstico como
sendo de ambito nacional (as empresas deveriam servir 12 ou mais estados e pelo menos oito
capitais) ou regional.

Conforme o Mapa 11, o SITAR dividia o Brasil em cinco grandes regides (Norte,
Centro-Norte, Sul, Centro-Oeste, Nordeste) e garantia a exclusividade para cada uma das

cinco empresas aéreas regionais a atuagdo em cada area, tal como descreve Garofalo:

o conjunto de linhas aéreas regionais e servigos aéreos subjacentes a cada uma dessas cinco
regides, denominado de Sistema Integrado de Transporte Aéreo Regional, seria explorado
por pessoa juridica operadora constituida no pais e sediada na propria regido onde deveria
desenvolver as suas atividades. Esses operadores, ou seja, as Empresas de Transporte Aéreo
Regional receberiam concessdes de exploracdo, validas por quinze anos, e prorrogaveis por
idénticos periodos sucessivos a critério do proprio Ministro da Aeronautica. (GAROFALO,
1982, p. 106).
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Mapa 5. Sistema Integrado de Transporte Aéreo Regional (SITAR). Brasil. 1975.
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Fonte: Garéfalo. (1982).

Ao contrario da analise de Fernandes e Pacheco (2016), onde afirmam que “o mercado
passou a ser representado pelos agentes econdmicos € suas transagdes comerciais, que ¢
regulado por uma mao invisivel e minima interferéncia do Governo”, (FERNANDO e
PACHECO, 2016, p. 17), produzindo um equilibrio ideal entre o produto ofertado e a
demanda esperada. O que se observa de fato no historico do capitalismo ¢ uma dependéncia
cada vez maior do setor privado em relagdo aos recursos do Estado.

Para os empresarios, o papel ideal do Estado seria apenas o de principal investidor em
infraestrutura e intervir o minimo no mercado, agindo apenas como regulador dos excessos da

concorréncia entre as empresas. Nao obstante, essa linha de pensamento critica o Estado
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“pesado” em relagdo aos gastos relacionados a satde, educacao, moradia, transporte publico e
politicas voltadas a distribui¢do de renda, mas ndo os recursos destinados a circulagdo do
capital.

Essa avaliagdo nao consegue explicar as crises de superproducdo no capitalismo, que
no ambito do mercado aeronautico esta extremamente ligado a contradiciao entre a oferta de
voo ¢ a falta de mais consumidores capazes de comprar bilhetes aéreos para as suas viagens.
Entretanto, esse tipo de analise também ignora a importancia do transporte aéreo nao apenas
como meio de deslocamento, mas como instrumento de geracao e distribuicdo de riqueza
social. A analise do transporte aéreo somente com a lente do mercado impossibilita a critica a
realizacdo da integracdo nacional e do desenvolvimento regional para minimizar as
desigualdades socioespaciais.

Cappa destaca que:

a reestruturacdo da infraestrutura estd na agenda do Banco Mundial, entre outras razdes,
devido a economia contemporanea organizada pela grande empresa em redes mundiais de
inovagao, producgdo e comercializa¢cdo de mercadorias com o apoio das telecomunicacdes ¢
tecnologias de informacdo. A producgdo industrial tornou-se fragmentada no mercado
mundial e trouxe novos desafios ao setor privado e ao poder publico, sobretudo quanto a
competitividade sistémica e a necessidade de uma dinamica urbana e econdmica eficiente e
racional na circulagdo de pessoas ¢ mercadorias. (CAPPA, 2016, p.22).

Por mais que autores dessa linha de pensamento defendam que o desenvolvimento do
transporte aéreo nos moldes das necessidades do mercado possa contribuir com a geragao de
renda criada pelo conjunto das partes que formam o sistema de transporte, o processo de
acumulacdo de capital entra em contradicdo devido a concorréncia natural de um mercado
estritamente fechado e formado por monopdlios que planejam suas operagdes com base na
demanda que possibilita os maiores ganhos, mesmo que isso represente, na pratica, o
encerramento de rotas com pouco publico, resultando em um processo de concentracdo de
operacgdes restrito as localidades com indices econdmicos mais consolidados.

Essa concorréncia, levando em considerag¢do o alto custo operacional relativo ao setor
aéreo ¢ uma regulamentagdo extremamente rigida para a realidade nacional, resulta em
centenas de cidades com aeroportos subutilizados ou mantendo ndo mais que duas operacdes
didrias de ligagdo com a capital nem sempre mais proxima.

Segundo os dados do Ministério dos transportes, portos e aviagao civil (2018), com

base na ANAC, existem no Brasil 2.499 aerdédromos®, sendo que, desse total, 1.911 sao

4 -~ , , , . . . ,

Conforme definicdo da ANAC, aerdédromo ¢ toda area destinada a aterrisagem ou amerissagem (na agua),
decolagem e movimentacdo de aeronaves. O aeroporto é o conjunto formado por aerodromo mais os terminais de
passageiros e carga.
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privados e 588 sdo de uso publico (Grafico 8). Esses mesmos dados também demonstram
ainda que apenas 65 aerddromos publicos foram responsaveis pela movimentacao de 98% dos
embarques e desembarques. Sendo que 31 destes aerodromos estdo localizados em aeroportos

das capitais e os demais em cidades de médio porte.

Grafico 8. Aeroportos Brasil — 2018.

® Privados ®@Publicos = Concessdo  ® Em processo de concessdo

Fonte: Ministério dos transportes, portos ¢ aviagao civil. (2018).

O Mapa 6 demonstra a distribuicdo espacial dos aerédromos que, apesar da grande
concentragao de aeroportos nas regioes sul, sudeste e parte do nordeste, o Brasil necessita de
uma rede aérea que possa interligar as cidades menores aos centros econdmicos regionais,
promovendo a integracdo regional com as principais capitais do pais, ndo apenas de
passageiros, mas também de cargas especificas, de pequenos volumes, de médio e alto valor
agregado, como os produtos eletronicos negociados pelo comércio eletronico e que possuem
valores de fretes altos devido aos prejuizos ocasionados por perdas ou extravios (roubos,

furtos e acidentes).
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Mapa 6. Aerdédromos publicos Brasil — 2018.
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Fonte: Agéncia Nacional de Aviagdo Civil. (2018).

Trabalhando ainda o conceito de cidades-aeroportos ¢ a tendéncia mundial de
dispersdao das unidades de producdo no sentido do interior do pais, temos diversas cidades que
funcionam, ou poderiam funcionar como entreposto intermodal, proporcionando maior
dinamica e reducao de custos com a combinagado entre o modal rodoviario e aeroviario.

Cabe observar que, com base numa analise mais critica e partindo da contradi¢ao

interesse nacional x interesse do mercado, a estrutura do sistema do transporte aéreo além de
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assunto ligado a questdo de soberania nacional e defesa do espacgo aéreo brasileiro, cumpre
também um importante papel para o desenvolvimento econdmico e social, desde que seja
estruturado ndo somente na perspectiva do mercado, mas principalmente a partir do
planejamento dos recursos publicos nos niveis federais, estaduais € municipais para todo o
sistema logistico por meio de estruturas intermodais, reorganizando o espago de acordo com a
capacidade que cada localidade possa gerar economicamente.

Desta forma, poderia tornar mais eficiente o deslocamento de pessoas e mercadorias
através de plataformas integradas de transportes rodoviarios e aéreos, possibilitando a criacao
de uma rede de transporte aéreo regional conectada as médias e grandes cidades com fluxos
de voos que possam estabelecer rotas mais consistentes € polos de geragdo de renda e
emprego (empresas de transportes, manutengao e reposi¢cao de pecas, escritorios comerciais,
hotéis, restaurantes etc.) em torno de cada sitio aeroportuario das cidades de pequeno e médio
porte.

O transporte aéreo em todo mundo apresenta um forte impacto na economia dos
paises, ndo pela quantidade de mercadorias transportadas (em relagdo ao rodoviario ou
maritimo), mas pela sua capacidade de geracdo de valor agregado ao tipo de produto
transportado.

Entretanto, para além da necessidade da circulagdo de capital, deslocamento de
pessoas e mercadorias em uma época em que a velocidade das transagdes comerciais acontece
de forma quase instantanea, o Estado como unidade antagonica dos conflitos de interesses
diversos, € o principal responsavel pela infraestrutura basica para o desenvolvimento
econOmico e social, mesmo que a prioridade no capitalismo seja os interesses do mercado em
detrimento de uma politica de maior acesso a riqueza produzida pelos proprios trabalhadores.

O transporte como principal meio do processo de distribuicdo da producdo demanda
uma infraestrutura complexa com altos investimentos quaisquer que seja o tipo do modal. E
dependente dos novos aportes tecnologicos desenvolvidos para a movimentagdo de pessoas e
produtos e também para a rapida troca de informacdes e dados entre as organizagdes que
conformam a cadeia logistica.

Afinal, segundo Marx (apud HARVEY. 2005, p.49), “os custos de circulacdo ‘podem
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ser reduzidos pelo transporte aperfeicoado, mais barato e mais rapido’”, gerando maior acesso
as mercadorias por meio do melhoramento das vias de transportes € do desenvolvimento
tecnologico (trem de alta velocidade, veiculos rodoviarios hibridos, aviagdo subsonica etc),

reduzindo os custos e criando novos espagos para a acumulag¢do do capital, promovendo o
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acesso a mercados mais distantes, a novas fontes de matérias-primas e novas oportunidades
para a geracao de forca de trabalho e do tempo de giro do capital. (Harvey. 2005, p. 50).

Este autor, ancorado em Marx, ainda defende a inovagdo tecnologica como meio de
anular o espaco pelo tempo, liberando “a producdo das fontes locais de poder, permitindo a
concentracdo da produgcdo em grandes aglomeragdes urbanas” (HARVEY. 2005, p. 52),
mesmo que na atualidade a descentraliza¢do das unidades de produ¢do tende a buscar novos
espacos no interior do pais, mas ndo desconectado das fontes de matérias-primas, for¢a de
trabalho e consumidores.

Essa caracteristica sO € possivel hoje gragas as inovagdes tecnologicas aplicadas ao
transporte que acabam permitindo um gerenciamento integrado de toda a cadeia produtiva e
de abastecimento. Porém, no capitalismo, a contradi¢do entre o lucro maximo e o
desenvolvimento social se transforma em campo de batalha de interesses pautados quase
sempre pela disputa acirrada em um mercado extremamente competitivo € com alto custo de
operacao.

Para compreender melhor o impacto do transporte aéreo regional de cargas, objeto de
estudo desse trabalho, o proximo capitulo abordara a evolugdo do transporte aéreo no Brasil,

os conceitos de redes e fluxos e o impacto da aviagdo no sistema logistico integrado.
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Capitulo 2

Transporte aéreo de cargas no Brasil: redes, fluxos e logistica

A aviagdo em geral, representa uma importante forga no sistema de transporte em todo
o mundo. O transporte aéreo talvez tenha sido o meio de deslocamento de pessoas e
mercadorias que mais evoluiu durante o século XX, tornando possivel o acesso a praticamente
todo local no globo, de maneira mais rapida, segura e eficiente gragas as inovagodes
tecnoldgicas aplicadas no campo da engenharia aerondutica e da navegacao aérea que, nas
primeiras décadas do Século XX tinham apenas as estrelas e a bussola como referéncia de
navegagdo para a realizagdo de voos em trechos de longas distancias.

Atualmente, os equipamentos de auxilio a navegagao a bordo nas aeronaves, como 0s
receptores de sinais terrestres (NDB, VOR, DME) e os modernos sistemas de navegagdo
eletronica via satélites (GNSS), possibilitam maior precisdo e seguranca nas rotas aéreas € no
auxilio de pousos, evitando erros e acidentes comuns nos primoérdios da aviagao.

O espaco aéreo controlado permite auxiliar e balizar as aerovias com precisdo o
suficiente para superar grande parte dos fendomenos meteorologicos, permitindo operagdes
com minimas condi¢des de visibilidade e sobrevoo em regides geograficas acidentadas como
cadeias de montanhas, desertos ou longas por¢des sobre o mar.

As trilhas de condensacdo formadas pela queima do combustivel dos motores a jato
dos avides modernos representam bem mais que apenas “fumacinhas” no céu. Na verdade,
demonstra uma rede de vias aéreas que nem sempre pode ser vista a olho nu. Essa complexa
rede de aerovias, formada pelo intenso fluxo de aeronaves que cruzam os céus diariamente
com velocidades superiores a 800 km/h, possui a capacidade de conectar qualquer ponto do
planeta em menos de 20 horas com aeronaves dotadas de tecnologias de ponta, transportando
milhdes de pessoas e toneladas de cargas anualmente.

Com equipamentos mais modernos e seguros, a aviagao em todo mundo solidificou-se
como o meio de transporte necessario a dindmica turbulenta da economia capitalista global.
Atualmente, no Brasil, o transporte aéreo de cargas movimenta em média 0,5% de toda
tonelada transportada. Apesar de parecer pouco, esse indice representa em valores, algo em
torno de 35% do total dos modais. (CAPPA, 2016). Isso se da gragas ao tipo de mercadorias

movimentadas pela aviacdo, quase sempre produtos de médio e alto valor agregado,
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pereciveis, de baixo peso e volume (apesar de algumas aeronaves como o russo Antonov An-
225, ser capaz de decolar com 250 toneladas a bordo).

A Figura 1 nos mostra uma pequena parcela da intensidade do fluxo das aeronaves de
passageiros, de carga e de configuragdo mista, em voos nacionais e internacionais registrados
num determinado momento do dia. Esses voos cruzam os céus de forma coordenada por meio
de uma regulacdo internacional sob a responsabilidade da Organizagdo da Aviagdo Civil
Internacional (OACI, ou ICAO em inglé€s) e organismos consignatarios nacionais, como a
Agéncia Nacional da Aviacao Civil (ANAC) no Brasil, trabalhando em conjunto para
proporcionar a aviagdo mundial maior seguranca, eficiéncia, economia, prote¢do ao meio
ambiente, além de propor um desenvolvimento sustentavel por meio da cooperagao de todos

os paises consignatarios da OACI. (Bianchini, 2012, p. 39).

Figura 1. Fluxo da rede do trafego aéreo mundial. 2018.

Fonte: Flightradar24. 12/08/2018 as 23:40h. (2018).

Essa imensa trama que representa o espago aéreo mundial, formada por aerovias
superiores ¢ inferiores, fixos, pontos de notificagdes, auxilios-radio e aeroportos, contribuem
intensamente para a nova dindmica do capitalismo internacional que passa a exigir, ndo
apenas a conexao melhorada entre os fixos, mas, sobretudo, maior velocidade e amplitude
geografica para tornar possivel a circulagdo de pessoas e mercadorias de forma mais agil de
acordo com a tendéncia histérica da redu¢do do espago-tempo e da aplicagdo das novas
tecnologias nas transagdes comerciais instantaneas do mercado atual.

De tal modo, mesmo com o desenvolvimento desigual do sistema capitalista em

grande parte do globo, a revolucdo tecnologica do ultimo século foi ao mesmo tempo
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impulsionada por novos mercados e pela descentralizagdo das unidades de producao,
modificando o espaco, (re)criando novas paisagens e substituindo velhos paradigmas das
relagdes de producao de acordo com as novas exigéncias comerciais.

Nao ha mais lugar isolado no mundo. Por terra, 4gua ou pelo ar, novas tecnologias
redesenham novas redes que se sobrepdem formando uma trama nem sempre visivel, mas
capaz de deslocar uma imensa quantidade de pessoas e mercadorias diariamente.

Essas redes surgem através de vidrios sistemas apoiados pelos mais modernos meios
de transmissdao instantdnea de dados e informacgdes, tornando possivel o gerenciamento de
toda a cadeia logistica de distribui¢do, partindo de diversos terminais de computadores
localizados nos centros industriais espalhados em todo o mundo, tal como afirmam Pons e
Reynés (2004),

La organizacion espacial, la estructuracion de sus redes y la evolucion de sus flujos han
corrido parejas al desarrollo tecnologico de la aerondutica, a los especificos niveles de
regulacion del trafico, a escala nacional e internacional, asi como a las estrategias
comerciales de las compafiias operadoras. (PONS; REYNES, 2004, p.179)

Nesse sentido, o sistema de transporte aéreo ndo pode ser analisado desconectado do
seu espago de realizacdo e da cadeia logistica que lhe proporciona todo o suporte pratico para
a movimentagdo de pessoas e bens, tanto a nivel regional quanto internacional. A aviacao
possui importantes caracteristicas que contribuem diretamente com o desenvolvimento
econdmico e social, tornando possivel, além da circulagdo de bens e pessoas por meio de uma
rede de conexao mundial, a criagdo de polos de integragdo multimodal capazes de
proporcionar maior articulagdo com outos modos de transporte, além da criagdo de polos
geradores de renda, emprego e desenvolvimento regional. (PONS E REYNES, 2004).

As redes aéreas possibilitam maior conexao entre os grandes centros econdmicos €
suas hinterlands, proporcionando maior circulacdo de mercadorias e produzindo um sistema
logistico que, por conseguinte, desenvolve a cadeia de distribuicdo por meio de novos
investimentos e trocas intensas de produtos comercializados pelas empresas locais, tal como

enfatizam Pons e Reynés (2004),

Los aeropuertos generan nuevos espacios en sus hinterlands porque los territorios
adyacentes se han visto estimulados por vias de comunicacion terrestre. Estas procuran la
articulacion de la infraestructura aeroportuaria con los nucleos urbanos, turisticos e
industriales a los que sirve de forma directa. Estas infraestructuras de comunicacion, a su
vez, propician el desarrollo de zonas comerciales proximas que consolidan grandes
corredores, muy atractivos para la industria, el comercio y los servicios. Aunque las
actividades en ellos establecidas no tengan siempre una relacion directa con el aeropuerto,
se benefician del trafico de personas que éste genera y de la renta de situacion que sus
excelentes comunicaciones propician. (PONS; REYNES, 2004, p. 188).
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Para ilustrar bem o impacto da industria do transporte aéreo na economia de um pais,
com base nos dados da Associagdo Brasileira das Empresas Aéreas - ABEAR (2016), o valor
gerado pela aviagdo no Brasil em 2015 foi de RS 312 bilhoes, ou seja, o equivalente a 3,1%
do PIB. Os dados da ABEAR ainda mostram um total de 6,5 milhdes de empregos diretos,
indiretos e induzidos ligados ao setor, além dos centros de negocios e servigos localizados no
entorno de cada sitio aeroportuario.

Outro fator importante para a industria do transporte aéreo foi o desenvolvimento de
novas tecnologias utilizadas no gerenciamento da cadeia logistica que também favorece
diretamente para a expansao da rede aérea e sua consolidagdo a partir da conexdo de dados e
integracdo das informagdes entre os varios agentes que formam a cadeia. Basta, por exemplo,
analisar o comércio eletronico da China com o mundo, na atualidade. Apenas com um
“clique” na internet ¢ capaz de finalizar a compra de um produto ofertado em alguma empresa
chinesa localizada em Hangzhou, do outro lado do mundo, e apos trés dias de deslocamento
combinado (rodoviario, maritimo ou aéreo), o produto comercializado eletronicamente,
desembarca em algum aeroporto no Brasil, por exemplo, pronto para a liberagado da alfandega.

S6 por intermédio de um sistema moderno integrado de transmissao instantaneo de
dados ¢ que pode tornar possivel a conexao entre diversos modais de transporte, envolvendo
varios profissionais desde a separacdo automatizada da mercadoria, ainda no armazém de
origem, para a embalagem, codificacdo postal, conteinerizagao, transporte terrestre, transporte

aéreo, desembarque no destino, separacao e emissao para os 6rgaos da receita federal.

2.1. Redes e fluxos: elementos essenciais para o transporte aéreo

O sistema de redes de transporte vem se desenvolvendo a passos largos conforme a
expansao mundial do capitalismo, sobretudo, a partir do século XX com a quarta revolucdo
industrial e a evolu¢do das tecnologias ligadas a comunicacao integrando o gerenciamento
industrial com o transporte em geral.

A necessidade de criar canais mais eficientes para o escoamento da produgdo demanda
constantemente técnicas modernas que possam permitir maior fluidez nos processos
logisticos, reduzindo o tempo de circulagdo e encurtando o espaco, contornando os acidentes
geograficos, sobrepujando as limitagdes territoriais, economicas e politicas, segundo os

interesses das grandes corporagdes industriais. Todo esse processo resulta em redes
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sobrepostas capazes de criar e reorganizar novos espagos com novos valores adicionados.

Conforme assinala Santos (2006),

Uma das caracteristicas do mundo atual é a exigéncia de fluidez para a circulagdo de ideias,
mensagens, produtos ou dinheiro, interessando aos atores hegemonicos. A fluidez
contemporanea ¢ baseada nas redes técnicas, que sdo um dos suportes da competitividade.
Dai a busca voraz de ainda mais fluidez, levando a procura de novas técnicas ainda mais
eficazes. A fluidez ¢, a0 mesmo tempo, uma causa, uma condi¢do e um resultado.

Criam-se objetos e lugares destinados a favorecer a fluidez: oleodutos, gasodutos, canais,
autopistas, aeroportos, teleportos. Constroem-se edificios telematicos, bairros inteligentes,
tecnopdlos. Esses objetos transmitem valor as atividades que deles se utilizam. (SANTOS,
2006, p. 185).

Gragas as novas tecnologias no campo da engenharia mecanica, eletronica e
comunicacdo, o processo produtivo ndo depende mais exclusivamente de um ponto fixo no
globo para as suas instalagdes, pois o desenvolvimento do transporte e suas redes reduziram

os custos relacionados a circulagao dos bens. Como afirma Harvey,

nos ultimos 150 anos, o custo e o tempo para movimentar mercadorias também diminuiu, a
ponto que os custos de transporte ndo desempenham mais papel importante nas decisdes de
localizagdo de um punhado de industrias. (HARVEY, 2005, p.148).

Contudo, o transporte continua sendo o componente fundamental do processo de
circulagdo, proporcionando as condi¢des ideias para fluxo se utilizado de forma racional,
aproveitando a soma de todas as caracteristicas dos modais isolados ou combinados entre si.

O espaco-tempo torna-se cada vez mais curto. O desenvolvimento do sistema de
transporte que, até o século XIX tinha como objetivo cobrir todo o territorio global, apds o
século XX toma como paradigma principal a otimizagdo com um carater mais organizativo,
voltado a gestdo de tornar mais rapido o deslocamento de bens e pessoas com o menor custo
possivel, em consequéncia ao aprimoramento das redes globais (Pons e Reynes, 2004).

Estimuladas pela demanda industrial, as redes de transportes se formam por meio de
ligacdes, nos, fixos e fluxos, que se entrelagam e se sobrepde no espago proporcionando a
interconexdo entre o local, o regional e o internacional com base em um sistema arterial
composto por rodovias, ferrovias, hidrovias, aerovias e dutovias, além do sistema de telefonia
e transmissao de dados formados por uma imensa rede de satélites e cabos submarinos que
transportam, em fracdes de segundos, as informagdes necessarias para o gerenciamento e
operacionalizacdao da produgdo e sua distribui¢ao.

Para compreender o significado de ligagdes e nos na estrutura das redes de transportes,

Pereira e Ferreira (2014), definem como:

as ligagdes sdo as proprias instalacdes vidarias, constituidas pelas hidrovias, rodovias,
ferrovias e aerovias; enquanto os nos sdo representados por cidades ou por terminais de
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cargas e/ou passageiros que sdo interconectados através de um determinado conjunto de
ligagdes. (PEREIRA; FERREIRA, 2014, p. 107).

A intensidade dos fluxos, que, para Castells “sdo a expressio dos processos que
dominam nossa vida econdmica, politica e simbolica” (CASTELLS, 1999, p. 436),
determinam a consisténcia da rede, uma vez que, toda a base material do sistema produtivo
economico influencia diretamente na capacidade de moldar as sociedades, imprimindo novos
valores ao espa¢o modificado.

Desta maneira, para que os fluxos de uma rede de transporte possam funcionar de
maneira eficiente, ou seja, além de superar o tempo e os acidentes geograficos, os nds, como
afirmam Pons e Reynes (2004, p. 36), passam a constituir focos de geracdo e atracdo de
fluxos, obedecendo a determinada distribuigdo heterogénica de acordo com a infraestrutura
instalada nos fixos. Esse movimento demonstra que o desenvolvimento das redes esta ligado
diretamente com o desenvolvimento econdmico do pais, que determinara a quantidade dos
fluxos conforme a demanda industrial e a capacidade de consumo de uma determinada regido,

como muito bem definido por Pons e Bey:

la infraestructura mas importante para la emision de los flujos econdémicos es, sin duda, la
de transportes, pues establece una relacion simbiotica con el territorio, ya que, por un lado,
donde existen centros entre los que ya circulan flujos se instala una red de transporte para
fortalecerlos y donde se instala una red de transportes aparecen centros inducidos por ella.
(PONS; BEY, 1991, p. 15).

As redes de transportes transformam a estrutura fisica do espago de acordo com o
interesse da expansdo do capital. Criam pontos de producdo e demanda a circulagdo de bens e
pessoas, evoluindo as técnicas de conexao ao mesmo tempo em que criam regides econdomicas
além das localidades onde estao instaladas as unidades de produgdo. O fator distancia-tempo ¢é
compensado pela otimizacdo do sistema de transporte integrado que possibilita a reducao dos
custos relacionados ao deslocamento.

Observa-se entdo o importante papel da aviacao no transporte de modo geral. Pons e
Reynés (2004, p.188) ressaltam que, por exemplo, os aeroportos podem contribuir
diretamente com a diversificacdo das economias, pois, tornam possivel a criacdo de parques
tecnoldgicos em regides de demanda turisticas, proporcionando a populagado local a oferta de
mercadorias e servigos devido a densidade de pessoas em transito.

Para Milton Santos (1999), a hierarquiza¢do das redes promove as desigualdades
socioespaciais. Esse autor afirma que “mediante as redes, hd uma criacdo paralela e eficaz da

ordem e da desordem no territorio, ja que as redes integram e desintegram, destroem velhos
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recortes espaciais € criam novos’. (SANTOS, 1999, p.222). Dessa forma, os agentes
econdmicos acabam selecionando areas destinadas para a produgdo e distribuicdo de bens
conforme o nivel técnico peculiar de cada rede de acordo com as vantagens que essas
organizagdes possam obter. Nao ¢ por acaso que o transporte aéreo ¢ mais utilizado por
agentes de negdcios que necessitam viajar para varias regioes em pouco tempo.

No caso da rede aérea, o fluxo ¢ maior nos paises desenvolvidos devido ao maior
investimento na infraestrutura aeroportudria e também porque nesses paises ha uma maior
distribuicdo de renda, permitindo que a populacdo tenha acesso ao transporte aéreo para
viagens de turismo e para negocios. Outro fator relevante para o desenvolvimento do
transporte aéreo nesses paises € a utilizagdo do transporte de encomendas rdpidas e
mercadorias comercializadas pela internet, consequéncia do maior poder aquisitivo dos
consumidores.

Neste contexto, o transporte ndo pode ser considerado apenas com um elemento
complementar e secundario do sistema de redes de transporte, sendo o seu elo fundamental. O
transporte no sistema de redes ¢ o principal processo da cadeia produtiva que permite a
circulagdo do capital e da suporte necessario para o funcionamento da propria cadeia
produtiva, agregando valores e reorganizando o espago com novas possibilidades de cria¢do
de servigos, renda, direito aos lugares e de promocao do bem-estar social.

O transporte aéreo, nessa realidade, reune justamente as principais caracteristicas que
dao o apoio principal para a dindmica do capitalismo atual: velocidade e amplitude

geografica.

2.2. Logistica e o transporte aéreo

Nado obstante, para que os fluxos da rede de transporte possam funcionar sem
interrupcdo e com eficiéncia, € necessario analisar outro elo que forma a cadeia de transporte:
a logistica.

A logistica surge como necessidade para desenvolver os meios para transportar,
armazenar e distribuir todos os tipos de produtos como prover os meios seguros € rapidos para
os deslocamentos das pessoas. De acordo com Dias (2012), a palavra logistica tem sua origem
formada por duas outras palavras gregas, “logos”, que significa razdo, racionalidade e

“logistiki”, que significa administragdo financeira. Outra origem da palavra logistica vem do
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francés “loger”, que quer dizer alojar ou acolher. O termo logistique, do francés, foi
inicialmente utilizado para definir uma necessidade da guerra. Segundo Dias (2012), esse
termo incluia o planejamento, desenvolvimento, aquisi¢do, armazenagem, transporte,
distribui¢do, manutencao e evacuacao de materiais necessarios para uma batalha.

Outros autores consideram o surgimento da logistica ndo apenas ligado as
necessidades da guerra e da mobilidade de equipamentos bélicos e contingente de soldados.
Dias (2012) explica que a preocupacdao com o planejamento de transportes de mercadorias
teve seu destaque com a Rota da Seda na China, como principal caminho que ligava o leste a
Europa.

Por volta de 200 a.C., essa rota serviu para que centenas de comerciantes pudessem
transportar produtos chineses como a seda, ervas aromaticas, perfumes e especiarias para
serem comercializados no Oriente Médio e na Europa. Em contrapartida, os mercadores
europeus utilizavam também essa rota para oferecer vinhos, marfim, ouro, peles e animais de
montaria para os chineses. Pelo caminho surgiam cidades que, além de cobrar uma espécie de
imposto aduaneiro, funcionavam como entrepostos das mercadorias, tornando possivel o
desenvolvimento do comércio local e o surgimento de operadores de transportes, ainda que de
forma rustica.

A logistica atual ¢ a continuidade desse desenvolvimento econdmico associando
comércio, transporte, tecnologia e gerenciamento integrado. Praticamente hoje, para qualquer
tipo de transagdo de mercadorias ¢ necessario um planejamento minimo que possa integrar
num sO processo a compra, a movimentagao (interna e externa), o transporte, o carregamento
e o descarregamento. (DIAS, 2012). Deste modo, o conceito de logistica extrapolou o simples
sentido de transporte. E ampliado de acordo com a propria dindmica pujante da economia do

periodo pos-revolucao industrial, como bem sintetizado por Christopher:

A logistica ¢ o processo de gerenciar, estrategicamente, a aquisicdo, movimentagdo e
armazenagem de materiais, pegas e produtos acabados (e os fluxos de informagdes
correlatas) por meio da organizagdo e seus canais de marketing, de modo a poder
maximizar as lucratividades, presente e futura através do atendimento dos pedidos a baixo
custo. (CHRISTOPHER 1997, p. 2, apud FARIA; COSTA, 2011, p.16).

Ou seja, a logistica passa a integrar de forma fundamental a gestdo da cadeia de
suprimentos com a finalidade de facilitar os processos da movimentagdo dos produtos desde o
fornecedor até o cliente final, a partir de uma ldgica racional de interagdo das informacdes de
toda a cadeia do processo, iniciando muitas vezes com a finalizacdo do pedido feito pelo
cliente inicial e passando por diversos departamentos como o financeiro, marketing,

planejamento estratégico, controle de estoques e transportes.
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A logistica moderna, como afirma Novaes (2007), procura incorporar ao processo da
cadeia de distribui¢do, o cumprimento dos prazos, a interagdo efetiva e sistémica entre todos
os setores da empresa e a integracao estreita e efetiva com fornecedores e clientes, além de
buscar a otimizagdo global por meio da racionalizagdo dos processos € a reducao de custos,
tudo 1sso com o objetivo de satisfazer o cliente e manter um alto nivel de servigo.

Porém, € preciso observar que, de acordo com Faria e Costa (2011), a evolucdo da
logistica estd ligada diretamente com os custos logisticos. Conforme o tempo encurtava a
distancia do deslocamento das mercadorias e a concorréncia capitalista se acirrava, as
empresas buscavam respostas a nova realidade econdmica.

Faria e Costa (2011) dividem o processo de desenvolvimento historico da logistica em
cinco fases. Até a década de 50 do século XX, a maioria das empresas estava focada nas
atividades de marketing ¢ as fungdes logisticas estavam dispersas nos varios departamentos
das empresas e os custos ndo eram nitidos, sendo contabilizados separadamente, o que nao
evidenciava a ndo possibilidade de reducdo dos custos através de uma s6 conta. De 1950 a
1960, surgem em algumas empresas departamentos especificos para controlar o fluxo de
materiais ¢ dos transportes. Toma-se a decisio de compensar o alto custo dos estoques e
armazenagens utilizando transportes um pouco mais caros como o modal aéreo. Uma década
depois, as empresas comecam a trabalhar com o conceito de balanceamento dos custos,
mesclando transportes mais rapidos com estoques enxutos e transportes mais lentos com
inventarios maiores. Entre os anos de 1970 a 1980, a maior preocupacdo era integrar todas as
areas da empresa em torno da necessidade de reduzir custos através de um maior controle dos
estoques e armazenagens, buscando a realizacdo de uma distribui¢do mais eficiente. A partir
de 1980 até o momento atual, a logistica se caracteriza pela integragdo externa com outros
elos da cadeia de suprimentos, utilizando sistemas de informagdes que possibilitem maior
conexao entre os processos de toda a cadeia.

Deste modo, o transporte deixa de ser considerado como um complemento da esfera
da produgdo e passa a se tornar um dos elos mais importantes de toda a cadeia produtiva, pois
sem os meios de circulagdo das mercadorias a economia entraria em colapso. Para Bowersox
et al (2014, p. 200), o transporte ¢ o componente mais visivel da logistica, representando cerca
de 60% dos custos logisticos. Por isso, a propria atividade do transporte na logistica tornou-se
tao essencial que produziu novas formas de organizagdo espacial e no gerenciamento da
circulagao do capital.

Dentre os fatores que afetam os meios de transporte, sublinha Bertaglia (2011, p. 292):
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e A atividade do transporte gera os fluxos fisicos de bens e servi¢os ao longo dos canais
de distribuicao, sendo responsavel pelos movimentos dos produtos;

e A distancia e o tempo como parametros que influenciam diretamente o transporte, pois
determinam a formagdo dos estoques, nivel de servigos e custos derivados desses
fatores;

e A velocidade como tendéncia de redugdo dos precos.

O novo conceito da logistica moderna esta focado na eficiéncia dos prazos de entrega
e na reducao dos custos operacionais. Deste modo, o gerenciamento da cadeia de distribuicao
busca a interacdo das informacdes relevantes de todos os processos operacionais, desde a
fonte de matéria-prima, passando pela producdo, armazenagem, distribuicdo e consumo final.
Essas informagdes estdo baseadas nas formas que sdo feitas as transagdes comerciais
(telefone, internet, etc), nos modelos de producao (just in time, kambam, etc), na localizagao
geografica das plantas de produgdo, nos modais de transportes (rodoviario, ferrovidrio,
hidroviario, aeroviario e dutovidrio) e na combinagao entre eles.

O mercado, como principal impulsionador da economia global e definido pela divisao
internacional do trabalho irrompeu as fronteiras fisicas dos paises e conectou as fontes de
matérias-primas, as plantas de produgdo e os consumidores de forma mais rapida e segura,
gracas ao desenvolvimento das novas tecnologias aplicadas no sistema de transporte e de
comunicagao.

A integracdo da informagdo ¢ de extrema importancia para o bom funcionamento da
cadeia de transporte. O fluxo eficiente de mercadorias necessita estar conectado
harmonicamente com o fluxo das informacgdes entre as empresas que fornecem as matérias-
primas e insumos para a industria, entre a induastria e o distribuidor, entre o distribuidor € o
varejista, entre o varejista ¢ o consumidor final e, sobretudo, entre o fornecedor inicial e o
consumidor final, pois € a partir do pedido desse ultimo que todo o processo de producio se
inicia.

E qual seria o papel do transporte aéreo para a logistica atual? Poderiamos afirmar que
a aviagdo estd hoje para a cadeia logistica assim como a locomotiva a vapor estava para a
Segunda Revolugdo Industrial, no Século XIX. O transporte aéreo proporciona a dindmica
atual da economia mundial a agilidade e confiabilidade que outros modais ndo podem

oferecer. Além dessas qualidades, o modal aeroviario, segundo Bertaglia (2011), se
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caracteriza também por ser mais utilizado para produtos com alto valor agregado, oferecendo
maior seguranca, velocidade e alcance e, mesmo apresentando altas taxas, ainda ¢ a melhor
opgao para envio de encomendas urgentes e cargas complementares de baixa durabilidade.

Com o surgimento de novas tecnologias na industria aeronautica, principalmente com
os motores a reagdo tipo furbofan, mais a utilizacdo de materiais compositos mais leves e
resistentes para a construcdo da estrutura de fuselagem e de sistemas mais precisos de
navegagdo eletronica, o transporte aéreo tornou-se atrativo gracas a sua velocidade e
capacidade de cobrir vastas areas com maior economia no consumo de combustivel em
relagdo aos primeiros motores aeronauticos determinados de jato puro.

Outras vantagens do transporte aéreo estdo relacionadas também com a reducdo dos
custos com estocagem e armazenagem. Uma gestao logistica eficiente utilizando o modal
aeroviario pode evitar a formagdo de grandes estoques, pois torna mais dindmico o processo
de compra e entrega dos produtos de forma programada, uma vez que o transporte aéreo
possui boa confiabilidade, disponibilidade e seguranga, além de cobrir maior distancia.

Apesar dos grandes beneficios da aviacdo, esse modal também apresenta algumas
desvantagens que necessitam ser eliminadas para que tipo de transporte possa atingir a
eficiéncia desejada. Bertaglia (2011, p.302) lista as principais desvantagens que ainda

precisam ser superadas para tornar o transporte aéreo mais eficiente, tais como:

e dependéncia de terminais de cargas nos aeroportos;

e falta diversidade e flexibilidade para atingir mais localidades;

e melhor utilizagdo das aeronaves;

e no Brasil, os custos aeroportudrios sdo muito altos e o nivel do servico ainda ¢

precario.

Em relagdo aos pontos negativos, o modal aéreo possui uma limitagdo quanto ao
volume da carga, uma vez que as portas dos compartimentos de cargas ndo possuem aberturas
suficientemente grandes para o processo de carga e descarga de produtos grandes. O
transporte aéreo executado por grandes aeronaves, que requer operagdes mais complexas com
veiculos de apoio de solo e forca de trabalho especializado, também ¢ limitado ao
deslocamento terminal a terminal, tornando o processo de grandes operagdes um pouco mais
lento para curtas distancias devido ao tempo operacional em solo (taxi, manobras, tempo de

carga e descarga, etc.).
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Algumas condigdes de seguranga proporcionadas pelo transporte aéreo sdo mais
adequadas do que no transporte rodoviario: o custo com embalagens ¢ menor, devido ao
pouco manuseio da carga em solo, o que permite ainda uma consideravel redugao no prego do
frete em relacdo ao seguro cobrado pela carga terrestre; o indice de perdas e danos ¢ bem
menor que no transporte rodoviario, onde roubos e acidentes tém provocado um impacto
negativo nas receitas das empresas transportadoras.

Para determinados tipos de produtos, o alto custo do modal aeroviario ¢ compensado
pela redugdo de grandes estoques, minimizando também os custos relacionados a perdas,
danos e roubos, gracas a seguranga do transporte aéreo que também torna possivel a reducao
do preco do frete devido o custo do seguro para essa modalidade ser mais barato que o
transporte rodoviario.

Outro ponto negativo a ser considerado esta relacionado com a operagao € manutengao
dos equipamentos e o preco do combustivel. A dependéncia de importagdo de pecas para a
manutenc¢do e o preco do combustivel, fortemente afetados pela variacdo cambial, as taxas
aeroportudrias ¢ da navegacdo aérea, sdo custos relevantes que atinge indiretamente os
usuarios desse modal.

Para melhor compreender o transporte aéreo no Brasil, o proximo topico foi elaborado
com o objetivo de descrever a evolugdo historica da aviagdao no pais, apontando as principais

deficiéncias e a evolucao do volume de passageiros e cargas transportados.

2.3. Evolucio do transporte aéreo no Brasil

No Brasil, o desenvolvimento do transporte aéreo surge como necessidade de
integragdo nacional, com o objetivo principal era reduzir as distancias entre as capitais
desenvolvidas e o interior isolado, instituindo redes com fluxos mais constantes, seguros e
rapidos, beneficiando o deslocamento de pessoas e mercadorias.

A necessidade de ligar os polos econdmicos concentrados nas capitais e separados por
longos trechos de rodovias precarias ou ndo pavimentadas das cidades interioranas em
processo de desenvolvimento, fez com que o governo investisse na infraestrutura
aeroportudria, incentivando também a criacdo de varias empresas de transporte aéreo que

surgiram com a finalidade de explorar esse mercado promissor.



60

A historia da aviagdo no Brasil nasce como uma mescla entre o interesse nacional
(integracao nacional) e militar (soberania e controle do territorio nacional) e a necessidade de
transportar malas postais com a autorizacdo de empresas estrangeiras, sobretudo de origens
francesa, alema e estadunidense, que buscavam a utilizagdo do territério brasileiro como base
de apoio para as rotas oriundas da Europa e dos Estados unidos e que viam o Brasil como uma
relevante viabilidade econdmica.

Um ponto importante para analisar o desenvolvimento da avia¢do no Brasil € que,
apesar de todas as dificuldades de estabelecer uma rede nacional de transporte aéreo no pais,
nada disso seria possivel sem a participagdo direta do governo, seja pelo investimento em
infraestrutura aeroportudria, seja pelos vultosos subsidios, empréstimos e isengdes de
impostos concedidos as empresas privadas.

Com o objetivo de integrar o imenso territério nacional, varios investimentos diretos e
indiretos foram aplicados pelo poder publico desde a década de 1930 por meio de programas e
planejamentos de infraestrutura aeroportuaria e de navegagao aérea, sempre em didlogo com a
iniciativa privada. A logica governamental era de fornecer a infraestrutura basica enquanto
concedia o direito as empresas privadas para a exploracao do transporte aéreo de passageiros
e de cargas conectando o maximo de cidades espalhadas em todas as regides do Brasil.
Durante esse periodo, também houve a preocupacao de criar a aviagdo militar com o objetivo
de proteger o territério nacional, criando condi¢des para a formacao de pilotos militares e a
obtencao de aeronaves de transporte e defesa. Dessa forma, a aviagdo nacional se desenvolveu

tanto no ramo civil quanto militar, conforme sublinha Cappa,

As primeiras agdes do governo brasileiro para organizar o transporte aéreo no pais

estiveram relacionadas, sobretudo, a necessidade de equipar as forgas armadas como, por

exemplo:

1. durante a Primeira Guerra Mundial, tentou-se importar avides e fundar duas escolas de
aviacdo, vinculadas ao Ministério da Guerra, para capacitar pilotos no Exército Militar e
na Marinha Mercante, respectivamente, em 1914 ¢ 1916;

2. elaborou-se legislacio especifica para atrair empresas estrangeiras interessadas em
investir no pais a partir de 1925;

3. atrairam-se investimentos estrangeiros do setor de transporte aéreo comercial da Franca,
Alemanha e EUA e constituiram-se empresas aéreas, ambas na década de 1920.
(CAPPA, 2013, p.63-64).

Devido a auséncia de instalagdes para as operagdes da nascente aviagdo nacional,
algumas empresas estrangeiras receberam do governo incentivos para a construgdo de campos
de pousos adequados para a operagao das aeronaves que voariam para a por¢ao continental do

pais, uma vez que a maior parte das empresas ainda utilizavam hidroavioes.
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Durante a ditadura de Vargas, foi criada o Departamento de Aviagdo Civil (DAC) que
ficou responsavel pelas fungdes de regulamentar e fiscalizar as atividades aeronauticas no
pais, concebendo em 1938, o Cédigo Brasileiro do Ar (CBA). Neste periodo ainda, foi criado
o Correio Aéreo Militar (CAM) com a finalidade de promover maior integracao nacional
desde a capital federal, Rio de Janeiro, para o maior nimero de cidades possiveis.

O CAM visava incentivar a constru¢do de aerédromos, além de proporcionar maior
experiéncia de voos de longa distancia para os aviadores em geral. (Cappa, 2013). Em 1941 ¢
criado o Ministério da Aeronautica com o objetivo de consolidar o transporte aéreo e a
industria aerondutica nacional, além de elaborar “os estudos e pareceres, bem como o poder
decisorio de todos os assuntos relativos a atividade da aviacdo nacional, civil ¢ militar,
dirigindo-a técnica e administrativamente”. (GAROFALO, 1982, p.38-39).

Apo6s o término da Primeira Guerra Mundial e a derrota dos alemaes, que ficaram
impedidos de reestruturar sua forca aérea tanto militar quanto civil, varios empresarios e
investidores enxergaram no transporte aéreo uma possiblidade de um novo mercado
promissor. Milhares de aeronaves utilizadas na guerra estavam disponiveis para o uso civil,
que logo viu no transporte de malas postais a oportunidade que faltava. (Cappa, 2013).

Durante a década de 1920, o governo brasileiro comecga a formular uma politica para o
desenvolvimento do transporte aéreo com a cria¢dao da Inspetoria Federal de Viagdo Maritima
e Fluvial, responsavel pelos servicos de navegacao aérea. Em 1925, a primeira tentativa de
estabelecer uma rota aérea surge com o Decreto 17.055 que autorizava a Companhia
Brasileira de Empreendimentos Aeronduticos a exploragdo do trafego aéreo em todo o
territorio nacional, iniciando suas atividades com a rota inicial partindo de Recife (PE) com o
destino final em Pelotas (RG), com escalas em varias cidades litoraneas. Entretanto, essa
iniciativa nao saiu do papel, pois até aquele momento, ndo havia avides no Brasil capaz de
realizar o feito. (Gardfalo, 1982).

Ainda em 1925, o governo edita o Decreto 16.893, com o proposito de atrair os
interesses de empresas aéreas estrangeiras para a exploracao do transporte aéreo no pais. No
exterior ja existia a concorréncia nas rotas aéreas entre os EUA (buscando a ampliagdo do seu
comércio exterior com a América Latina), a Inglaterra (fortalecer suas relacdes com suas
coldnias no Oriente Proximo e India), além da Franca (com suas coldnias no oeste da Africa)
e da Italia (tentando estabelecer rotas para o norte da Africa).

As duas primeiras empresas estrangeiras interessadas no transporte aéreo no Brasil

foram a Compagnie Générale Aéropostale, de origem francesa e também a Condor Syndikat,
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com sede na Alemanha. Essas empresas iniciaram suas atividades a partir de 1927
transportando apenas cargas devido a inviabilidade de transportar passageiros naquele
momento. (Cappa, 2013)

A Compagnie Générale Aéropostale utilizava o Brasil como passagem e ponto de
apoio para sua rota de Paris a Buenos Aires, investindo também em infraestrutura
aeroportudria, que na época era bastante rustica. A Alemanha que, restringida pelo Tratado de
Versalhes, mirava outros mercados fora da Europa, encontrando no Brasil a possibilidade de
estabelecer rotas aéreas comerciais para o transporte de malas postais através da Condor
Syndikat, empresa subsidiaria da Deutscher Aero Lloyd e que depois passava a se chamar
Syndicato Condor Ltda para se encaixar nos termos do Decreto 16.893. Ambas as empresas
operavam aeronaves terrestres e hidroplanos como os Breguet 14, os Junkers G-24 e os

Dornier Wal devido as péssimas condi¢des dos campos de pouso. (Pereira, 1987; Garofalo,

1982).

Figura 2. Principais aeronaves utilizadas no Brasil — Décadas de 1920 a1930.

Dornier Do J Wal

Fonte: Airlines. (2018).

Em 1929 era a vez dos estadunidenses desembarcar no Brasil com a criacdo da
NYRBA. Essa empresa, subsidiaria da New Y ork, Rio e Buenos Aires Line (NYRBA Line) e
da Pan American Airways (Pan Am), iniciou nos céus brasileiros fazendo a rota Nova lorque,
Brasil e Argentina transportando malas postais. Em 1930, a NYRBA passaria para controle da

Pan Am tornando-se a Panair do Brasil, uma das mais bem sucedidas empresas de transporte
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aéreo no Brasil até a década de 1960. O mesmo fim teve a Condor Syndicato, nacionalizada e
refundada como Cruzeiro do Sul, e a Aéropostale, absorvida pela Air France. (Cappa, 2013).

Enquanto isso, empresarios, com apoio de governos federais e estaduais, comecaram a
investir na criacdo de companhias nacionais de transporte aé¢reo. Em 1927 ¢ criada a Viagao
Aérea Rio Grandense (VARIG) em Porto Alegre (RS) por meio de uma Sociedade Andnima
composta por 550 acionistas mais a Condor Syndicato, operando inicialmente a rota litoranea
de Santa Catarina e do Rio Grande do Sul, transportando passageiros e carga no Dornier Wal
da Condor Syndicato como parte do capital integralizado. A Condor logo se retiraria da
sociedade em 1930, sendo ‘“‘substituida” pelo governo rio-grandense que investe grande
quantia em recursos e subsidios. (Pereira, 1987).

Outra importante empresa aérea fundada na década de 1930 foi a Viagao Aérea Sao
Paulo (VASP). Criada em 1933 por empresarios paulistas e apds viver periodos de extrema
dificuldade operando com baixa lotagdo de passageiros e cargas e poucos subsidios estaduais,
a VASP passa para o controle estatal em 1935, que passa a deter 90% das suas agoes,
passando a utilizar o Campo de Congonhas como principal base.

A VASP passa a operar entdo com os trimotores alemaes Junkers JU-52 realizando a
rota Sdo Paulo — Rio de Janeiro em menos de duas horas. Durante a década de 1930, a VASP
expande suas atividades para a Regido Sul apds a aquisi¢cdo da Aerollyd Iguassu, que operava
servicos aéreos em Curitiba, Florianépolis, Porto Alegre e Joinville. Em 1939 a VASP
consegue subvengdes do governo federal e comega a operar no estado de Goids, nas cidades
de Ipameri, Pires do Rio, Andpolis e Goiania, além da rota no interior de Sao Paulo ligando a
capital a Ribeirdo Preto, Sao Carlos, Sdo José do Rio Preto e nas cidades mineiras de Araxa
Uberaba, Uberlandia, Araguari. (Cappa, 2013).

Em 1939 surge a Navegacao Aérea Brasileira (NAB), com a particularidade de utilizar
na época, o melhor da operagao técnica dos Estados Unidos e aeronaves mais modernas como
os Beechcraft D178, Fairchild 24W41, Lockheed 18 Lodestar, Douglas DC-3/C-47, Curtiss-
Wright C-46 Commando. A NAB operava em rotas que partia da capital federal para a regido
Nordeste, com voos do Rio de Janeiro para Recife via Belo Horizonte, Bom Jesus da Lapa e
Petrolina, tendo investido em instalagdes nos aeroportos dessas duas ultimas cidades.
(Garofalo, 1982).

A partir da década de 1940, a aviagdo no Brasil toma maior dimensao, sobretudo com
o surgimento de dezenas de empresas de transporte aéreo, que, aproveitando as sobras da

aviacdo de guerra apos o término do grande conflito mundial em 1945, possibilitou o maior
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acesso aos servicos de transporte aéreo para a sociedade, ampliando as liga¢des entre os
grandes centros urbanos com as regioes que atendidas quase sempre por rodovias precarias. O
numero de empresas aéreas salta de cinco, em 1943, para 24 em 1948. (Gardfalo, 1982, p.43)

Entretanto, como ja mencionado no capitulo anterior, o entusiasmo pela exploracao
desse setor sofreu com as enormes dificuldades relacionadas as questdoes financeiras,
cambiais, de manuten¢do e reposi¢do de pecas e de seguranga operacional, levando boa parte
dessas empresas a faléncia e absor¢ao por parte das maiores companhias.

Ao contrario da ampliagdo da infraestrutura aeroportudria e do crescente nimero de
passageiros e cargas, a industria aerondutica torna-se um fator limitativo para esse periodo
que se estendeu até a década de 1970, quando uma nova reestruturacdo no setor aéreo
possibilitou outra alavancagem para as empresas mais consolidadas. Das tentativas de criar
uma industria aeronautica consolidada, a que mais se tornou relevante antes da criagdo da
Embraer, talvez tenha sido a Fabrica Nacional de Motores (FNM) em 1939.

A FNM tinha conseguido a concessdo para fabricar motores aeronauticos destinados
as aeronaves militares de treinamento e também para os avides do CAM. No entanto, teve o
projeto abandonado devido a imensa oferta de aeronaves da Segunda Guerra com pregos bem
abaixo do mercado. A FNM terminaria por fabricar motores para caminhdes em parceria com
a fabrica italiana Isotta Fraschini. (Cappa, 2013). O sucesso da industria aeronautica brasileira
s0 viria apos 1973 com a criagdo da Embraer, como também mencionado no Capitulo 1.

Apo6s a década de 1950, um novo cenario comega a acontecer na aviagdo nacional. As
antigas aeronaves herdadas da Segunda Guerra Mundial, como os DC-3 e os Catalinas
impulsionados por motores a pistdo, tornam-se obsoletas demais para o novo quadro que
surgia. Com o fim da politica cambial dos anos 1941 a 1946, o excesso de intervengdo do
governo, o despreparo das pequenas empresas aéreas ¢ o aparecimento dos modernos avides
turboélices e a jato, com maiores capacidades de passageiros e carga, as empresas maiores
comecam a direcionar suas rotas para as linhas mais lucrativas e com melhores infraestruturas
aeroportudarias, promovendo a concentragdo do mercado aéreo nas maos de poucas empresas
nacionais e suas respectivas subsididrias regionais.

Um movimento paradoxal comega a ocorrer no setor aéreo, resultando na reducdo das
cidades no interior dos Estados atendidas ao mesmo tempo em que aumenta a concorréncia
nas rotas entre as capitais (Grafico 3 e Figura 1 e 2). Parte deste fenomeno pode ser explicado

pela alta dos precos das tarifas aéreas e pelo desenvolvimento da rede rodovidria e o



65

estabelecimento da industria de automovel, que passa a concorrer diretamente com o
transporte aéreo a nivel regional. (Garofalo, 1982, p.52-53).

Para tentar resolver a crise no setor aéreo que se estabeleceu na década de 1960, o
governo e as empresas tentaram buscar solugdes em conjunto através das Conferéncias
Nacionais da Aviagdo Comercial (CONAC) realizadas em 1961, 1963 e 1968. E por meio da
criacdo da Rede de Integracdo Nacional (RIN) em 1963, o governo retoma novamente a
politica de subsidio para atender as rotas deficitarias com baixa densidade. (Cappa, 2013,
p.83).

No ano de 1975, o governo federal, através do Sistema Integrado de Transporte Aéreo
Regional (SITAR), utiliza o sistema de tronco-alimentadoras para com objetivo de permitir as
empresas regionais, agora operando cada qual em uma das cinco regides, a ligagdo de
“cidades de baixa densidade de trafego aos aeroportos centrais (hubs) que recebiam os voos €
faziam novas conexdes”. (CAPPA, 2013, p.86).

Para compensar as operagdes com baixa densidade, foi criado o Adicional Tarifario,
uma taxa referente a 3% do valor das tarifas aéreas nacionais, destinado ao Fundo Aeroviario
que completava as tarifas das empresas regionais. Ainda, segundo Cappa (2013), essa politica
do SITAR resultou-se no crescimento médio de 23% das localidades atendidas pelo transporte
aéreo entre os anos de 1976 e 1992.

Das cinco novas empresas aéreas regionais, parte delas criadas através de associagdes
das empresas nacionais, destaca-se a Taxi Aéreo Marilia (TAM), surgida em 1961 e que, em
associacdo com a VASP, fundam a Transporte Aéreos Regionais S/A, atuando na Regido
Centro-Oeste. Na Figura 3, observa-se as principais aeronaves (EMB-110 Bandeirante,

Lockheed L-188 Electra e os Boeing B727 e B737) em operagdo no Brasil nesse periodo.
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Figura 3. Aeroporto de Congonhas, Sao Paulo. 1979. Brasil.

Fonte: Sérgio Mauro. Aviagéo € aqui. (2011).

Com o objetivo de estimular o setor, a V CONAC realizada em 1991 introduz novos
parametros que modificaria toda a regulamentacdo e a estrutura do transporte aéreo nacional.
Essa Conferéncia opta pela liberalizacao econdmica no mercado da aviagdo, acabando com o
sistema de divisdo geografica e permitindo as empresas regionais o direito de operar
nacionalmente e de novas empresas nacionais de operarem internacionalmente.

Apesar das diversas crises no setor aéreo nacional durante a segunda metade do século
XX, a aviacdo no Brasil seguiu a tendéncia mundial de crescimento tanto no transporte de

passageiros, quanto de mercadorias (Grafico 9).



Grafico 9. Evolugao de carga (kg) doméstico e internacional — transporte aéreo no Brasil
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Conforme o Grafico 10, de 1978 a 1999 o volume de carga e passageiros transportados

quase triplicou durante 20 anos. Reflexo do aumento da oferta de voos para as grandes

concentragcdes urbanas por meio de avides com maiores capacidades de assentos e

compartimentos de carga.

Grafico 10. Evolucao: passageiros e cargas. Brasil, 1978 — 1999.
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Fonte: Barat, (2012). Adaptado pelo autor.

Durante a década de 1990, o Brasil comeca a sentir a influéncia do processo conhecido

como desregulamentacao aérea, forte tendéncia mundial, introduzido inicialmente nos Estados
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Unidos no inicio dos anos 1980 e que buscava dar mais liberdade para as empresas por meio
da liberagdo das tarifas, fusdes e aquisi¢does de empresas aéreas. (Barat, 2012, p.107). Apds
um longo periodo de forte regulamentacao e intervengdo federal que controlava os precos das
tarifas, as frequéncias dos voos e a entrada de novas empresas no setor, mantendo uma
espécie de concorréncia controlada, a rentabilidade das empresas estavam completamente
comprometidas com as duras oscilacdes cambiais e a inflagdo descontrolada. Era necessario
um plano nacional que garantisse maior estabilizagdo econdmica com menor intervengao do
mercado. (Barat, 2012, p. 171-172).

De tal modo, com o fim do sistema de divisdo geografica adotado desde 1975 pelo
SITAR, o Brasil entra num periodo de maior liberalizacdo do setor aéreo por meio de um
processo gradual em um cenario de extrema concorréncia entre as empresas que haviam
sobrevivido ao periodo anterior. Varias empresas sofreram fusdes, dando origem a
companhias aéreas nacionais maiores a0 mesmo tempo em que a aviagao regional deixava de
existir como regulamenta¢do exclusiva, acabando com a exclusividade das empresas
regionais, inserindo-as no mercado nacional. O que, de fato, resultou-se novamente, na
concentracao de umas poucas empresas no mercado doméstico.

Das principais empresas aéreas que atuavam no mercado regional e nacional no Brasil
nas décadas de 1990 e 2000 (VARIG, VASP, Transbrasil, Rio Sul, Webjet, Total, Trip,
Passaredo, BRA, Pantanal, Ocean Air, TAM, GOL e Azul), em 2016, praticamente quatro
companhias partilham o mercado nacional. Segundos dados da ANAC (2017b), A Gol com
36% do mercado, seguido da Latam (fusdo da TAM com a chilena LAN) com 34,7%, Azul
(que adquiriu a Trip) com 17,1% e Avianca (ex Ocean Air) com 11,5%. (Grafico 11).

Grafico 11. Participagdo no mercado. Brasil —2016.
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Fonte: Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (2017b).
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2.4. Estrutura do espaco aéreo nacional

Para compreender a estrutura do espaco aéreo brasileiro € preciso conhecer algumas
particularidades da avia¢ao conforme as normas sobre aeronavegagao, como as regras de voo
visual e por instrumento, onde as cartas de navegacdo determinam o funcionamento das
aerovias, de acordo com a regulamentagdo aérea internacional.

A estrutura do espago aéreo brasileiro ¢ organizada e regulada pelo Comando da
Aeronautica, que adota as normas ¢ os métodos recomendados pela Organizagdo de Aviagao
Civil Internacional (OACI), entidade criada em Chicago, nos Estados Unidos, em 1944 e
composta inicialmente por 55 paises. No Brasil, as principais autoridades nacionais da
aviacdo sdo a Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC) e o Departamento de Controle do
Espago Aéreo (DECEA), entidades subordinadas ao Comando da Aerondutica.

Seguindo os Anexos de normas e regulamentacao dispostos na Conven¢ao da OACI, o
espago aéreo sob a jurisdi¢do do Brasil ¢ dividido em Espago Aéreo Superior e Espago Aéreo
Inferior. O Espaco Aéreo Superior possui limite inferior de 24.500 pés exclusive
(aproximadamente 7.500 m) e superior ilimitado, com os limites laterais definidos nas Cartas
de Rotas (ERC). O limite superior do Espaco Aéreo inferior estd restrito a 24.500 pés
inclusive e o limite vertical inferior € o solo ou dgua, possuindo os limites laterais também
indicados nas ERC.

A configuragdo do espaco aéreo esta dividida em: Regides de Informacao de Voo
(FIR), Espagos Aéreos Controlados e Espacos Aéreos Condicionados. As FIR s3o espagos
aéreos ndo controlados, ou seja, ndo existe prestacdo de servico de controle do trafego aéreo e
os pilotos devem voar respeitando as regras do ar. Conforme a Figura 4, os Espacos Aéreos
Controlados estao divididos em:

e Zona de Trafego de Aerodromo (ATZ)
e Zona de Controle de Trafego (CTR)

e Area de Controle de Terminal (TMA)
e Area de Controle (CTA)

e Area de Controle Superior (UTA)
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Figura 4. Organizagdo do Espaco Aéreo. Brasil. 2016.
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Fonte: Revista Aviacdo Noticias, (2016).

Nas Areas de Controle (CTA e UTA) estdo localizadas as aerovias inferiores e
superiores que possuem limites verticais definidas pelo espaco aéreo inferior e superior e
limites laterais distintos, com as aerovias inferiores limitadas lateralmente por 30 km (16 NM)
e as aerovias superiores 80 km (43 NM), Nessas areas todas as aeronaves estdo sujeitas ao
servico de controle de trafego aéreo e separadas entre si.

O Espago Aéreo Condicionado representa as areas onde o sobrevoo nao pode ser
realizado ou realizado em altitudes definidas. Esses espagos sdo identificados nas cartas
aeronauticas como: Areas Proibidas (P), Areas Perigosas (D) e Areas Restritas (R).

As cartas aeronauticas que balizam as aerovias (AWY) sdo elaboradas pelo DECEA e
podem ser do tipo Carta de Rota (ERC) ou Carta de Area de Terminal (ARC) sendo
atualizadas periodicamente e com identificagdo em portugués e inglés. As aerovias também
sdo designadas conforme a rota ATS (Servicos de Trafego Aéreo) através de uma letra do
alfabeto seguido de ntimeros de 1 a 999. Os Mapas 7, 8 ¢ 9 sao alguns exemplos de cartas
aeronauticas tipicas para a navegacao em espaco aéreo controlado.

O Mapa 7 trata-se de uma Carta de Area de Terminal (ARC) de Belo Horizonte. Esta
carta fornece ao piloto as informagdes necessarias para uma transi¢cdo de um voo em rota para

uma Area de Terminal (TMA). Essa carta possui a mesma simbologia de uma carta de rota.
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Mapa 7. Carta ARC — Belo Horizonte. Brasil. 2018.
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Os Mapas 8 e 9 referem-se as cartas de rota. Essas cartas, divididas em inferior (L =
Low) e superior (H = high), possuem todas as informagdes necessarias aos pilotos para a
navegacdo de um voo em rota, como altitude minima em rota, sentido da aerovia, rumo
magnético, auxilio rddio, designativo da aerovia, etc. Os pilotos devem seguir os
procedimentos descritos nessas cartas e obedecer as ordens do Controle, desde que a

seguranc¢a do voo ndo seja comprometida.
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Mapa 8. Carta de Rota Inferior. Brasil. 2018.
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Mapa 9. Carta de Rota Superior. Brasil. 2018.
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Fonte: Departamento de Controle do Espaco Aéreo (2018).

Observando a configuracdo das aerovias no espaco aéreo brasileiro ¢ importante notar
que a maioria delas esta situada no espaco aéreo superior. Isto se d4, primeiramente, devido
ao desempenho das aeronaves a jato, pois esses tipos de motores a reacdo sdo mais
econdmicos e eficientes em altas altitudes. Outro detalhe é a concentracdo de voos
internacionais em niveis de voo superiores a 32.000 pés (aproximadamente 9.700 m) que
cruzam o espago aéreo brasileiro. Esses voos também s3o obrigados a seguir a
regulamentacdo da OACI e estdo sujeitos ao controle do espaco sob a jurisdi¢ao do Brasil.

Contudo, o que mais chama a atenc¢do entre as cartas de rotas inferior e superior € a
quantidade menor de aerovias no espaco aéreo inferior onde estd presente os voos da aviacao
regional. Para um pais de dimensdo territorial tdo imenso quanto o Brasil, com importantes

centros econdmicos espalhados em varias regioes do interior do pais, o sistema de transporte
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aéreo nao tem cumprido o ideal de integragdo nacional. Para que o mapa das aerovias
inferiores possa ser ampliado, ¢ necessaria a criagdo de mais nos capazes de atrair e gerar a
demanda necessaria para compensar o alto custo da infraestrutura aeroportudria regional,
propiciando as condi¢des adequadas para a ampliagdo da rede aérea regional com maior

conexao entre as cidades do interior.

2.5. A infraestrutura aeroportuaria no Brasil

O transporte aéreo ndo pode funcionar apenas com a infraestrutura ligada a operagao
das aeronaves em solo (taxi, decolagem, pouso) e no ar (controle do espago aéreo). O uso da
aviacdo para o transporte de passageiros e carga exige uma complexa infraestrutura
aeroportudria capaz de receber as aeronaves com instalagdes adequadas para o embarque e
desembarque de pessoas, com terminais dotados de varios equipamentos para o atendimento
ao publico, tais como: escritdrios e areas especificas para check-in das empresas aéreas,
esteiras para o despacho e recebimento das bagagens, equipamentos de seguranga como raio
X, detector de metais, combate a incéndio, restaurantes, estacionamentos para veiculos etc.

Para o transporte de carga, a infraestrutura aeroportuaria basica ¢ formada por
equipamentos de carga e descarga, hangares para manutengdo e patios para estacionamento
das aeronaves, além de armazéns especiais para a estocagem temporaria de mercadorias
dotados de equipamentos seguranga e, em alguns casos, postos avancados da receita federal e
da vigilancia sanitdria para os processos aduaneiros e controle de produtos de origem animal e
vegetal para o consumo humano.

Ao contrario do modal rodoviario que consegue oferecer o servigo porta-a-porta para
coletas e entregas, o transporte aéreo ¢ um transporte multimodal por esséncia. Por isso fica
restrito, quando em solo, apenas ao sitio aeroportuario, tornando-se dependente de outros
modais, sobretudo o rodoviario e ferrovidrio, para completar os deslocamentos das pessoas e
mercadorias.

Conforme os dados do Ministério dos Transportes, Portos e Aviagdo Civil (2018), o
Brasil ¢ o segundo maior pais do mundo em nimero de aer6dromos e o terceiro maior
mercado de aviagdo comercial doméstica (Figura 5). Sua frota, em 2017, era de 24.831
aeronaves, sendo 1.240 aeronaves registradas como transporte aéreo publico regular

(doméstico ou internacional), 1.523 aeronaves registradas como transporte publico ndo



75

regular (taxi aéreo), 11.038 aeronaves privadas e outras 11.030 registradas como aviagao

geral. (Confederacdo Nacional do Transporte. 2017).

Figura 5. Caracteristicas da Rede de Aeroportos do Brasil. 2018.

Rede de Aeroportos Brasil - 2018

* 22 nacao do mundo em nimero de aeroportos

= 32 mercado de aviacao comercial doméstica

» 110 aerédromos publicos recebem voos regulares

« 1.911 aer6dromos privados .

« 18 aeroportos recebem voos internacionais

= 81 aeroportos fora das capitais, em operacao para voos regulares
* 10 aeroportos concedidos

= 13 aeroportos em processo de concessao

Fonte: Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil, (2018). Adaptado peo Autor.

A primeira vista, a impressdo de se ter no Brasil um sistema de transporte aéreo amplo
e desenvolvido apenas observando o numero de aeronaves e as complexas infraestruturas dos
aeroportos nas grandes cidades, parece nos aproximar das nagdes mais desenvolvidas. A baixa
eficiéncia desses aeroportos, os surgimentos dos gargalos e os altos custos operacionais,
demonstram que a saturacao desses aeroportos ndo representa a realidade de um pais com
mais de 5.500 municipios, conectado predominantemente pelo transporte de superficie € com
centenas de aeroportos em completo abandono.

Ao contrario de paises como os Estados Unidos, Canada e outros da Europa, onde o
sistema de transporte aéreo € mais desenvolvido com os grandes aeroportos conectados com
as cidades menores, no Brasil as viagens por avido a nivel nacional e internacional nem
sempre comecam pela via aérea. Mesmo com quase 600 aerd6dromos publicos, pessoas e
cargas da maioria das cidades comeca seus deslocamentos ainda pelos modais de superficies,
demonstrando que grande parte desses aeroportos, dotados minimamente de condigdes

operacionais, sao subutilizados e ignorados pelo poder publico.
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O transporte aéreo regional, principal objeto de estudo desse trabalho, merece um
topico exclusivo, analisando a sua estrutura e participagao na rede nacional e que serd tratado
no quarto capitulo.

No Brasil, as viagens aéreas quase sempre comecam com os passageiros se dirigindo
ao aeroporto por via terrestre, utilizando veiculos proprios, taxi ou 6nibus. As mercadorias
também sdo coletadas e entregues no aeroporto por empresas que utilizam pequenos veiculos
urbanos de carga. Dentro do sitio aeroportudrio a troca de modais se realiza, as pessoas se
dirigindo aos terminais de embarque e as cargas, para os armazéns transitorios, aguardando o
embarque nos compartimentos de carga dos avides que podem ser configuracdo mista (combi
- passageiros e carga) ou cargueira (cargo).

Contudo, para a realizagdo dessas operagdes € necessario todo um intricado processo
de gerenciamento e de infraestrutura envolvendo varios 6rgdos governamentais e o setor
privado, demandando fortes investimentos e coordenagao integrada. A Figura 6 apresenta os

principais elementos que atuam direta ou indiretamente no transporte aéreo.

Figura 6. Estrutura aeroportuaria. Brasil. 2015.
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De acordo com Silva (1990), a infraestrutura aeroportudria esta ligada diretamente a
dois problemas basicos: a necessidade da infraestrutura para o desenvolvimento e como sera
tratada a politica aeroportuaria para esse desenvolvimento. A infraestrutura aeroportuaria nao
pode estar desconectada de um planejamento nacional do sistema de transporte que enfatize a

combinagdo de modais como forma de proporcionar maior eficicia e eficiéncia para a
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circulagdo de pessoas e bens, além da criagdo de polos econdomicos a nivel local. Silva

sublinha que:

Atualmente, os aeroportos tornaram-se verdadeiros centros de servigo altamente
sofisticados e diversificados, empregando frequentemente tecnologias avangadas, de
interesse direto para o transporte comercial e seus usuarios. Trata-se principalmente de
locais onde sdo realizadas transferéncias modais e transbordos de passageiros, carga e
correio. Portanto, esses locais devem dispor de sistemas de recepcdo e de meios de acesso
para essas transferéncias entre os modos de transporte aéreo e de superficie. [...]

O aeroporto e suas instalagdes definem a conformidade das necessidades da rede de
transporte aéreo e dos servigos por um lado, e, por outro lado, a inser¢éo no contexto fisico
e humano da sociedade. (SILVA, 1990, p.117).

Os investimentos para toda essa infraestrutura parecem apresentar valores
elevadissimos, mas se comparados com os recursos destinados aos outros modais, a aviacao
representou cerca de 15% do total dos investimentos de 2010 a 2016. De acordo com os dados
do Ministério dos Transportes Portos e Aviagao Civil (2018), demonstrados na Tabela 3, o
modal rodoviario, principal meio de transporte utilizado no Brasil e o ferrovidrio consumiram,

respectivamente, 40% e 25% do investimento total do periodo.

Tabela 3. Investimentos publico e privado em infraestrutura de transportes, Brasil. 2016.

Investimentos [ 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 204 | 2005 | 2006 | Tota | %
Rodoviaria 11.282,34 12.870,60 10.84694 10.65833 1232378 10.94039 11.082,70  80.00508 415
Ferroviaria 577773 664882 496021 617293 897341 9.801,80 7.05493  49.389,83 250
Hidrovidria 127745 146506 104138 43649 45022 604,06 703,30 597796 3,0
Portudria 105762 128362 992,99 32680 3369 52622 650,69 517490 25
Aeroportudria 0,00 735 104808 6.740,87 6.664,09 4.563,42 3.28888 2231269 110
Fundo da Marinha Mercante 257988 2.647,53 476715 3.77641 441558 4.993,07 3.477,24 2665686 133
Fundo Nacional da Aviaggo Civil 0,00 0,00 000 147118 202105 2.077,80 1911,00  7.481,03 37

Total| 21.975,02[ 24.922,98] 23.656,75] 29.583,01[ 35.185,09[ 33.506,76[ 28.168,74] 196.998,35 | 100,0

Fonte: Ministério dos Transportes Portos e Aviagdo Civil. (2018). Adaptado pelo autor.

E preciso considerar que a maior parte dos investimentos para o setor aéreo foi
direcionada para os principais aeroportos € ndo para a aviacdo em geral (Grafico 12), que
ainda carece de recursos para reverter o processo de abandono, resultado da contradi¢do dos

interesses das empresas aéreas (lucro) e do governo (integragao).
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Grafico 12. Evolucao dos investimentos publico e privado em infraestrutura de transportes,
Brasil. 2016.
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Fonte: Ministério dos Transportes Portos e Aviagdo Civil. (2018). Adaptado pelo autor.

Grande parte dos recursos para a infraestrutura aeroportuaria ainda tem como origem
os cofres publicos, conforme o Grafico 13. O Estado tem sido, ao longo dos anos, o principal
provedor e investidor na infraestrutura aeroportudria e, sobretudo, aeronautica (relacionada a
navegacdo e controle do espago aéreo). Isto implica em enormes investimentos na parte fisica

e em subsidios, isengdes a ajudas financeiras as empresas aéreas.

Grafico 13. Evoluc¢ao investimentos Publico e Privado em infraestrutura. Brasil. 2010 a 2016.

Investimentos Publico e Privado em infraestrutura aeroportuaria (RS milhdes) - 2010-2016.

M Investimento Publico (54%) B Investimento Privado (46%)

4.597,81
Total 2010-2016 4.399,00

13.826, 15.967,
39 71

u Investimento
Publico (54%)

u Investimento
Privado (469}

2.459,50

1.369,96
1.000,12

0,00 0,00 7,35 0,00 47,96

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Fonte: Ministério dos Transportes Portos e Aviacao Civil. (2018). Adaptado pelo autor.

E necessario sublinhar que a infraestrutura aeroportudria ndo se resume aos terminais

de embarque e desembarque. Muitos problemas estdo relacionados a infraestrutura logistica,
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como a falta de armazéns e Orgdos alfandegarios oficiais, que compromete a alocagdo
temporaria das cargas e o transbordo, dificultando a liberagdo imediata dos produtos e
prejudicando, por conseguinte, a eficacia do processo intermodal.

Assim, para tornar a rede de transporte aérea mais ampla e capaz de responder
rapidamente a dindmica pujante da economia atual, cada vez mais mundializada, é necessaria
a construcdo e manutencdo nao apenas dos aeroportos situados nos grandes centros urbanos,
mas expandir o numero de fixos localizados em todo o interior do pais, trabalhando na
perspectiva do desenvolvimento de varios polos econdmicos capazes de gerar riqueza por

meio do sistema de transporte, tal como define Barat:

A gestdo dos aeroportos mais importantes do pais exige ndo somente a compreensdo da
essencialidade das infraestruturas aeroportudrias, mas também a perspectiva do seu papel
como ferramenta para promover a insercdo do pais na economia mundial, o
desenvolvimento regional, a produtividade das empresas, a geracdo de empregos, a conexao
com redes de transportes urbano e regional, a valorizacio dos entornos dos sitios
aeroportuarios e o surgimento de novas oportunidades de negocios. (BARAT, 2012, p.
158).

A exemplo de varios paises do mundo onde o desenvolvimento da infraestrutura aérea
aconteceu de forma integrada com outros modais, o Brasil precisa se evoluir bastante para
alcangar os indices de eficiéncia logistica necessarios para reduzir os custos relacionados ao
transporte, além de gerar maior agilidade na movimentagao das cargas.

O transporte aéreo combinado com os modais rodoviario e ferroviario, pode se tornar
uma ferramenta extremamente eficiente para a cadeia logistica de distribuigdo se utilizado de
forma racional. A utilizagdo da infraestrutura aeroportuaria integrada com o transporte de
superficie tem gerado maior agilidade e menores custos operacionais para a cadeia,
principalmente se essa interagdo ocorre nos terminais logisticos localizados nos sitios
aeroportudrios.

Neste sentido, a Espanha, que sera estudada no proximo capitulo, tem se apresentado
como um dos elos essenciais no sistema de transporte europeu. Primeiro, por ser uma
importante porta de entrada de produtos via portos e, segundo, pela infraestrutura integrada
dos sistemas rodovidrio, ferroviario, portudrio e aeroviario, que facilita a movimentagao de
mercadorias em seu territorio e também para a exportacdo, conectando sua rede de transporte

com os demais paises da Unido Europeia.



80

Capitulo 3

A organizacio do transporte intermodal da Espanha — Logistica e sistema de redes.

A eficiéncia do sistema de transporte a nivel nacional dependera nao apenas da gestao
operacional dos agentes que atuam em cada componente da cadeia logistica (unidades fabris,
transportadoras, armazenadores, distribuidores, operadores logistico etc.), mas, também das
condi¢des da infraestrutura de cada pais e dos recursos aplicados no desenvolvimento das
redes.

Baseado no modelo atual de produgdo industrial mundial puxado pela demanda e da
dispersdo das unidades produtoras para além das fronteiras nacionais, o sistema de transporte
tornou-se tdo importante na cadeia produtiva que acabou promovendo grandes avangos
tecnologicos nos campos da informacao e comunicacao via rede mundial de computadores e
das formas de gerenciamento dos processos logisticos, proporcionando uma maior
racionalizagdo no transporte por meio da operacdo logistica combinando vérios tipos de
modais na busca de maior eficiéncia e eficacia na movimentacao de mercadorias.

Conforme o Atlas Nacional de Espania (Espana, 2018a), ¢ preciso considerar que a
soma dos esforcos de todos os agentes que constitui a complexa estrutura dos transportes deve
adotar medidas que possam promover o desenvolvimento ndo apenas da estrutura econdmica

dos paises, mas também do bem-estar social e do meio ambiente, uma vez que

la demanda de transporte depende de un conjunto de factores heterogéneos relativos a la
actividad econdmica, poblacion, lugar de residencia, precio, etc, y se reduce a medida que
disminuye la distancia a la que se pueden satisfacer las necesidades. (ESPANA. 2018a.
P.410).

Como citado no capitulo anterior, o componente transporte tem sido um dos principais
elos da cadeia de produgdo e distribuicdo que, longe de demonstrar apenas o bom
funcionamento das redes, também pode determinar o indice de desenvolvimento economico e
social de um pais, ndo importando a sua extensdo territorial.

A totalidade dos processos logisticos dependera basicamente da a¢do conjunta entre o
setor publico e o privado num movimento progressivo € muitas vezes contraditorio, pois a
concorréncia acirrada no mercado tem levado as empresas privadas a buscar no transporte a
principal estratégia para a reducdo dos custos, exigindo infraestruturas mais eficientes e maior

operacionalidade na combina¢do dos modos de transporte, o que vem exigindo do setor
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publico, imensos recursos. Por outro lado, a pressio do mercado pela reducdo dos custos
logisticos acaba pressionando os governos a redirecionar imensos recursos para
infraestruturas que nem sempre beneficiam diretamente a populagdo, apenas aos interesses
das empresas.

Os governos, em geral, tém assumido grande parte das despesas com infraestrutura
relacionadas a implementacdo e manutencao das redes com a finalidade de criar condi¢des
mais seguras ¢ com maior fluidez as diversas redes necessarias ao funcionamento eficiente
dos fluxos. Em muitos paises, os governos t€ém buscado parcerias com o setor privado por
meio de concessoes publicas de rodovias, ferrovias, portos, aeroportos e terminais logisticos
como tentativa de tornar os fluxos de mercadorias mais constantes, evitando gargalos,
reduzindo os custos logisticos e encurtando o tempo de deslocamento entre a fabrica, o
distribuidor € o consumidor, além de proporcionar menor dano ambiental com o uso racional
referente a manipulagdo das mercadorias, gerando ainda valor agregado até o cliente final.
(Espafia. 2013, p.5).

Nesse contexto, a Espanha tem apresentado importantes indices em seu sistema de
transporte a nivel nacional e internacional com altos investimentos e infraestrutura adequada
com sua realidade econdmica, buscando a integracdo intermodal por meio dos modernos
terminais logisticos. Esse desenvolvimento surge como exigéncia da Unido Europeia e seu
plano estratégico de conexao da rede de transporte para o desenvolvimento de todas as vias
que interligam os paises do grupo, facilitando o deslocamento de pessoas e mercadorias,
tornando os fluxos mais eficientes € com menores custos.

A Espanha vem se destacando no campo logistico gracas a sua localizacao privilegiada
no continente europeu, tornando-a uma das principais portas de entrada e saida de
mercadorias da Europa por meio da sua rede de portos tanto na costa mediterranea quanto no
oceano Atlantico, permitindo a conexao porto-rodovia-ferrovia para o interior do pais € com o
restante da Europa através da Rede de Transporte Transeuropeia.

Esse capitulo nao pretende fazer uma comparagao direta entre os sistemas logisticos
do Brasil e da Espanha. Apenas propde demonstrar o desenvolvimento do sistema de redes
integradas de transporte espanhol e como essa integracdo pode contribuir diretamente com o
transporte aéreo de carga. Dessa forma, analisaremos o processo de evolucdo das redes de
transporte desse pais e seu impacto no sistema logistico integrado nacional em conexao com a

rede de transporte da Unido Europeia.
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3.1. Breve historico do sistema de transporte espanhol

A Espanha tem se destacado como um dos principais paises no desenvolvimento e
integracdo do sistema de transporte e de logistica da Unido Europeia. Com altos investimentos
publicos e privados na sua rede de transporte, esse importante pais da Europa optou pela
integracdo dos modais, tornando mais eficiente os processos de movimentacdo de cargas por
meio de terminais e centros logisticos instalados em pontos estratégicos do pais. Essa
estratégia permitiu maior dinamica nos fluxos de mercadorias com menores custos
operacionais a0 mesmo tempo em que reduziu os danos ambientais provocados pela utilizagao
irracional dos modais isoladamente.

Situada entre o Atlantico Norte (Mar Cantabrico) ¢ o Mar Mediterraneo, a Espanha
possui um territorio formado por uma porcao peninsular, dois conjuntos de ilhas (arquipélagos
Baleares e Canarias) e duas cidades no continente africano (Ceuta e¢ Melilla) totalizando
506.030 km2. E o segundo maior pais da Unido Europeia e o quarto da Europa. Possui uma
costa litoranea de 8.000 km e ¢ formada por 17 comunidades autonomas, duas cidades com

estatuto de autonomia, 50 provincias e 8.125 municipios. (Mapa 10).



83

"(98107) ‘euedsy "(VD]) [eUOEN 00113000 0JMNSU] U0

SYINVNYD

OIILN

v et | B SR st WYY W St

S O 2 3I N ¥ ¥ vV KN ..!E?ED
Lot o
X
e
¥YY =) u
YrTavw ONVYEDO
.
N

(-4 o

wronoinv ovares @
Yorarud 30 s @

o 10 M @

‘8107 equedsyg oonrjod edejy *01 edey



84

Em 2017, a Espanha possuia uma populacdo de 46.528 milhdes e ocupava a 5* posi¢ao
no ranking do PIB da Unido Europeia com uma producdo baseada na industria, agricultura,
comércio e no setor de transportes, que conta com um sistema de redes formado por 15.500
km de ferrovias (sendo 3.243 km para Trens de Alta Velocidade), 26.000 km de rodovias
(15.000 km de autopistas), 47 portos maritimos, 46 aeroportos e diversos centros logisticos
capacitados para o transporte intermodal. (Espafa, 2018c).

De acordo com Duran (1980), o desenvolvimento do sistema de transporte espanhol
iniciou-se a partir da década de 1950, quando o governo optou pela abertura da economia para
o mercado exterior, apds um periodo de autarquia baseada na intensa acumulagdo de capital e
do fortalecimento de uma burguesia monopolista financeira. Essa abertura ao exterior
permitiu a participacao de capital estrangeiro nas empresas nacionais, criando assim, as
condig¢des para a modernizagao do Estado espanhol e sua inser¢do no capitalismo mundial.

Durante a década de 1960, um novo modelo econdmico desenvolvimentista baseado
na monopolizagdo com a participagdo do capital estrangeiro, sobretudo, empresas de
tecnologias ligadas a industria automobilistica, torna a economia mais diversificada
impulsionando a expansdo de outras atividades produtivas. Neste contexto, o governo comega
a planejar uma nova rede de transportes com o objetivo de tornar o fluxo de pessoas e
mercadorias mais eficiente, construindo uma rede de rodovias interligando as importantes
cidades do interior do pais com a capital, além de possibilitar a conexao com outros paises do
continente europeu.

Conforme o Quadro 1, Duran (1980) divide em trés periodos a politica de transporte
espanhol entre 1939 e 1980, demonstrando que a preferéncia pelo transporte terrestre nem
sempre ocorreu pela eficacia desse meio, mas pelos interesses econdmicos ligados ao setor

automobilistico. (Duran. 1980, p. 172).



85

Quadro 1. Politica de transporte espanhol entre 1939 a 1980. Principais caracteristicas.

Primeiro perfode | — Reconstrugéo e forte acumulacéo de capital
1939-1959 — Auséncia  automobilistica nacional (indistria automebilistica
estrangeira)

— Buperacdo tn'km rodovia em relacdo a ferrovia (apds Guerra Civil
parque automobilistico cresce pouco e rede rodoviaria precéria)
— Lei sobre rodovias e surgimento de pedagios e autopistas privadas

(1953)
Segundo periodo: | — Forte crescimento do capitalismo espanhol em consondncia com o
1959-1970 capitalismo mundial

— Prioridade s rotas de grande trafego e aos meios de transportes (inicio
da motorizacio)}

— Concentracio urbana favorece o transporte por rodovias

— Construcdo das autopistas com beneficios e isencfo de impostos para
empreiteiras

— Decreto que ordena o transporte de mercadorias por rodovia, com
estrutura tarifaria especifica e com limitaces de peso e dimensdes

— Planejamento de redes arteriais segundo o modelo estadunidense

Terceiroperiodo: | — Morte de Franco e crise econémica e energética internacional muda
1970-1980 politica de autopistas para transporte coletive
— Plano Nacional de Autopista, contemplando uma rede de 6.430 km de
autopistas

— Problemas financeiros das autopistas (alto custo)
— Especulacdo do uso do solo (capital monopolista e seus grupos
imobilidrios, construcdo civil e capital financeiro.

Fonte: Duran. (1982). Adaptado pelo autor.

Apesar da preferéncia pelo modal rodoviario ap6s a década de 1980, o governo
espanhol buscou diversificar o sistema de transporte em geral por meio de diversos planos de
desenvolvimento do transporte que contemplasse ndo apenas os modos de superficie
(rodoviario e ferrovidrio), mas também o aeroviario e, sobretudo, o portuario. No entanto, o
chamado quinto modo de transporte, o transporte intermodal, ou seja, a combinagdo entre os
diversos modos, tem apresentado como melhor alternativa para a movimentacao de pessoas e
mercadorias ndo apenas dentro do seu territorio, mas também como integracao entre os paises
do mercado europeu e com o mundo.

Dentre os planos elaborados pelo governo e em parceria com o setor privado, Pons e
Reynés (2004, p. 368) destacam o Plan General de Carreteras del Ministerio de Obras
Publicas y Urbanismo (1984-1991), o Plan General Ferroviario (1984) e o Plan de
Transporte Ferroviario de 1987. Esses planos buscavam a criagdo de uma rede de rodovias
capaz de integrar o territorio espanhol com o objetivo de manter um “equilibrio social y
territorial, asi como el uso eficaz de los recursos y la integraciéon no traumatica de las
infraestructuras viarias en el medio natural y social”. (PONS e REYNES. 2004, p.368). Outra
caracteristica importante desses planos era aumentar a rentabilidade através da exploragao

economica do sistema ferroviario juntamente com o desenvolvimento regional, aumentando a
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competitividade e melhorando a produtividade, com uma demanda do mercado em expansdo e
uma necessidade de maior abertura econdmica desde o fim da ditadura de Franco (1936 a
1975).

Com a adesdo da Espanha a Unido Europeia em 1986, os novos parametros do sistema
de transporte extrapolaram o contexto nacional levando as autoridades publicas a implementar
novas diretrizes com a finalidade de desenvolver as infraestruturas nao apenas a nivel
territorial, mas a realizacdo de objetivos ligados aos interesses socioeconomicos € ambientais,
procurando estimular melhorias relacionadas a qualidade de vida da populacdo, uso
sustentavel dos recursos naturais € manutencdo e prote¢do do meio ambiente. (Pons e Reynés,
2004, p.370).

Entre outros objetivos definidos pelo Plan Director de Infraestructuras, adotado pelo
governo espanhol entre os anos de 1993 a 2007, a questdo da intermodalidade e dos nos
possuem uma importante atencdo devido a necessidade de estabelecer um novo modelo
voltado para a integracdo dos modais de transporte e a preocupagdo com o meio ambiente, tal

como definido por Pons e Reynés:

Se pretende, asimismo, asegurar unas condiciones de accesibilidad dignas para el conjunto
de territorio y potenciar las infraestructuras de conexion con los demas paises de la Union
Europea. Se propone, al tiempo, mejorar las condiciones de seguridad del sistema y
disminuir el impacto ambiental, asi como optimizar las utilizaciones de las redes e
infraestructuras existentes. (PONS; REYNES. 2004, p. 370)

A infraestrutura das redes de transportes demanda o planejamento e o uso de recursos
que possam possibilitar a integragao intermodal, utilizando a combinagao entre os transportes
terrestres, maritimo e aéreo para que os fluxos sejam continuos em todo o processo da cadeia
logistica. Desse modo, a Espanha tem adotado a politica de terminais ou plataformas
logisticas com o objetivo de funcionarem como verdadeiros nds de combinagdo intermodal,
ligando a produgdo ao armazenamento e a distribui¢do por meio de centros logisticos
especializados, pretendendo manter o fluxo de mercadorias mais flexivel € com menor custo,
uma vez que cada modo de transporte pode oferecer vantagens econdmicas de acordo com o
tipo de produto transportado.

As plataformas ou centros logisticos tornam-se instrumento essencial para a
movimentagdo de toda carga na economia. O Observatorio do Transporte e Logistica na

Espanha em seu Informe Monografico de 2015 define os nds ou plataformas logisticas como:

puntos o areas de ruptura de las cadenas de transporte y logistica en los que se concentran
actividades y funciones técnicas y de valor afadido sobre las mercancias, como son: la
carga y/o descarga, transbordo modal, almacenamiento, etiquetado, paletizacion, etc.
(ESPANA. 2015, p. 20).
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Também denominadas de Zonas de Atividades Logisticas (ZAL), esses centros
logisticos ou plataformas logisticas retinem todas as condi¢des necessarias para a manutencao
do transporte mediante um conjunto de atividades ndo apenas relacionadas ao deslocamento
da carga, mas também relacionados a manuten¢do de veiculos, manipulagdo, processamento e
gerenciamento de frotas, tal como outras atividades econdmicas de suporte como hotéis,
restaurantes, centros comerciais, etc. Nesses centros logisticos, a realizacao de processos que
podem agregar valores as mercadorias € o desenvolvimento econdmico e social em seu
entorno possui a capacidade de modificar a realidade regional, trazendo mais beneficios para
a populagdo local e para o meio ambiente, que sofre menores efeitos de emissdo de gases
nocivos na atmosfera gragas ao uso racional dos varios modos de transportes envolvidos.

O Mapa 11 apresenta a localizagdo dos principais nds logisticos constituidos pelas
Zonas de Atividades Logisticas, terminais intermodais da ADIF (Administrador de
Infraestruturas Ferroviarias), Terminais Ferroportuarios e pelos Portos Secos. Nota-se a
concentracdo da maior parte desses nos nas faixas costeiras (Atlantico Norte e Mar

Mediterraneo).
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Segundo o Atlas Nacional da Espanha (Espafia, 2018a), grande parte da superficie
logistica esta associada aos portos € ao transporte rodoviario, que ainda representa o maior
volume de mercadorias transportadas, conforme o Grafico 14.

Grafico 14. Superficie das instalagdes logisticas segundo o tipo de modal. Espanha. 2018.

B Maritima
B Rodoviaria
® Ferrovia

E Carga aérea

Fonte: Atlas Nacional da Espanha. Espafia, (2018a).

3.2. O transporte intermodal: integracio logistica e reorganizacio do espaco

Uma vez que a intermodalidade suprime a concorréncia entre os diversos modos de
transportes, a otimizagdo dos fluxos de carga encontra-se nos terminais logisticos a ferramenta
necessaria para a movimentagdo de mercadorias a nivel nacional e internacional que a
economia mundializada necessitava para o estagio atual da humanidade.

Todo o processo de movimentacdo de mercadorias envolve um complexo arranjo de
gerenciamento conjunto entre as unidades fabris, as transportadoras e o governo, tudo para
melhor atender o consumidor final, promovendo desenvolvimento econdmico e social por
meio de melhorias substanciais nas infraestruturas das cidades e da geragdo de milhares de
empregos.

Nesse sentido, a Espanha tem se tornado uma referéncia na diversificagdo e
racionalizagdo do transporte intermodal, buscando integrar as redes de transportes maritimo,
rodoviario, ferrovidrio e aeroviario de forma a constituir uma imensa rede de ligagdo da
produgdo nacional com o mercado exterior.

Essa imensa rede conectada por pontos de transbordos, é capaz de transferir facilmente
as mercadorias de um modal para outro, contando com os mecanismos € equipamentos

modernos de suporte necessario para armazenamento, manipulacdo de cargas, escritorios
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comerciais, oficinas de manuten¢do, patio para estacionamento e outras atividades que

possam agregar valores as mercadorias.

Como o mar ¢ a principal porta de entrada e saida de mercadorias na Espanha, os

principais pontos de transbordos logisticos estdo localizados nas faixas litoraneas. O sistema

portudrio espanhol ¢ formado por 46 portos maritimos com diversos tipos de operagdes

(internacional, cabotagem, aprovisionamento, interportudrio e pesca). Conforme os dados do

Informe Anual 2017 do Observatorio do Transporte e Logistica na Espanha (Espana, 2018d),

os portos espanhois movimentaram cerca de 480 milhdes de toneladas de mercadorias

(Grafico 15) por meio de operagdes de cabotagem, mercado exterior, transbordo, pesca,

aprovisionamento e trafego interior.

Grafico 15. Transporte maritimo: tipo de operagao e ton. transportadas. Espanha. 2016.
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Fonte: Informe Anual 2017 OTLE. Espaiia (2018d).

O principal n6 que liga o transporte maritimo com o ferroviario e rodoviario sao as

Zonas de Atividade Logistica (ZAL), que, segundo o Ministério do Fomento, sdo definidas

como:

areas especializadas en las actividades de almacenamiento y distribucion de mercancias, en
donde se desarrollan actividades y se prestan servicios de valor afiadido. Las ZAL estan
especialmente ligadas a los desarrollos portuarios, a los que prestan servicios logisticos
necesarios para ainadir valor a la cadena logistica. Las areas de una ZAL estan concebidas y
disefiadas para la operativa logistica y favorecen la optimizacion de los procesos entre los
diferentes actores que intervienen en ellas, ademas de representar uno de los niveles mas
altos de oferta del nodo logistico. Asimismo, las ZAL deben contar con actividades de
promocién y desarrollo, como puede ser la facilitacion de servicios, la formacion, el
fomento de la comunidad logistica o la ayuda a clientes finales. (ESPANA. 2013, p.27).

As ZAL’s estdo organizadas em trés niveis hierarquicos de acordo com a importancia

do trafego de mercadorias e a capacidade de gerenciamento e centralidade em relagdao as
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hinterlands regionais, nacionais € internacionais. Deste modo, as ZAL’s de primeiro nivel
estdo localizadas nas infraestruturas de maior trafego nacional como no aeroporto de Bajaras e
nos portos de Algeciras y Barcelona. As de segundo nivel compreendem as zonas de forte
trafego, mas com ambito de influéncia nacional como os portos de Barcelona, Bilbao, baia de
Cadiz e Algeciras, aeroporto de Bajaras, nas relac¢des interiores. E as ZAL’s de terceiro nivel
correspondem a espagos ou infraestruturas de interesses regional ou local. Madri, Valéncia,
Barcelona, aeroporto de El Prat, Sevilha e Guiptzcoa (ambito regional), porto de Vigo,
Pamplona, Zaragoza e Valladolid (ambito local). (Pons e Reynés. 2004, p. 267-268).

Como importante membro do mercado europeu, a Espanha faz parte do sistema de
Redes Transeuropeias de Transporte (7rans-European Network Transport — TEN-T)
composto pelos transportes rodoviario e ferroviario, além dos terminais maritimos e aéreos,
formando um complexo e extenso corredor internacional de vias e centros logisticos,
desempenhando um conjunto de operacdes integradas e facilitando o fluxo das mercadorias
em todo o territorio espanhol e na Europa. Conforme os Mapas 12 e 13, o sistema de vias no
territorio espanhol completa o corredor internacional transformando a peninsula ibérica em
“un lugar estratégico entre el Atlantico y el Mediterraneo” conectando importantes paises da
Europa e constituindo “verdaderos ejes multimodales, con presencia de redes viarias y

ferroviarias, terminales portuarias y aeroportuarias y terminales intermodales de transporte”.

(ESPANA. 2018a, p. 440).
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Partindo das caracteristicas proprias do transporte aéreo, ou seja, um tipo de transporte
diferenciado pelo alto custo de operagao e limitagdo quanto ao volume e peso da carga, porém
necessario ao atual contexto do comércio global nos quesitos velocidade, flexibilidade e
confiabilidade, a Espanha tem apresentado avangos significativos para esse modal e sua
integracdo com os demais transportes de superficie.

Ainda que esse pais ndo tenha um tamanho territorial de grandes proporgdes e regides
de dificeis acessos, o transporte aéreo espanhol no mercado europeu ¢ de extrema
importancia. Segundo dados do Informe Monografico da OTLE (Espafia, 2017), a Espanha se
destaca como terceiro pais na Unido Europeia e o oitavo a nivel mundial com maior
movimenta¢ao no setor aéreo através de sua rede aérea nacional formada por 46 aeroportos e
dois heliportos administrados pela Aeroportos Espanhoéis ¢ Navegacao Aérea (AENA), uma
empresa publica de capital misto, criada em 2010, com participagdo em mais 16 aeroportos na
Europa e na América Latina.

Segundo os dados do Informe Anual 2017 da OTLE (Espaia, 2018d), a AENA, por
meio da gestdo dos seus 46 aeroportos, administrou a operagdo de 1,8 milhdes de aeronaves,
transportando 230 milhdes de passageiros e 759 mil toneladas de produtos, além de 39 mil
toneladas de mercadorias em conexao. (Espana. 2018d, p. 94).

O Mapa 14 aponta a localizagdo dos aeroportos e heliportos administrados pela

AENA, tanto na peninsula quanto nas porgdes insulares.
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Mapa 14. Rede aeroportuaria Espanha. 2017.
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Fonte: Informe Monografico OTLE. Espafia, (2017).

O transporte aéreo torna-se extremamente complexo visto além das aeronaves em
pleno voo. Para cada aeronave operando, quer no transporte de passageiros, de carga ou nas
aeronaves de configuracdo mista, uma complexa operacdo envolve diversos tipos de
profissionais e empresas especializadas no atendimento nao apenas dos passageiros, mas da
manuten¢do da aeronave e movimentagdo das cargas. Dessa maneira, o transporte aéreo €
capaz de envolver varios setores da economia gerando um saldo social e econdmico relevante
para o PIB nacional.

Gerando mais de 440 mil empregos diretos e indiretos, equivalente a 2% da populacdo
ocupada, segundo o Informe Monografico do OTLE (Espafia, 2017), o setor de transporte
aéreo espanhol tem demonstrado uma relevante recuperagdo progressiva desde a crise
econdmica que afetou a Espanha entre os anos de 2009 e 2013, apresentando numeros

positivos, mesmo com o crescimento da rede de Trens de Alta Velocidade (TAV), que
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gradativamente e a nivel regional, tem se apresentado como alternativa para as viagens de
curtas e médias distancias para passageiros.

Como apresentado no Quadro 2, as atividades relativas a operagdo aeroportuaria
podem ser classificadas como servigos aeronauticos e servigos nao aeronauticos. O conjunto
desses servicos mantém a seguranca de voo e o atendimento eficiente para todo o publico,

além da gerag¢do de emprego e renda para a populagdo localizada no entorno do aeroporto.

Quadro 2. Classificag¢do das atividades aeroportuarias. Espanha. 2017.

Servigos ndo

Servigos aeronduticos S
aeronauticos

Handling Servigos comerciais

Servigos operacionais

Servigos de solo Handling de trifego | Lojaslivres de impostos

Trafego aereo

[Aterrissagem, iluminagdo, | Assisténcia de Assisténcia aos

aproximacao, patio,
carga...)

operagies em pista

passageiros

Bares e restaurantes

Atendimento aos
passageiros

Assisténcia de bagagens

Administragdo em solo
e supervisdo

Aluguel de carros

Policia e seguranca

Assisténcia para carga
e correio

Limpeza e servico da
aeronave

Estacionamento de
veiculos

Assisténcia de
combustivel
e lubrificantes

Bombeiros, ambuldncia,

S Centros de conferéncias
primeiros socorros

Manutencdo em linha

Operagbes de voo e

Manutengao de pistas, e

taxiamento e plataforma

Lojas de menor
importdncia

tripulacio
Assisténcia de
. . | Bancos
transporte de superficie
Catering Hotéis

Fonte: Conjuntura Aérea Espanha OTLE. Espaiia, (2017). Adaptado pelo autor.

O Informe Monografico do OTLE (Espafia, 2017), sublinha ainda que a importancia
do impacto socioecondmico do transporte aéreo espanhol estd na necessidade de “mitigar la
brecha que representa su localizacion distante de los principales centros de produccion,
consumo y decision europeos”, também como “como garantia de cohesion y conectividad
territorial en un pais con baja densidad de poblacion y fuerte presencia insular”. (ESPANA.
2017, p. 11). Esse informe, ainda aponta o turismo como relevante impulsionador do
transporte aéreo na Espanha, tendo transportado em 2015 cerca de 80% dos mais de 68

milhdes de turistas internacionais. A industria do turismo na Espanha representou 11,7% do

PIB nacional em 2015.
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Além do crescimento significativo no transporte de passageiros pelo modal aéreo, o
transporte de carga por meio do setor aéreo também tem apresentado numeros positivos na
Espanha. Acompanhando a evolu¢gdo mundial e gragas a queda do preco do petréleo, do
surgimento de novas companhias aéreas Low cost (baixo custo), o transporte aéreo de
mercadorias continua como melhor opgdo na relagdo custo-beneficio para diversos tipos de
produtos que necessitam de maior seguranca e rapidez na movimentacdo entre fabricantes-
distribuidores-clientes.

O Grafico 16, elaborado por meio dos dados obtidos do Informe Anual 2017 da OTLE
(Espana, 2017), apresenta o crescimento do transporte de mercadorias pelo modal aéreo.
Ainda que cerca de 90% das mercadorias transportadas tiveram como destino o exterior
(Unido Europeia e resto do mundo), em geral houve uma variagdo positiva de 12,2%

comparando o ano de 2016 ¢ 2015.

Grafico 16. Transporte aéreo de mercadorias (Tn. Transportadas), por tipo de trafego.
Espanha. 2015 a 2016.
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Fonte: Informe Anual OTLE. Espaiia, (2017). Adaptado pelo autor.

Realizando um recorte no transporte aéreo de cargas a nivel regional, objeto principal
desse trabalho, nota-se que o fluxo mais intenso das mercadorias transportadas por esse modal
pertence ao trafego internacional dentro e fora da Europa, mas que, para determinadas regioes

mais afastadas das principais cidades da Espanha, o avido continua sendo uma necessidade
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constante para o deslocamento de produtos de alto valor agregado (eletronicos e

equipamentos industriais especiais) e pereciveis, sobretudo.

O Grafico 17 apresenta a propor¢ao no volume de operagdes com destino nacional e

internacional nos principais aeroportos da rede AENA em 2016. Segundo os dados do

Informe Anual 2017 da OTLE (Espana, 2017), a maior parcela das mercadorias

movimentadas na maioria aeroportos tiveram como destino outros paises. Porém, essa

realidade ndo implica em menosprezar a participagdo dos demais aeroportos do interior

peninsular (Bilbao, Sevilla e Valencia) e da porcao insular (Tenerife-Norte, Gran Canaria,

Ibiza, Lanzarote e Menorca) que em alguns casos superam as operagdes internacionais.

Grafico 17. Volume de operagdes nos principais aeroportos da rede AENA. Espanha. 2016.

Volume de operacbes - aeroportos rede AENA. Espanha. 2016
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Fonte: Informe Anual 2017 OTLE. Espafia, (2017). Adaptado pelo autor.

Conforme a analise de Orueta e Pérez (2011), os pequenos aeroportos regionais,

mesmo possuindo um trafego limitado nas operacgdes, ndo podem ser excluidos da rede aérea

doméstica pela importancia que possuem como provedores do trafego nacional. Nesse

contexto, esses autores afirmam que esses pequenos aeroportos:

no deberian considerarse actores secundarios, pues su funcion de aporte de trafico a los
grandes nodos del sistema no es desdefiable, y su trascendencia en el ambito local o
regional puede ser notable, sobre todo si tenemos en cuenta que el discurso politico y
economico dominante establece una potente relacion causal entre dotacion de

infraestructuras de transporte, reduccion de los tiempos de viaje y crecimiento econdmico.
(ORUETA; PEREZ. 2011, P.79).
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Embora cidades como Madri, Barcelona e Zaragoza possuam a maior intensidade do
fluxo das mercadorias, outras cidades da por¢do peninsular do pais como Santiago, Bilbao,
Vitéria, Sevilha, Alicante, Vigo, A Corunha e, na porgao insular como as cidades localizadas
nas ilhas Baleares e Canarias, utilizam frequentemente o transporte aéreo regional com maior

amplitude, conforme demonstrado no Mapa 15.



100

‘(eg107) ‘euedsy ‘equedsy ep [RUOIOBN SB[}V :9IUOJ

@yoth) op oo tepy eutioN 03yooan o) od cpesqog




101

O Mapa 16 apresenta as principais rotas e intensidade entre 2015 e 2016. Essas rotas
expressam o fluxo da rede regional do transporte aéreo com destaque do aeroporto de Madri-
Barajas como principal n6 de envio e recebimento de mercadorias, seguido pelo aeroporto de
Barcelona-El Prat. Observa-se, no entanto, que os maiores fluxos do transporte aéreo regional
realizado por esses dois aeroportos tem como origem/destino as por¢des interinsulares (Palma
de Mallorca, Ibiza, Gran Canaria e Tenerife), onde a concorréncia com o transporte
aquaviario torna o avido o meio mais rapido para esses trechos, permitindo maior agilidade na
movimentacdo de mercadorias. Destaca-se, todavia, que o crescimento das empresas de
encomendas urgentes, suporte essencial do pungente mercado eletronico mundial, e a
expansdo das empresas de baixo custo, tem colaborado intensamente para o fluxo nessas

regioes.

Mapa 16. Principais relagdes aéreas nacionais (toneladas transportadas). Espanha. 2016.
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Fonte: Informe Anual 2017 OTLE. Espaiia, (2017).

Entre as mais importantes cidades relacionadas ao transporte aéreo regional de cargas,
Zaragoza, Vitoria e Valencia merecem um destaque a parte pela capacidade da infraestrutura
logistica localizadas em seus aeroportos. Essas infraestruturas sdo partes integrantes das

ZAL’s, que, a nivel regional, completa a enorme rede de transporte intermodal da Espanha.
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Os dados e informacgdes a seguir, referem-se aos complexos logisticos aeroportudrios
das cidades de Zaragoza, Valencia e Vitoria e que foram obtidos na pagina eletronica da
AENA (Espafia, 2018¢e) com o objetivo de ilustrar de maneira mais clara a importancia da

integracdo intermodal do setor aéreo de cargas na Espanha.

3.3. Os complexos aeroportuarios de Zaragoza, Valencia e Vitoria

O complexo aeroportuario de Zaragoza (Figura 7) esta situado proximo aos principais
centros econdmicos ¢ industriais da Espanha, que num raio de 300 km envolve as cidades de
Madri, Barcelona, Valencia, na Espanha e Toulouse, no sul da Franga. Em 2017, esse
aeroporto movimentou 142.185 toneladas de carga por meio de dez companhias aéreas de
carga que operam voos para varios destinos da Europa, Russia, América, Oriente Médio e
Asia, sendo que mais de 50% desse volume em produtos téxteis. O aeroporto de Zaragoza
conta com operacao 24 horas por dia e estd conectado com os sistemas ferroviario e
rodoviario, integrando-se assim, a maior plataforma logistica do sul da Europa. Possui ainda
instalacOes especificas para controle e armazenagem de produtos de origem vegetal e animal
destinados para o consumo humano, além de contar com a atuagdo de diversos operadores
logisticos com equipamentos de alta tecnologia na movimentagdo da carga. O sitio

aeroportuario dispde ainda de 10.000 m? adicionais para a implantagdo empresas logisticas.
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No aeroporto de Valencia (Figura 8) situa-se o Centro de Carga Aérea formado por
uma plataforma logistica intermodal criado em 2004, ocupando uma area de 5,9 hectares
disponivel para atividades de handling e autohandling para diversos operadores logisticos.
Assim como em Zaragoza, o Centro de Carga Aérea de Valencia conta com um Posto de
Inspecdo Fronteirica (PIF) para controle de produtos de origem vegetal e animal para
consumo humano. Conta também com varios edificios alugados para empresas de carga,
centros de negocios equipado para eventos e reunides € equipamentos de Gltima geracao para
a movimentagdo de varios tipos de mercadorias. O sitio aeroportuario possui edificios para
servigos gerais ocupando uma area de 2.366 m?, onde funciona um centro de servigos da
Administragdo Publica, responsavel pelos tramites referente ao despacho de mercadorias. O
aeroporto de Valencia possui uma localizacao estratégica no chamado Arco Mediterranea
ocidental, proxima ao porto € com multiplos acessos de conexdo intermodal. Opera 24 horas
com servigos de aduana, facilitando os processos de liberacao de carga, tornando mais ageis o

envio e recebimento em geral.
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Na cidade de Vitoria (Figura 9), municipio da Espanha localizado na comunidade
autonoma do Pais Basco, o aeroporto especializado em carga aérea possui as instalacdes
necessarias para atender todo o tipo de aeronave, contando com uma ampla area logistica
onde funcionam diversas empresas de handling de mercadorias, operadores logisticos e
agentes de cargas, além de um Posto de Inspecdo Fronteirica (PIF) para a liberagdo de
importagdo de produtos embalados para consumo humano. Conta ainda uma pista de pouso e
decolagem de 3.500 metros e plataforma especifica para aeronaves cargueiras. Este aeroporto
estd localizado no eixo do Arco Atlantico, permitindo conexdo direta com outros modais e

proporcionando maior reduc¢do nos custos e prazos na entrega das mercadorias.
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Apesar de o transporte aéreo espanhol estar fortemente vinculado com o turismo, a
movimentacdo de mercadorias nos pordes das aeronaves de passageiros segue como forte
tendéncia na modalidade de encomendas expressas tdo necessarias para o transporte de
produtos especializados conforme o crescente mercado eletronico mundial. Outros produtos
do tipo pereciveis também encontram no transporte aéreo maior eficiéncia no tempo de
deslocamento, demonstrando que, mesmo com a concorréncia acirrada com o modal
ferroviario de alta velocidade nesse pais, o transporte aéreo de cargas segue como modal
imprescindivel para o mercado atual, cada vez mais dinamico e com consumidores mais
exigentes no prazo de entrega.

De acordo com Pérez (2006). a rede de Trens de Alta Velocidade (TAV) ¢ eficiente
apenas para percursos de até quatro horas de viagem, pois o trajeto total de porta a porta no
modal aéreo costuma ser prejudicado devido a localizacdo dos aeroportos normalmente
afastados dos centros urbanos, ao contrario das estacdes de trens que possuem localizagdes
mais proximas dos centros das cidades. Esse autor afirma que a partir de quatro horas de
viagem, a capacidade do TAV em relagdo ao avido diminui aceleradamente. (Pérez. 2006, p.
556 e 562).

Outro fator relevante esta relacionado com a questdo do meio ambiente e os custos de
infraestrutura entre esses dois modais. A aviagdo demonstra maior impacto na emissdo de
gases nocivos na atmosfera que o TAV, no entanto, grande parte da energia elétrica que
alimenta os trens de alta velocidade na Espanha ¢ de origem termonuclear, que também vem
enfrentando fortes criticas na comunidade internacional. Entretanto, talvez o fator mais
determinante seja o alto custo de implementacdo das linhas férreas de alta velocidade em
relagdo a construcao ou ampliacdao de aeroportos e, se tratando do ponto de vista especifico do
transporte de mercadorias, a concorréncia direta com o transporte aéreo ¢ o modal rodoviario
que, em determinadas circunstancias, perde eficiéncia no prazo de entrega em relagdo ao
aviao.

Dada a importancia da Espanha no sistema de transporte europeu, esse pais segue
investindo altos recursos para tornar o fluxo das redes de transportes mais integrados,
buscando eficiéncia e eficacia no transporte multimodal por meio das plataformas logisticas,
impulsionando a produ¢do local com a redugdo dos custos logisticos, mitigando a formagao
de gargalos e gerando novos valores e servigos agregados ao transporte de mercadorias que,

por conseguinte, segue promovendo maior desenvolvimento econdmico e social através da
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geracao de emprego € menor impacto no meio ambiente para as regides mais afastadas dos
grandes centros industriais e comerciais.

Esse capitulo ndo teve como objetivo elaborar uma comparagdo direta com o sistema
de transporte no Brasil. Mesmo com as diferengas de extensdo territorial entre esses dois
paises e o desenvolvimento historico da rede ferroviaria espanhola com seus trens de alta
velocidade, o que deve ser analisado aqui ¢ a amplitude e eficacia que um sistema integrado
de transporte pode proporcionar para a movimentacao ininterrupta de pessoas e mercadorias,
além do desenvolvimento socioecondmico regional gerado pela capacidade de intervencao
espacial que os terminais logisticos podem constituir em seus entornos.

Dessa maneira, a exemplo da Espanha e sua rede de transporte interconectada por
diversos pontos de transbordos, o Brasil necessitaria de um planejamento mais ordenado para
incluir a rede aérea regional no sistema logistico nacional, promovendo de fato, a integracao
de toda a rede de transporte a nivel nacional de forma mais racional e eficiente.

No Capitulo 4, trataremos de abordar como o transporte aéreo regional no Brasil pode
se desenvolver integrando a rede aérea regional ao planejamento logistico nacional por meio
da aviagdo de pequeno porte e sua influéncia nas pequenas e médias cidades do interior do

Brasil.
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Capitulo 4

O transporte aéreo de cargas e a organizacao do espaco regional

A construcao de uma rede area que possa atender a maior parte do territorio brasileiro
conectando, ndo apenas as capitais com 0s principais polos econdomicos regionais do interior,
mas também com as cidades adjacentes que conformam a regido econdmica, ¢ um desafio
fundamental de planejamento nacional que dependera ndo apenas do envolvimento dos
diversos setores governamentais e privados que regem a estrutura econdmica do pais, mas,
sobretudo, de qual perspectiva o planejamento do sistema de transporte aéreo impactara no
sentido de solucionar os graves problemas relacionados ao deslocamento de pessoas e
mercadorias que torna o sistema logistico nacional ineficiente.

Os problemas da rede aérea de transporte ultrapassam os interesses financeiros dos
grupos econdmicos que competem acirradamente entre si nos mercados dos grandes
conglomerados urbanos, concentrando suas atividades nas cidades com maiores demandas e
excluindo a ideia de integragdo nacional e direito ao acesso ao lugar em um pais de dimensao
continental extremamente dependente do transporte de superficie.

Partindo da realidade do Brasil com sua enorme extensdo territorial e do seu
planejamento ineficaz do sistema de transporte de superficie (ferrovias limitadas e rodovias
precarias), nota-se o quao importante dever ser tratado o transporte aéreo nesse pais. Com
uma produgdo industrial em processo de descentralizagdo territorial e com novos mercados
ampliando-se cada vez mais para o interior, ¢ inadmissivel, do ponto de vista estratégico
nacional, que a matriz de transporte seja tdo desiquilibrada (tabela 1, do Capitulo 1),
refletindo nas imensas dificuldades de superar a barreira espaco-tempo de acordo com as
condigdes atuais da infraestrutura do transporte nacional.

O preco de manter uma rede de transporte baseada no transporte de superficie,
sobretudo no modal rodoviario, resulta-se no elevado custo logistico e na falta de eficiéncia
para o deslocamento tanto de passageiros como de mercadorias. Se por um lado, em paises
pequenos o transporte aéreo torna-se ineficiente devido o alto custo de operacao em relagdo
ao tempo e espago limitado que pode alcangar para paises de grandes extensoes territoriais o
avido € o principal meio de deslocamento que pode oferecer maior agilidade e seguranga tal

como exige a dinamica atual da produgao econdomica mundial e da ocupagao do espaco.
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No Brasil, a concep¢do equivocada de que os meios de transportes devem ser
concorrentes, demonstra ainda a incapacidade de analisar o sistema de transporte como um
todo, prejudicando dessa maneira, a dinamica dos fluxos e contribuindo para a concentra¢ao
irracional da circulag@o de pessoas e bens em poucas opgdes modais, dificultando a otmizacao
dos processos logisticos e diminuindo as possibilidades de desenvolver o transporte
multimodal e o uso mais organizado das plataformas logisticas.

Neste contexto, a aviagao representa hoje o elemento essencial que reune as melhores
caracteristicas que podem promover maior dindmica e integragdo aos processos de circulacao
da produgdo e de pessoas, além de poder criar as condi¢des necessarias para que novas
tecnologias possam ser utilizadas para na gestdo logistica. Tal como sublinha Pereira (2011),
afirmando que “o transporte aéreo assim se caracteriza como o modal da modernidade ao se
projetar como o meio de transporte que opera na brevidade espago-tempo, maximizando sua
funcionalidade”. (PEREIRA. 2011, p. 463).

Entretanto, para que o transporte aéreo decole de fato, é necessario que a amplia¢do
das redes aéreas seja planejada ndo somente sob a otica da demanda do mercado, mas na
perspectiva do desenvolvimento nacional pautado na eficiéncia, reducao de custos e na
geracdo e distribuicdo de renda. Isto quer dizer que o transporte aéreo ndo pode ser
caracterizado como um “artigo de luxo” limitado aos que possuem maior poder aquisitivo,
pois, em razdo de suas carateristicas de acessar os lugares com maior velocidade e seguranca,
o transporte aéreo deve ser utilizado de maneira universal por todos os membros da sociedade.

Contraditoriamente ao proposito de realizar maior conexdo entre as cidades do pais, os
interesses que regem o setor aéreo tem se ajustado quase sempre na concorréncia nos
mercados onde a demanda pelos voos esta mais concentrada, como nas grandes cidades e
capitais. De acordo com a pesquisa realizada pela extinta Secretaria de Aviagao Civil (2015),
a maior parte dos passageiros tem utilizado o transporte aéreo para viagens a negdcio ou
turismo, como demonstrado no Grafico 18, com base no Relatorio Executivo “O Brasil que

voa de 2014”.
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Grafico 18. Motivo da viagem - voos domésticos. Brasil e regides. 2014.

2.4% 31% H Trabatho e Estudo

M Lazer e Familia, amigos e
parentes, Evento cultural,
social ou desportivo

M Saude

W Cutros

Fonte: O Brasil que voa - Relatorio Executivo. (2014).

No entanto, o que mais chama a atengdo nesse relatério é que 45,4% dos passageiros
que utilizam o modal aéreo usam o aeroporto de origem como Uinica opgao e 26% precisam se
deslocar das cidades onde vivem para embarcar em outra cidade mais proxima que possui
aeroporto com voos regulares, com demonstrado na Tabela 4, elaborado com os mesmos
dados do Relatério Executivo “O Brasil que voa 2014”. Esses numeros demonstram que,
mesmo vivendo em cidades com a minima estrutura aeroportudria, quase um ter¢o dos

passageiros necessitam se deslocar por outros modos de transportes para poderem realizar

suas viagens aéreas.

Tabela 4. Motivo de escolha do aeroporto - voos domésticos. Brasil e regides. 2014.

Motivo | Brasil | Norte | Nordeste | Centro-Oeste | Sudeste | Sul
Cia. aérea preferida utiliza este aeroporto 0,8% 0,8% 0,7% 0,5% 0,9% 0,9%
E a Unica opg&o 45,4% 64,7% 57,8% 60,3% 31,8% 47,4%
E o aeroporto com melhor data/horario de voo 1,8% 0,8% 1,4% 1,1% 2,5% 1,5%
Eo aeroporto com voo direto para o destino 11,1% 8,7% 10,3% 7,2% 13,6% 8,9%
Eo aeroporto mais proximo da origem 26,0% 14,3% 16,5% 20,7% 32,9% 29,2%
E o aeroporto que oferece melhor prego de passagem 3,6% 2,0% 3,2% 2,4% 4,6% 3,0%
Nao escolhi 7,9% 5,8% 6,9% 5,5% 10,0% 6,4%
O acesso ao aeroporto € o mais barato 1,8% 1,5% 1,6% 1,3% 2,1% 1,6%
Outro 1,6% 1,4% 1,6% 1,0% 1,6% 1,1%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fonte: O Brasil que voa - Relatorio Executivo. (2014).

A possibilidade de estender a rede aérea para as cidades localizadas proximas aos
polos econdmicos regionais, com aeroportos conectados aos grandes centros urbanos, poderia

promover um maior incremento nas demandas dos voos tanto para passageiros como para
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cargas em geral para essas localidades que, aproveitando o sitio aeroportuario, poderia
suportar também pequenos terminais de transbordo e armazenagem de mercadorias,
combinando o transporte aéreo de carga com o modal rodoviario urbano, com a utilizacao de
pequenas e médias® aeronaves transportando produtos de alto valor agregado, determinados
tipos de mercadorias pereciveis e encomendas expressas,.

Contudo, para que essa nova realidade seja possivel no Brasil, seria necessario uma
reestruturacao do espago regional e das redes de transportes locais que tenha como escopo o
desenvolvimento econdmico ajustado na diversificagdo racional da combinagdo multimodal e
a criacdo de uma nova cultura logistica com o propdsito de complementar os modais e nao de
concorréncia entre eles, como de fato ¢ atualmente. Essa reestruturacdo, tratada no proximo
topico, traria maior dinamicidade a movimentagao nao apenas de mercadorias, como também
de passageiros, uma vez que a industria aecronautica oferece diversos modelos de aeronaves de
pequeno e médio porte de configuragdo mista, adaptadas para o transporte de pessoas e

cargas.

4.1. Transporte aéreo de cargas e terminais logisticos aeroportuarios

O transporte aéreo no Brasil divide-se basicamente em trés modalidades: as empresas
de cargas aéreas, as companhias de linhas aéreas regulares comerciais e as empresas nao-
regulares de transporte aéreo de voos fretados. Cada uma dessas empresas se especializa em
determinados volumes de cargas que podem ser unitizadas ou fracionadas, conforme o tipo de

aeronave adotada, Full Cargo, Combi ou Full Pax, (Quadro 3).

> Aqui utilizamos o mesmo conceito adotado pela ANAC sobre os tamanhos das aeronaves: aeronaves de
pequeno porte até 7 toneladas; médio porte até 136 toneladas; e grande porte acima de 136 toneladas.
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Quadro 3. Configuracao passageiros/carga aeronaves.

Full Pax
@ﬂﬂﬂ'&ﬁﬂﬂﬂﬂﬂs ATHTTTTIHTTT Avido exclusivo para passageiros. no
Eaased AL b ST R entanto, na eventual sobra de espaco no

deck inferior de bagagens é utilizado
para transporte de cargas.

Combi
As cargas sdo transportadas no deck
inferior e no deck superior possui uma
separacao dividindo a cabine para
passageiros e carga.

All Cargo
Uso exclusivo para transporte de carga.
Possui uma maior capacidade em
toneladas para transporte. O transporte
se da em decks superior e inferior.
Possui esteiras rolantes para facilitar o
manuseio da carga.

Fonte: Dias. (2012). Adaptado pelo autor.

As empresas de cargas aéreas normalmente utilizam avides exclusivos para o
transporte apenas de cargas consolidadas e unitizadas, pois utilizam todo o espago da
aeronave para a acomodacao das cargas, geralmente organizadas em pallets ou em contéineres
do tipo ULD (Unit Load Device), conforme a Figura 10. As companhias de linhas aéreas
regulares costumam utilizar aeronaves denominadas de Full Pax, ou exclusivas para
passageiros, porém, dividem parte do compartimento com as bagagens dos passageiros e
cargas fracionadas, ou entdo, utilizam avides do tipo Combi, dividindo o deck de passageiros
com um compartimento especial de cargas (unitizadas ou fracionadas). Ja as empresas nao-
regulares, costumam configurar os avides conforme o tipo de fretamento, retirando os bancos
dos passageiros para o transporte de cargas fracionadas de acordo com o contrato celebrado

com o embarcador.
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Figura 10. Tipos modelos de contéiner ULD’s e utilizados no transporte aéreo.

T804y
153 cm

Fonte: Dias. (2012).

Geralmente, os tipos de cargas mais utilizados pelo transporte aéreo sdo produtos
pereciveis, produtos de alto valor agregado, equipamentos eletronicos industriais especiais e
encomendas expressas fracionadas. Conforme os regulamentos de seguranca adotados pelos
orgaos internacionais da aviagdo civil, todos os tipos de cargas podem ser transportados pelo
modal aeroviario desde que ndo oferegam perigo para a aeronave, passageiros, operadores e as
outras cargas transportadas (Dias. 2012). Contudo, algumas cargas estdo sujeitas a autoriza¢ao

prévia para o embarque, conforme o Quadro 4.



Quadro 4. Tipo de cargas autorizadas para o transporte aéreo. Brasil. 2012.

Classificacdo

Sujeitas a avaliacdo

Nio aprovadas

Classificadas como
perigosas

Carga Vulneravel —
vulneravel a roubo
{relégios, computadores,
jéias, perfumes, jogos
eletrdnicos, celulares..);

Carga Valiosa — qualquer
artigo com valor dedlarado
acima de mil dalares,

Carga Perecivel —que
pode se deteriorar apds
certo periode ou quando
£Xpostas 3 temperaturas
eXiremas;

Carga Umida — que pode
produzir liquido ou emitir
grandes quantidades de
umidade (a0 menos que
esteja com a embalagem
correta);

Produtos horticolas —
produtos provenientes de
cultivo de plantas (frutas e
vegetais; flores
omamentais e verduras:
plantas de adomoe de
reflorestamento)

Embarques que requeiram
qualgquer atengio especial;

Embarques ou artigos com
valor extraordinario;

Animais vivos;

Restos humanos;
Mercadorias perigosas;
Produtos pereciveis;

Armas de fogo
desportivas.

Armas e materiais de
gUErTa;

Embarque C.0.D (Charge
on Delivery);

Materiais radioativos que
requeiram controle de
temperatura;

Animais vivosinfectados;

Embarques que contenham
residuos infecciosos de
qualquer tipo;

Restos humanos
provenientes de doengas
infectocontagiosa;

Espécie de fauna e flora
em extingio sem licenca:

Artigos que possam
comprometer a Seguranca
da aeronave e ocupantes;

Artigos proibidos por lei
dos paises de origem,
rinsito e destino.

Classe 1 —Explosivos
Classe 2 — Gases
Classe 3 — Liquidos
inflamivels

Classe 4 — Sélidos
inflamawveis;

Classe 5 — Substincias
oxidantes e peréxidos
orginicos;

Classe 6 - Substincias
toxicas e substincas
infectantes:

Classe 7 - Material
radioativo;

Classe 8 - Substincias
COIrosivas;

Classe 9 - Substinciase
artigos perigosos diversos

Fonte: Dias. 2012
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Em relacao ao preco do frete aéreo, a estrutura de tarifas de cargas aérea ¢ mais

simplificada, com o frete calculado em func¢do do peso e volume da carga. Essas tarifas sdo
estabelecidas pelas empresas de transportes e fiscalizadas e controladas pela Associacdo
Internacional do Transporte Aéreo (IATA, em inglés) e por meio de estudos sobre
rentabilidade de cada rota.

Conforme explica Vieira (2007), o frete € cobrado pelo peso da carga em quilograma,
porém considera-se o volume quando os limites excederem seis vezes o peso da carga. Nesses
casos, € necessario calcular o prego do frete através do chamado “peso cubado”, para que o
espaco ocupado para cada quilograma de carga nao ultrapasse 6.000 cm®. A formula utilizada
para esse calculo ¢ multiplicar o comprimento pela largura e altura e dividir pela constante
6.000.

(CxLxA)6000

Os fretes poderm ser pagos na origem (frete pago/freight prepaid) ou no destino (frete
a pagar/freight collect) e, de acordo com cada companhia, as tarifas do frete podem ser

divididas em:



117

e Tarifa Minima (pequenos volumes);

e Tarifa Geral (aplicada de forma escalonada segundo faixas de peso e “peso cubado”);

e Tarifa Classificada (aplicada a poucas mercadorias e/ou acrescidas de valor extra “ad
valorem” para animais vivos, carga valiosa, restos humanos...);

e Tarifa para expedicao de unidade de carga (aplicadas para expedi¢des efetuadas em

dispositivos unitarios de carga — ULD).

O Conhecimento de embarque aéreo ¢ o documento mais importante no transporte
aéreo e pode ser emitido tanto pela companhia aérea como por agentes de cargas e nao ¢ um
documento negociavel (deve estar impresso na parte superior), ou seja, isso significa que ele €
um documento de expedigdo direta das mercadorias e emitido diretamente ao destinatario. Seu
controle ¢ feito por uma sequéncia de nimeros na parte superior que identifica o transportador
e a sua validade comega ap6s a sua emissao e assinatura pelo transportador ou agente de carga
e pelo embarcador e termina quando a mercadoria ¢ liberada para o destinatario indicado no
conhecimento aéreo. (Dias. 2012).

O Conhecimento Aéreo pode ser emitido nas seguintes formas:

e AWB (4ir Waybill) — documento da companhia aérea emitido diretamente por ela ou
por seu agente para o embarcador, em caso de cargas nao consolidadas.

o MAWB (Master Air Waybill) — documento emitido pela companhia aérea nos casos de
cargas consolidadas pelo agente.

e HAWB (House Air Waybill) — documento emitido pelo agente de cargas e entregue a
cada embarcador e correspondente a uma parte ou fracao da carga total consolidada no

MAWB.

4.1.1. Terminais aeroportuarios de cargas

Instalados no interior dos sitios aeroportuarios, os terminais de cargas aéreas sdo as
unidades logisticas responsaveis, de acordo com Cappa (2013, p.170), pela movimentagao,
armazenagem ¢ distribui¢do das mercadorias transportadas pelo modal aeroviario. Esses

terminais utilizam tecnologias de informagao para o gerenciamento das informagdes relativas
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ao recebimento, classificacio, documentagdo, despacho e distribuicdo, gerando valor
agregado as mercadorias por meio da administragdo dos estoques das empresas fora delas.

Atualmente, a Infraero administra 19 terminais de carga da Rede TECA (Terminais de
Carga) localizados em diversos aeroportos estratégicos no territorio nacional. Essa Rede
possui em seu parque tecnoldgico, equipamentos de ultima geragdo e completa infraestrutura
para receber diversos tipos de carga e garantir que sejam armazenadas com agilidade e
seguranca. Todos os terminais contam com camaras frigorificas e instalagcdes para carga viva,
cargas valiosas, material radioativo e demais artigos perigosos. (Infraero. 2019).

A Infraero exerce ainda, o papel de fiel depositaria da Receita da Fazenda, zelando
pela custodia das cargas até o ato da entrega ao importador ou companhia aérea, no caso das
exportacoes.

Para o controle das cargas, a Infraero utiliza o Sistema Teca Plus, desenvolvido para
gerenciar a movimentagdo de carga dentro dos Terminais. Os volumes armazenados nesse
sistema passam por um sistema de automagdo e atualiza¢do constante de dados, tornando
possivel o controle de todas as informagdes necessarias ao processo de movimentagdo e
localizacao da carga.

Nos terminais da Rede Teca a carga pode ser transferida para outros tipos de modais,
gracas a facilidade de conversio das formas de contéineres para pallets. A agilidade do
transporte aéreo leva a um maior ciclo de mercadorias nos armazéns Teca, j4 que também
nesses armazéns encontra-se toda a estrutura fisica necessaria para os processos de despacho
internacional, como a Receita Federal, Policia Federal e os Ministérios da Saude ¢ da

Agricultura, para o desembarago e documentagdo necessaria para a liberagao da carga.

4.2. A reestruturacio do espaco regional sob a perspectiva do transporte aéreo

Apesar de o espago impor sua propria realidade e da sociedade ndo poder operar fora
dele (SANTOS, 2008), as contradigdes no espaco produtivo e no espago de consumo
deveriam ser resolvidas dentro dos parametros da satisfacdo das necessidades mais essenciais
dos seres humanos, dentro da sociedade. Desta forma, pensar a dindmica do espago
desconectado das contradi¢des e dos choques de interesses entre grupos economicos nacionais
e internacionais, modelos de sistemas politicos, das fontes de matérias-primas e forca de

trabalho, ¢ desprezar a reestruturacdo constante do espago de acordo com a evolugdo da
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capacidade humana de transformar a natureza bruta em produto refinado através do trabalho
especializado.

Nessa perspectiva, a evolugdo dos processos produtivos e sua distribuicao, ainda que
limitados as distor¢des da distribui¢do da riqueza mundial, tem proporcionado grandes
avangos na cadeia logistica em todo o mundo. Porém, se por um lado a ampliagdo dos fluxos
de pessoas e bens pode reorganizar ou criar novas redes, como ja mencionado anteriormente,
por outro lado, a hierarquizacdo do espago baseado nos interesses de grupos econdmicos
hegemonicos dificulta o desenvolvimento a nivel regional, uma vez que a geografia da
producdo capitalista internacional sempre cria suas redes de distribuicdo calculada na
capacidade do lucro que os novos fluxos podem proporcionar € nem sempre na necessidade
humana de consumo ¢ circulagao de fato.

O modal aéreo € um tipo transporte que por esséncia ¢ multimodal. A limitacdo das
operagdes aéreas esta restrita, sobretudo, aos aerédromos terrestres, ainda que em algumas
poucas localidades o uso de hidroplanos ou aeronaves anfibias ainda se mantém presente
devido as dificuldades de implantacao de pistas pavimentadas, como na floresta amazdnica.

No Brasil, a unica via de conexdo com os aeroportos tem sido a rodoviaria. Ao
contrario de muitos paises do exterior ¢, como bem demonstrado no sistema de transporte
integrado da Espanha, os acessos aos aeroportos tem sido facilitados por ligagdes férreas e
maritimas, além das vias rodoviarias. Dessa maneira, muitos paises tentam superar a restrigao
porta-a-porta do transporte aéreo por meio da combinagdo dos transportes de acordo com a
geografia de cada lugar, construindo vias de acesso rapido e trechos especificos de ferrovias
com acesso direto aos sitios aeroportuarios e, em alguns casos, conectando diretamente o
aeroporto aos portos maritimos.

Ao criar as condigdes necessarias para o fluxo constante das vias de acesso aos
aeroportos, as empresas do setor de transporte tendem a se aglomerar nos entornos destes
sitios, aproveitando a infraestrutura de conexdo ao mesmo tempo em que se estabelecem
outros tipos de servigos de apoio as atividades do transporte, como oficinas de manutengao,
hotéis, restaurantes, escritérios comerciais € o mais importante de todos: as plataformas
logisticas que acabam reunindo num s6 espaco as atividades de gerenciamento,
armazenamento ¢ distribuicao.

Como afirmam Silva e Moni¢ (2003), a disponibilidade de infraestruturas de
transporte e telecomunicagdes € o primeiro atributo que as empresas vao se referenciar. Esses

autores destacam que os pontos “nevralgicos” da rede de transporte e facilidade de acesso as
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grandes vias de circulagdo sdo fatores estratégicos da localizagdo, assim como a qualidade das
infraestruturas. Ressaltam ainda que esses pontos devem permanecer proximos aos principais
nos de concentracao e distribuicdo dos fluxos, determinados pela configuracao dos corredores
de transporte.

Por conseguinte, o funcionamento dos terminais ou plataformas logisticas demonstra
duas caracteristicas muito importantes para a dinamica da economia moderna: promover
maior escoamento do fluxo de mercadorias com menores custos, por meio da combinagao
intermodal, e a criacdo de renda através dos empregos gerados pelas diversas atividades
associadas a0 manuseio, armazenagem e distribuigdo das cargas.

Grande parte das cidades brasileiras localizadas no interior do pais estd sob a
influéncia de algum polo econdmico regional de maior importancia comercial e com pequenas
industrias que impactam nas receitas das demais cidades adjacentes. Nessas cidades,
encontram-se pequenos aeroportos publicos subutilizados que poderiam contribuir
diretamente com a economia local se fossem conectados, de alguma forma, com outros
modais de transportes. Esses pequenos aeroportos poderiam compor uma ampla rede aérea
regional, interligando os centros econdmicos regionais com as cidades sob sua influéncia com
a utilizagdo de aeronaves de pequeno e médio porte, além da implementacdo de pequenos
terminais logisticos aeroportudrios para a movimentagdo de cargas expressas € produtos com
alto valor agregado, possibilitando a reativagdo dos terminais de passageiros com o uso de

aeronaves mistas. E dessa forma que, de acordo com Vasconcelos,

os aeroportos passam a espelhar as regides sob sua influéncia espacial (ou seja, o raio no
qual estdo contidas as pessoas e empresas dispostas a usar os servigos daquele aeroporto),
funcionando como porta de entrada para a localidade e de certa forma espelhando o seu
grau de evolugdo socioecondomica. (VASCONCELOS, 2007, p. 35-36).

A aviagdo regional, que teve sua rede reduzida paulatinamente apos a década de 1960
e substituida pelo modal rodoviario, ficou limitada a forte regulacdo federal e ao mesmo
tempo, carente de planejamento estratégico e de investimentos. O governo, por meio do
Sistema Integrado de Transporte Aéreo Regional (SITAR) criado em 1975, tentou alavancar o
transporte aéreo regional, mas acabou promovendo ainda mais o monopodlio das empresas
aéreas, delimitando o espago de atuagdo para cada empresa aérea.

No entanto, ndo houve investimentos suficientes para que a infraestrutura
aeroportudria conseguisse dar o suporte adequado para a ampliagdo da oferta dos voos
existente. Esse problema agravou-se com o fim do SITAR em 1999, quando o governo,

seguindo a tendéncia liberalizante internacional, mudou a politica de mais controle do
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transporte aéreo para uma desregulamentagdo gradativa, fornecendo o mercado aéreo com
maior liberdade atuagao na oferta de voos nas rotas com maiores demandas.

O investimento publico na infraestrutura aeroportuaria e aeronautica nao acompanhou
o mercado, tornando varios aeroportos das cidades do interior esvaziados ao mesmo tempo
em que a capacidade operacional dos grandes aeroportos alcancava seus limites operacionais
maximos, surgindo enormes gargalos e iniciando uma crise que culminaria no chamado
apagdo aéreo iniciado com o fim das operagdes da VARIG em 2006, outrora a mais
importante companhia aérea nacional. Josef Barat (2012), a respeito dos problemas

relacionados ao setor aéreo regional no Brasil, afirma que:

A infraestrutura aeroportudria e aerondutica voltada para a aviagdo regional ¢ precaria em
cidades que polarizam economias regionais. Esses gargalos representam mais uma
contribuicdo ao Custo Brasil, na medida em que dificultam a inser¢do da economia
brasileira na globalizacdo, em razdo da tendéncia de consolidar fortes especializacdes
regionais. Caréncias nas infraestruturas tanto aeroportuaria quanto aeronautica podem
afetar a especializag@o produtiva e a formagdo de novas cadeias de produgdo nas areas de
influéncia dos aeroportos, uma vez que estes tém importante atuacdo como facilitadores ou
indutores do desenvolvimento regional. (BARAT, 2012, p.181)

Longe de transformar o transporte aéreo regional de cargas em concorrente direto do
transporte rodovidrio, a combinagdo desses modais traria maior eficiéncia e eficacia na
movimentacdo de mercadorias, pois combinaria a velocidade e seguranga dos avides com a
comodidade porta-a-porta dos veiculos terrestres, promovendo ainda a redugdo dos custos
relacionados ao frete (redugao dos precos relacionados ao gerenciamento de risco das cargas)
e a manutencao da pavimentacao asfaltica das rodovias, pois diminuiria o nimero de veiculos
pesados nas estradas, aumento o periodo entre as manuten¢des das rodovias e melhorando a
seguranga rodoviaria.

Embora a realidade da maioria dos pequenos aeroportos espalhados pelo interior do
Brasil seja de quase completo abandono, o desenvolvimento de um plano direcionado para a
aviacdo regional talvez encontrasse seu sucesso se partisse, a priori, das condigdes para criar
a demanda e ndo em estudos baseados na prospeccao de mercados “potenciais” sem levar em
consideracao as condigdes que podem elevar o nivel socioecondmico das pessoas em cada
localidade.

Mais uma vez, a critica ao modelo de transporte aéreo pautado exclusivamente no
mercado e ndo nas necessidades humanas ¢ necessaria. Geralmente as empresas aéreas
comegam a operar em alguma cidade depois de avaliar a demanda e os beneficios que o poder
publico local possa oferecer. Em muitos casos, as prefeituras fazem acordos com as

companhias aéreas se responsabilizando em subsidiar parte dos custos operacionais,
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garantindo o pagamento de alguns assentos nas aeronaves e outros tipos de beneficios diretos
no sitio aeroportuario. O problema desse modelo ¢ que ele se torna insustentavel pelo fato da
variagdo dos pregos dos bilhetes aéreos ofertados em relagdo aos custos de abastecimento e
manutencao dos avides, sempre baseados na cotagdo cambial.

A exclusividade de uma s6 empresa sem concorréncia no mercado submete os
usudrios aos precos praticados pelo monopolio. A demanda diminui e a empresa encerra as
operagdes em seguida, deixando a populacdo sem acesso direto ao transporte aéreo ou tendo
que viajar por rodovias até a cidade mais proxima que oferece voos comerciais.

A reestruturacdo necessdria da rede aérea regional, tanto para o transporte de
passageiros quanto de mercadorias, depende de um planejamento nacional que possa da
resposta a diversos problemas, ndo apenas de ordem estrutural, mas também de um novo
modelo de concepcao de integracdo nacional envolvendo as unidades municipais, estaduais,
federais e com forte controle publico no setor privado.

O caminho para essa reestruturacdo também precisaria de uma induastria aeronautica
voltada para o mercado interno, produzindo aeronaves de acordo com as necessidades da
realidade regional, ou seja, para o transporte médio de 30 passageiros ou 4.000 kg de carga e
com capacidade de operacdo em pistas curtas. A Embraer durante varios anos tomou cargo
dessa funcdo, oferecendo aeronaves de acordo com a realidade regional brasileiro. Porém,
depois da década de 1980, a Embraer comegar a focar na produgdo de jatos executivos e
avides com 100 assentos para a aviacdo nacional. Com base na demanda regional, as
aeronaves mais utilizadas estdo entre 30 a 70 assentos.

Da parte dos setores publicos, municipios, estados e governo federal, ¢ preciso
desenvolver uma politica de investimentos em infraestruturas basicas para a operacionalidade
dos aeroportos (pistas pavimentadas e sinalizadas, iluminagdo noturna, auxilio-navegacao,
areas de seguranca, terminais de passageiros e cargas), além de uma nova regulacao especifica
para o transporte aéreo regional com melhores condi¢des de funcionamento para as empresas
exclusivamente regionais, diferenciando-se do transporte nacional. Sobre a questao referente
aos subsidios fiscais, 0os governos precisam remanejar os tributos relacionados ao transporte
de acordo com o impacto que cada modal proporciona diretamente para a populagdo e seu
efeito no meio ambiente.

Por exemplo, um subsidio maior para o combustivel utilizado no transporte aéreo
regional poderia ser compensado pela economia gerada na manutencao das rodovias uma vez

que, mais avides voando representaria menor fluxo de caminhdes e Onibus nas estradas e,
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consequentemente, menor desgaste na pavimentacdo, menor emissdo de gases novigos para o
meio ambiente e reducao de acidentes.

A instalacdo de pequenos terminais logisticos de integragdo multimodal aeroviario-
rodoviario nos aeroportos nas cidades localizadas proximas aos polos econdmicos regionais
proporcionaria uma nova rede aérea com aeronaves de pequeno e médio porte capazes de voar
a velocidade média de 350 km cobrindo um raio de até 300 km do Aub regional com maior
agilidade. Esses terminais logisticos aeroportuarios, além de movimentar a economia local
com o surgimento de novos pontos comerciais ligados ao setor logistico, impactariam
positivamente nas receitas dos municipios adjacentes, gerando mais empregos e renda para a
populacgdo dessas cidades.

A industria aeronautica oferece diversos modelos de aeronaves para essa finalidade,
que podem ser de configuracao exclusiva de passageiros, cargas ou mista. O modelo mais
utilizado para esse tipo de operagdo, por exemplo, ¢ o Cessna C-208 Caravan (Figura 11). Um
avido capaz de voar a 350 km/h e transportar 1.500 kg de carga, podendo operar em pistas
curtas de terra e asfalto e com uma autonomia média de alcance de 1500 km. Esse avido,
como diversos outros modelos existentes no mercado, possui as carateristicas necessarias para
o transporte de cargas fracionadas de pequeno volume e, em configuragdo mista, ainda

transportar passageiros para conexao em outros voos nos aeroportos maiores.

Figura 11. Aeronave Cessna C-208 Caravan EX na versao cargo.

Fonte: Cessna, (2016).

Diferentemente dos altos custos de operacdo dos grandes avides cargueiros ou dos
equipamentos utilizados pelas companhias de linha aérea comerciais, que também utilizam
parte dos compartimentos de malas dos passageiros para cargas fracionadas, as aecronaves de

pequeno e médio porte possuem a grande vantagem de poder operar em rotas curtas e pistas
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menores com menores custos de operacdo e manutencdo em relacdo aos Embraer 190 e 195,
Boeing 737 e os Airbus A319, A320 e A321, modelos mais utilizados pelas principais
companhias aéreas nacionais. Apensar da enorme capacidade de carga que essas aeronaves
podem transportar, suas operagdes ficam limitadas aos aerodromos com pistas mais extensas
(acima de 1.700 mts) e necessitam de patios maiores para manobras e estacionamento.
Infraestrutura inexistente nas centenas de aeroportos no interior do pais.

Embora a operagdo e manutencao de aeronaves de pequeno ¢ médio porte ser uma
vantagem a mais em relacdo aos grandes avides da aviagdo nacional, deve-se levar em
consideragdo as normas e regulamentos da legislagio da ANAC que permitem o
funcionamento e a operagdo das empresas que exploram o servigo aéreo.

O processo de constitui¢ao de uma empresa regular de transporte aéreo ¢ burocratico,
dispendioso e demorado, com o prazo de até um ano para cumprir todas as exigéncias dos
orgdos responsaveis. Essas normas, basicamente ndo diferenciam uma empresa aérea nacional
da regional para a emissdo do Certificado de Homologacdo de Empresa de Transporte Aéreo
(CHETA), pois a apresentacao de manuais de operagdo, manutencdo, seguranca de voo entre
outros itens torna a operagdo final bastante onerosa para uma empresa pequena que queira
transportar apenas mercadorias, por exemplo.

Entre os varios problemas que impedem o desenvolvimento da aviagdo regional, talvez
0 mais importante consista na falta de uma regulagdo especifica para essa modalidade. De
acordo com Barat (2012), além da deficiéncia nas infraestruturas aeroportuarias e aeronautica

para aviagao regional, os problemas que mais afetam o transporte aéreo regional sdo:

e Falta de distingdo entre aviagao nacional e regional;

e Auséncia de politicas claras para o fomento da aviagdo regional;

e (Concorréncia predatoria entre os servigos de ambito nacional e os de ambito regional;

e Superposicdo das rotas nacionais nas rotas regionais, acirrando ainda mais a
concorréncia;

e Aliquotas diferenciadas de ICMS, prejudicando o abastecimento e restringindo as

empresas as suas regioes.

Por parte das autoridades publicas, diversos planos para a aviagdo regional foram
apresentados com a finalidade de mitigar os efeitos negativos que paralisavam o

desenvolvimento desse importante setor. A Rede de Integragdo Nacional (RIN), o Sistema
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Integrado de Transporte Aéreo Regional (SITAR) e o Programa Federal de Auxilio a
Aeroportos (PROFAA), de 1963, 1975 e 1992, respectivamente, € mais recentemente o
Programa de Desenvolvimento da Aviagao Regional (PDAR) criado em 2012, foram alguns
dos importantes programas criados pelo governo federal com o objetivo de regular e
incentivar o transporte aéreo regional por meio de investimentos publicos em infraestrutura,
subsidios e parcerias com o setor privado. Durante esse periodo, varios estados também
criaram programas de estimulos com fortes investimentos para minimizar a redugdo da
distancia e do tempo entre as cidades do interior e as capitais.

Porém, a maioria desses programas ndo conseguiu atingir seus objetivos devido a uma
série de fatores internos e externos, metodologias de elabora¢do de projetos e escolhas das
localidades que receberiam os recursos destinados para a infraestrutura aeroportuaria. O
proprio PDAR, com um or¢amento inicial de R$ 7,3 bilhdes para a construcdo e reforma de
270 aeroportos em todo o territorio nacional, permitindo que 96% da populagdo brasileira
tenha que se deslocar pelo menos 100 km para algum aeroporto mais proximo, ndo atingiu
seus objetivos. Ainda em 2015, o programa sofreu um corte significativo no seu orgamento
sob a alegacdo de necessidade de contingenciar recursos devido a crise econdomica. Um ano
depois, o0 governo voltaria a reduzir o or¢amento, limitando os investimentos para somente 53
cidades. (Senado Federal. 2016).

Todas essas deficiéncias impactam diretamente no desenvolvimento do sistema de
transporte nacional, contribuindo para a formagdo de gargalos e do alto custo logistico em
detrimento das diversas possibilidades de manter os fluxos mais dindmicos por meio da
combinacao racional dos modais.

No entanto, para acompanhar as demandas de um mercado regulado em transagdes
comerciais instantaneas a nivel internacional, ou seja, na quarta revolugdo industrial onde as
tecnologias da informagdo e comunicagdo integram a gestdo da producgdo diretamente com a
distribuicdo em qualquer parte do mundo, o conceito de terminais logisticos tem sido a
principal estratégica para ampliar o poder das redes por meio do uso otimizado de todos os

modais de transporte disponiveis.
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4.3. Como o transporte aéreo regional de cargas pode contribuir com o desenvolvimento
socioeconomico regional. O impacto do terminal logistico aeroportuario em Uberlandia,

MG

O processo dindmico do desenvolvimento urbano e regional resulta em um novo
significado para a organiza¢ao do espaco que passa a depender exclusivamente de um sistema
de redes de transporte dotados de infraestruturas capazes de promover o fluxo continuo de
pessoas e mercadorias ndo apenas a nivel local, mas em conexao com todo o mundo.

Deste modo, conforme se ampliam as redes, as distancias entre as unidades de
produgdo e os locais de consumo se tornam cada vez menores. Se no inicio das transagdes
comerciais internacionais as cidades economicamente mais importantes estavam quase
sempre localizadas proximo ao mar, em decorréncia do transporte maritimo ser o meio de
mais utilizado, hoje, com o transporte aéreo, ¢ possivel acessar quase todo ponto do globo em
questdo de horas. Com isso, as cidades passaram a desempenhar o papel de grandes nucleos
aglutinadores de plantas produtivas consumidoras de matérias-primas e de forca de trabalho,
direcionadas ndo mais para um mercado restrito e isolado, mas como um fixo que permitira a
integragdo entre os diversos fluxos que compde toda a rede mundial de transportes.

Deve-se notar entdo, que a formagdo estrutural das cidades modernas nao surge de
forma aleatdria, espontanea ou segundo a vontade de apenas um ator isolado, mas se
desenvolve em sua complexidade dialética entre o choque de interesses que estdo voltados
para diversos grupos hegemonicos traduzidos na concorréncia dos mercados.

A concorréncia no capitalismo estimula as empresas a utilizar as inovagdes
tecnologicas existentes no sentido de reduzir os custos de produgdo e distribui¢do, tornando os
produtos mais acessiveis para os consumidores, com menores prazos de entrega, a0 mesmo
tempo, gerando também valor agregado ao produto no processo logistico. Os mercados
modernos ndo teriam o carater que possuem hoje se ndo fosse o desenvolvimento e o emprego
das novas técnicas de transportes € comunicagao.

Dentre as estratégicas adotadas pelas empresas transportadoras e operadores logisticos,
o transporte multimodal tem oferecido a industria e ao mercado a op¢do mais inteligente para
a distribuicao da producdo. A combinacao de dois ou mais tipos de modais de transporte tem
possibilitado maiores beneficios para o consumido final com a reducao nos pregcos dos
produtos e prazos menores para a entrega. Entretanto, no Brasil do alto custo logistico, com

rodovias em péssimas condi¢des de conservagao, sistema ferrovidrio limitado e infraestrutura
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aeroportudria deficiente, o desenvolvimento do sistema de transporte e logistico nacional
parece ser um problema mais cultural do que a falta de recursos para os investimentos.

Para um pais de extensdo continental, o Brasil necessita reorganizar sua rede de
transporte com maior participagdo do modal aeroviario, pois € inaceitavel que em pleno
século XXI, pessoas e determinados tipos de mercadorias estejam quase que exclusivamente
dependente do modal rodovidrio para se deslocar de uma regido a outra. Com todas as
vantagens que a aviagdo pode proporcionar na atualidade, ¢ inconcebivel a ideia de que o
transporte aéreo esteja limitado a uma pequena parcela da sociedade localizada nos grandes
centros urbanos.

Como tema principal desse trabalho, o transporte aéreo regional combinado com o
transporte de superficie (rodoviario e ferroviario) através de terminais logisticos integrados, ¢
capaz de criar uma rede mais dinamica conectando hubs regionais com diversas cidades
adjacentes, criando novas rotas de transporte aéreo, reativando a maior parte dos aeroportos
das cidades pequenas e dinamizando as atividades socioecondmicas regionais.

Como exemplo de um possivel hub regional, tomamos a cidade de Uberlandia, Minas
Gerais, com sua privilegiada posicao geografica estratégica e sua vasta experiéncia historica
na area de logistica e também pelo fato de ser um polo econdmico regional de grande
importancia.

A cidade de Uberlandia, situada na Mesorregido do Triangulo Mineiro e a oeste no
estado de Minas Gerais, ¢ um importante polo economico regional e demografico. Esta
localizada em uma regido privilegiada em relagdo ao tema distribuigdo logistica e transporte.

Desde a implantacdo da ferrovia em 1895 pela Cia. Mogiana de Estradas de Ferro, a
cidade de Uberlandia tornou-se uma espécie de entreposto nas relacdes comerciais entre o
Triangulo Mineiro e os estados de Sao Paulo, Mato Grosso ¢ Goids. Com a inauguracao da
nova capital federal do pais, Brasilia, em 1960, uma nova fase de interiorizacao foi realizada
com novas rodovias pavimentadas e novas ferrovias com o objetivo de consolidar uma malha
de transportes que possa, de fato, ligar a producdo do interior com as capitais € os portos
maritimos, além de facilitar a transferéncia de forga de trabalho para as regides anteriormente
isoladas.

Atualmente, com cerca de 680 mil habitantes, Uberlandia ¢ a segunda maior cidade de
Minas Gerais e a 30* do pais em populagdo. Ocupando ainda a 22? posi¢ao das cidades com

maiores PIB do Brasil (IBGE, 2017).
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Conforme o Mapa 17, a cidade ¢ cortada pela ferrovia Centro-Atlantica e por cinco
importantes rodovias federais (BR 050, BR 365, BR 452, BR 455 e BR 497), além de contar
com o terceiro maior aeroporto do estado e, segundo o ranking dos 58 aeroportos
administrados pela Infraero em 2017, ocupando a 18* posi¢do no movimento de aeronaves,
22° na movimentagdo de passageiros € 30° na movimentacdo de carga aérea e correios.

(Infraero. 2018).

Mapa 17. Mapa multimodal da localizagdo geografia de Uberlandia. Brasil. 2016.

Mapa Multimodal da Localizagdo Geografica de Uberlandia, Brasil.
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Fonte: SILVA. (2016).

A experiéncia logistica acumulada ao longo de décadas de concentragdo, ndo apenas
de empresas de transportes de cargas, mas também das principais empresas atacadistas do pais
(Martins, ARCOM, Peixoto, Alianca, entre outras), fez da cidade de Uberlandia um polo
logistico de referéncia nacional. A cidade se reorganizou estruturalmente aproveitando a sua
localizacao regional central e as redes de transportes intermodais buscando a integragdo dos
modais de transporte, rodoviario, ferroviario e aeroviario, para dinamizar o intenso fluxo,
principalmente, de mercadorias, funcionando como um entreposto de quase tudo do que ¢

produzido nas regides sul e leste para a sua distribui¢ao nas regides norte e nordeste do pais.



129

A estrutura comercial logistica da cidade de Uberlandia encontra-se de acordo com a
dinamica do comércio global, tanto em termos de retragdio em momentos de crise
internacional do capital, quanto nos progressos visiveis na transformacao do espaco em
relagdo a necessidade de expansao e busca de novos consumidores. Porém, mesmo com toda a
experiéncia de uma cidade logistica, a integra¢do dos modais de transportes na regido ainda
sofre com os gargalos referentes a infraestrutura, o que refor¢a ainda mais o debate sobre a
intensificacdo do modelo multimodal de transporte, integrando os sistemas rodovidrio,
ferroviario e o aeroviario.

O aeroporto Tenente Coronel Aviador César Bombonato de Uberlandia (Figura 12),
designado respectivamente pelas sigas UDI (pela Associacdo Interacional de Transporte
Aéreo - IATA) e SBUL (pela Organizacao da Aviagao Civil Internacional - OACI), esta
localizado a 9 km do centro da cidade. Esse aeroporto possui as condigdes necessarias para a
operagdo 24 horas de aeronaves de pequeno e médio porte. Com uma area total de 2.173
milhdes de m?, o aeroporto conta com uma pista de 2.100x45 metros, Torre de Controle e
Estagdo Meteorologica de Superficie (EMS), iluminagdo noturna, sistema de pouso por
instrumentos (ILS CAT 1) e corpo de bombeiros. Em seu sitio aeroportuario esta localizado
um terminal de passageiro de 4.733 m?, com a capacidade de atender 2,4 milhdes de

passageiros por ano. (Infraero. 2019).

Fonte: Google Maps. (2019d).

O volume de passageiros e cargas movimentados no aeroporto de Uberlandia (Quadro
5), apesar dos efeitos da crise politica e econdmica que se arrasta desde 2012, tem mantido
esse aeroporto entre os 30 mais movimentados do pais. Indice que pode retornar ao

crescimento conforme a economia se estabilize e volte aos niveis de producdo anteriores.



Quadro 5. Movimentagdo anual de aeronaves, passageiros e cargas de 2013 a 2017.

Uberlandia. 2018.

2013 2014 2015 2016 2017
Pousos e decolagens 29.943 28.957 27.401 23.624 24.454
Passageiros 1.136.908 1.137.727 1.168.978 1.050.330 1.102.569
Cargas (t) 1.863 2.026 2.142 1.627 1.450

Fonte: Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria. (2018).

Um fator importante para o desenvolvimento do transporte aéreo de carga em
Uberlandia foi o processo licitatorio do Terminal Logistico Aeroportuario realizado em 2015
pela Infraero que, num primeiro momento ndo teve interessados, mas que em 2018, por meio
de um novo processo, a licitagao foi vencida por um consocio logistico.

A proposta da Infraero de construgdo de galpdes compartilhados no sitio do aeroporto
propiciaria maior economia as empresas, aumentando a eficiéncia na movimentacao de
produtos por meio da intermodalidade, gerando maior reducao dos custos logisticos para as
empresas que passariam a dividir as despesas com uma area em comum.

A implementacdo do Terminal Logistico Aeroportuario em Uberlandia permitiria um
maior incremento no volume de cargas, pois seria uma espécie de entreposto da Zona Franca
de Manaus, além de transformar esse aeroporto em um importante hub regional,
desenvolvendo ainda mais o setor logistico da cidade e seu alcance as demais cidades do
Triangulo Mineiro, Alto Paranaiba, Sudoeste goiano e norte de Sdo Paulo. A érea reservada
para o terminal logistico localiza-se dento do sitio aeroportuario e possui uma area de 45.000

2 .
m°, como demonstrado na Figura 13.

COMPLEXO LOGISTICO
AREA PARA CONCESSAD COMERCIAL

Fonte: Infraero. (2018).
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Centralizado em um raio de 1.000 km das principais capitais e importantes polos
econOmicos regionais (MAPA 18), a cidade de Uberlandia possui uma imensa capacidade de
armazenagem ¢ distribuicdo de mercadorias. Com a implantagdo do terminal logistico no
aeroporto, tanto o envio como o recebimento produtos, ampliaria a rede aérea, tornando os
fluxos mais intensos nos dois sentidos. Varios centros comerciais, empresas de transportes,
manutenc¢ao e outros tipos de servicos de apoio a carga também seriam privilegiados com o

aumento da movimentagao das cargas.
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Mapa 18. Raio de alcance aeroporto Uberlandia (1.000 km). Brasil. 2018.
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Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. (2010). Autor Santos Junior. 2018.

Analisando um recorte mais regional num raio de aproximadamente 300 km, os fluxos
aéreos de carga partindo de Uberlandia para varias cidades em seu entorno poderia atingir
uma populagdo de 4.4 milhdes de pessoas e um PIB estimado em quase R$ 170 bilhdes,
conforme a Tabela 5. Gerando mais receitas para as cidades por meio da comercializagao de

mais mercadorias e servigos relacionados com a cadeia logistica.
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Tabela 5. Populagdo e PIB. Minas Gerais, Brasil. 2018.

. Distancia do
Estado/Cidade Populagdo PIB (R3) aeroporto até o
(2018) (2016)
centro (km)
Minas Gerais
Uberlandia 683.247 33.195.801.464 8,3
Uberaba 330.361 13.663.787.121 3,7
Pocos de Caldas 166.111 6.161.865.951 9
Patos de Minas 150.833 4.222.695.026 12,2
Varginha 134.477 4.518.940.902 7,2
Araxa 105.083 4.844.142.405 4,7
ltuiutaba 104.067 2.872.466.700 55
Lavras 102.728 2.304.009.266 6,3
Paracatu 92.430 3.243.710.691 3,6
Patrocinio 90.041 2.561.468.360 4,3
Alfenas 79.481 2.302.156.832 2
Frutal 58.962 1.644.115.276 52
Jodo Pinheiro 48.561 1.334.148.889 9
Goias
Rio Verde 229.651 9.022.691.540 8
Catalao 106.618 6.243.522.359 9,6
Itumbiara 103.652 4.195.537.552 4,3
Caldas Novas 89.087 2.378.195.282 3,1
S3o Paulo
Ribeirdo Preto 694.534 30.881.620.869 6,4
S3o José do Rio Preto 456.245 16.073.725.785 3,6
Franca 350.400 9.849.123.792 6
Barretos 121.344 4.470.587.197 55
Catanduva 121.210 3.892.131.887 1,8

Total 4.419.123  169.876.445.147
Fonte: IBGE Cidades. (2019).

A maior parte dessas cidades esta ao alcance médio de 300 km do aeroporto de
Uberlandia (Mapa 19), o que proporcionaria a utilizagdo de pequenas aeronaves para o
transporte de encomendas expressas € mercadorias de alto valor agregado, como os produtos
comercializados pelo e-commerce que, em 2018 teve um crescimento nas vendas eletronicas
na ordem de 12% em relagdo ao ano interior, faturando R$ 53,2 bilhdes de real, segundo o E-
commerce Brasil, que aponta que o faturamento s6 ndo foi maior devido aos problemas

relativos ao transporte, como a greve dos caminhoneiros ¢ a falta de alternativas ao transporte
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rodoviario, que movimenta grande parte das mercadorias nas rodovias em péssimos estados

de conservac¢ao. (E-commerce. 2019).

Mapa 19. Raio de alcance 300 km. Uberlandia. 2018
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Fonte: Google Maps. (2019).

A possibilidade de criacdo de uma rede aérea regional para o transporte de carga com
as operacdes centradas nos aeroportos dos polos econdmicos regionais poderia impulsionar a
integragdo com o modal rodoviario, substituindo o trecho de superficie por aeronaves de
pequeno porte. Essa combinagdo modal tornaria mais agil a movimenta¢do de determinadas
mercadorias, podendo inclusive, reduzir consideravelmente o preco do frete devido a reducao
dos custos relacionados ao gerenciamento de risco (roubos, perdas e acidentes), manutencao e
combustivel dos veiculos e com os salarios dos motoristas. Com o pre¢o do frete menor,
diminuiria também o preco das mercadorias, tornando-as mais acessiveis aos consumidores.

O desempenho do avido € superior a dos veiculos terrestres de carga quando analisado

sob a perspectiva do tempo necessario para alcancar a maior distdncia. Um avido do tipo
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Cessna C-208 Caravan, como mencionado nesse capitulo, com uma velocidade média de
cruzeiro de 350 km/h e transportando cerca de 1.500 km de carga, ¢ capaz de realizar uma
rota média de 1.500 km cobrindo diversas cidades e consumindo menos de um ter¢co do tempo
que levaria um caminhao. O Mapa 20 apresenta um bom exemplo de rota aérea partindo de
um hub regional (Uberlandia, MG) e atendendo as cidades vizinhas com aeroportos poucos

movimentados.

Mapa 20. Alcance médio do Cessna C-208 Caravan. Brasil. 2019.
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Fonte: Google Maps. (2019).

Utilizando ainda o mesmo exemplo de rota do Mapa 20 e calculando o tempo
estimado do trajeto total com as velocidades média do avido e de um caminhao médio, fica
evidente a principal caracteristica do modal aéreo, a velocidade. Além de voar diretamente de
um ponto para o outro, encurtando a distancia percorrida, a velocidade sete vezes maior do
avido em relacdo ao caminhao, possibilita cobrir uma rota de 1.474 km (Tabela 6) em apenas
quatro horas e doze minutos. Bem inferior as vinte e trés horas percorridas pelo caminhdo. Em
relacdo a distancia percorrida entre os dois equipamentos, as caracteristicas geograficas do

relevo na regido faz aumentar o trajeto terrestre em quase 400 km.
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Tabela 6. Relagao distancia/tempo - avidao e caminhdo. Brasil. 2019.

Avido (350 km/h) Caminh3o (80 km/)
Trecho . ..
Distancia(km) | Tempo (hora) Distancia (km) | Tempo (hora)

Uberlandia - Ituiutaba 134 00:23:00 137 01:43:00
Ituiutaba - ltumbiara 68 00:12:00 103 01:17:00
Itumbiara - Rio Verde 196 00:33:00 199 02:29:00
Rio Verde - Caldas Novas 249 00:43:00 310 03:52:00
Caldas Novas - Paracatu 191 00:33:00 306 03:49:00
Paracatu - Patos de Minas 164 00:28:00 204 02:33:00
Patos de Minas - Araxa 111 00:19:00 161 02:00:00
Araxa - Uberaba 107 00:18:00 119 01:29:00
Uberaba - Frutal 107 00:18:00 137 01:43:00
Frutal - Uberlandia 147 00:25:00 185 02:19:00

Total| 1.474 | 04:12:00 1.861 23:14:00

Fonte: Google Maps. (2019). Adaptado pelo autor.

Embora nao tenha sido computado o tempo médio de solo em cada aeroporto para a
carga ¢ descarga das mercadorias no avido, ainda sim o trajeto total feito pelo modal aéreo
ficaria bem abaixo que o terrestre. Somando uma média de 30 minutos no solo entre cada
trajeto, o tempo total feito pelo avido ndo alcangaria dez horas.

Essa diferenca no tempo percorrido pelo avido pode compensar o alto custo
operacional deste modal. Pois esse tipo de modal além de criar valor agregado ao tipo de
servigo oferecido, consegue realizar a mesma rota que o modal rodoviario com a metade do
tempo. Ou seja, os custos relacionados aos salarios e didrias dos motoristas de caminhdo,
abastecimento, seguros, pedagios etc., sdo compensados pela rapidez e seguranca
proporcionados pelo modal aéreo.

Com o aumento gradual das operagdes aéreas de carga nos aeroportos dessas pequenas
cidades, aos poucos outros tipos de servigos ligados ao setor logistico podem ser constituidos
no sitio aeroportuario e no seu entorno. Podendo, inclusive, desenvolver a demanda para o
transporte de passageiros, oferecendo conexdes diretas com o Aub regional.

A utilizagdo do modal aéreo para o transporte regional de cargas pode ser um
importante catalizador para a cadeia logistica integrada e o desenvolvimento econdmico e
social das regides mais afastadas dos grandes centros industriais. Com a aviagao regional se
desenvolvendo, a industria aerondutica e a industria de servigos ligados ao setor aéreo
também sofreria com os impactos positivos, possibilitando uma reorganizagdo espacial em
funcdo das novas redes que passariam a existir de acordo com os novos mercados

consumidores.
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Nesse contexto, a cidade de Uberlandia, com todo o seu acumulo de experiéncia em
matéria de logistica, tem demonstrado um grande avango no setor de transporte por meio da
integragdo multimodal e dos terminais logisticos. Pelas caracteristicas regionais
centralizadoras, a cidade tornou-se num polo de entreposto ligando o pais de sul a norte,
utilizando de forma eficiente, a combinagdo intermodal entre os transportes rodoviario e
ferroviario, mas ainda carece de um terminal logistico aeroportuario que possa transformar
seu aeroporto em um destacado Aub regional de conexdes, desenvolvendo uma nova rede de
fluxos mais eficiente e veloz, contribuindo diretamente para a movimentacao de mercadorias
€ pessoas.

Com voos periddicos partindo do aeroporto do polo econémico regional de Uberlandia
para as cidades sob sua influéncia, os aeroportos localizados nessas pequenas cidades se
tornariam operacionais novamente, beneficiando a populac¢ao local ao mesmo tempo em que
produziria um maior destaque para a aviagdo regional, tdo desestimulado pelos setores
publicos e privado.

Esse mesmo modelo de rede aérea baseada em um hub regional para atender as
cidades sob a influéncia de um polo econdmico regional pode ser aplicado em diversas
regides do pais que, com maiores investimentos na infraestrutura aeroportudria regional,
poderia contribuir diretamente para o desenvolvimento de um sistema de transporte nacional
eficiente, eficaz e com baixos custos logisticos. Eliminando, por fim, algumas das principais
deficiéncias que prejudicam a integracao e o desenvolvimento econdmico e social regional do

pais.
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Consideracgoes finais

Compreender o transporte aéreo no Brasil e seu impacto no sistema de transporte e
logistica nacional ndo ¢ uma tarefa facil. A maioria dos dados e informacgdes esta dispersos
em relatorios e estudos elaborados por diversas entidades publicas e privadas ligadas ao setor
€ que nem sempre apresentam os mesmos valores, apontando para analises de acordo com os
interesses individuais de diversos setores da economia.

Para a claboragao desse trabalho, foram analisadas diversas informacdes com dados
referentes a evolugdo do transporte aéreo no Brasil, buscando apontar as principais
deficiéncias que dificultam o desenvolvimento de uma rede aérea regional consolidada,
eficiente e eficaz e com a amplitude capaz de atender as necessidades logisticas de integragao
nacional.

A aviagdo no Brasil que surge no inicio do século XX como necessidade de integracao
nacional e desenvolvimento regional, logo ¢ tomada pelos interesses do mercado. De
plangjamento estratégico de interesse publico passa, gradativamente ao longo de um século,
para o interesse das grandes companhias aéreas privadas com o objetivo exclusivo de
obtencao de lucros em detrimento do interesse de integracao e do desenvolvimento nacional.

Para o setor publico, fica a responsabilidade de investir enormes recursos para a
infraestrutura aeroportudria e aerondutica e regular as atividades da aviacdo. Para o setor
privado, a concorréncia acirrada nos aeroportos mais movimentados. A falta de um acordo em
comum sobre a finalidade da aviacdao ¢ superada pela “mao invisivel” do capitalismo de se
autorregular com a minima participagao do poder publico.

Essa contradi¢do provocou no transporte aéreo nacional um paradoxo que, ao contrario
do planejamento inicial de permitir as localidades do interior um maior acesso ao modal
aéreo, acabou criando um ambiente de concorréncia nao apenas entre as empresas do setor,
mas também com outros modais de transporte, prejudicando todo o sistema de transporte e
logistica nacional.

O transporte aéreo regular que ja chegou a atender mais de 350 localidades no Brasil,
em 2018 alcanga somente 110, deixando a maioria dos aeroportos do interior do pais
reservado apenas para o trafego de pequenas aeronaves particulares. Grande parte da
populacdo ainda utiliza o modal rodoviario, assim como grande parte das cargas que sdo

transportadas por rodovias e ferrovias, com maior destaque para o modal rodoviario.
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Outra contradicdo gerada pela opcdo de transporte de superficie ¢ a falta de
infraestrutura de integracdo logistica. Na contramdo do modelo espanhol, estudado no terceiro
capitulo, a integragdo multimodal no Brasil ainda funciona de forma precaria e insuficiente.
Com longos trechos de rodovias em péssimas condigdes de manutengdo, sem seguranga € com
altos custos relacionados a combustiveis e pedagios, por um lado, e com um sistema
ferroviario extremamente limitado, o custo relacionado ao transporte segue impactando
fortemente no custo total logistico.

Na Espanha, os planejamentos estatais ao longo de décadas foram direcionados para
reduzir os custos de operagdo do transporte por meio da integracdo multimodal com a
utilizacdo de pontos de transbordos (centros logisticos, terminais logisticos etc.) para facilitar
a conexao entre os modos, aumentando a eficiéncia logistica com maior interagdo dos
processos operacionais e gerenciais, criando valor agregado ao servico de transporte, além de
criar as condi¢des para o desenvolvimento econdmico e social para as regides por meio da
geracdo de empregos e servicos especializados ligados a logistica.

Por se tratar de um pais de dimensoes territoriais pequeno, em relacdo ao Brasil, o
impacto do modal aéreo na matriz de transporte da Espanha também ¢ pequeno. Isso pode ser
justificado pelo fato da eficiéncia do transporte aéreo ser considerada acima dos 400 km de
distancia, pela rede ferrovidria bem mais desenvolvida que no Brasil, inclusive com longos
trechos usados para trens de alta velocidade e pela malha rodovidria com maior conexao e
melhores condi¢des de manutencao.

No Brasil, existe um conjunto de fatores negativos que ndo permite que a aviagdo
regional se desenvolva conforme exige a realidade de um pais de extensdo continental. Além
da concorréncia entre os modais, caracteristica superada em muitos paises do mundo, a
infraestrutura logistica nacional ¢ prejudicada, sobretudo, pela falta de investimentos na
integragao logistica.

A ampliagdo da rede aérea regional poderia oferecer maior conexdo entre as cidades
do interior e com as grandes metropoles, dinamizando o processo logistico regional com a
reativagdo de varios aeroportos pequenos espalhados pelo interior do pais e préximos aos
polos econdmicos regionais.

Com a implementacdo de pequenos terminais logisticos aeroportuarios nesses
aeroportos, a constituicdo de uma rede aérea regional seria capaz de promover o

desenvolvimento socioecondmico regional, gerando mais receitas para os municipios a partir
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da criagdo de mais empregos proveniente da oferta de servigos logisticos estabelecidos no
sitio aeroportudrio € em seu entorno.

Mas, para que essa realidade seja possivel, seria necessario mais investimentos
publicos e privados tanto na infraestrutura aeroportuaria e aeronautica, como na prestagao de
servico logistico, como a constituicdo dos terminais logisticos junto aos aerédromos e a
ampliacdo dos voos nos Ahubs regionais.

O modelo de rede aérea regional de carga exemplificado no quarto capitulo, com o
aeroporto de Uberlandia transformado em hub regional e conectando as cidades adjacentes
com pequenas aeronaves de carga, poderia ser aplicado em quase todos os polos econdmicos
regionais. Contudo, ¢ necessaria também uma mudanga substancial na cultura e na forma de
planejar os processos logisticos, no sentido de potencializar as principais caracteristicas que
cada modal de transporte pode oferecer ¢ promover a interagdo das informacdes entre os
varios agentes que compdem a cadeia de distribuicado.

E por altimo, € necessario sublinhar que a avia¢do ndo pode ser um tipo de transporte
excludente e concentrador de rendas nas maos dos grupos econdmicos. O transporte aéreo
precisa ser planejado e estruturado, principalmente, como um meio mais rapido e seguro de
deslocamento para que as pessoas possam ter acesso ao lugar.

Tal como a locomotiva a vapor se destacou nos séculos anteriores, o transporte aéreo
no nosso tempo deve ser universalizado e seu uso, tanto para o transporte de passageiros

como de carga, deve estar orientado sempre para o desenvolvimento econdmico e social.
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