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RESUMO

O aumento da competicdo global incentiva a busca das empresas de manufatura por
velocidade de entrega, flexibilidade, produtos customizados e redugao de estoques.
Ao mesmo tempo em que Varios paises do mundo objetivam a promocdo do seu
desenvolvimento econdmico e tecnoldgico, e aumento das exportacdes. Ja 0s
aeroportos estrategicamente buscam a expansdo do seu mercado. O modelo de
aeroportos industriais pode proporcionar vantagem competitiva as empresas de
manufatura, promovendo agilidade logistica e redugcdo de estoques. Além disso,
pode proporcionar incentivos a exportacao e desenvolvimento econémico ao pais, e
ganhos estratégicos aos aeroportos a partir da captacdo de renda por servigcos néo
diretamente relacionados ao setor aéreo, aumento do fluxo de carga e captagcédo de
companhias aéreas. Este trabalho objetiva a identificacdo de fatores chaves de
sucesso e a construgcdo de um modelo para implementacédo e desenvolvimento de
aeroportos industriais, estrutura de aeroporto, em que séo instaladas empresas de
alta tecnologia, que importam insumos de producgéo, fabricam seus produtos e o0s
destinam a exportacdo, com isencdo de impostos na importacdo e exportacdo. Para
alcancar este objetivo foi utilizada a ferramenta de modelagem empresarial chamada
EKD (Enterprise Knowledge Development) conjuntamente com o estudo de caso do
primeiro aeroporto industrial brasileiro.

Foram identificados quatro fatores relacionados ao sucesso de implementacdo e
desenvolvimento de aeroportos industriais. E em relacdo ao caso brasileiro,
descobertas desta pesquisa mostram que a intensa fiscalizacdo e burocracia
geradas pela legislacdo brasileira, regulamentadora do modelo de aeroporto
industrial, dificultam o desenvolvimento e estrutura do sistema.

Palavras-chave: Aeroporto Industrial; Desenvolvimento econémico e tecnoldgico;

Agilidade logistica; Incentivo a exportacdo; Modelagem empresarial; EKD.



ABSTRACT

Increased global competition encourages the search businesses of manufacturing for
delivery speed, flexibility, customized products and reduction of stocks. At the same
time that several countries of the world aim the promotion of its economic
development and technology, and increasing exports. Already the airports
strategically seek the expansion of its market. The industrial model of airports can
bring competitive advantage to businesses of manufacturing, promoting agility
logistics and reduction of stocks. Moreover, can provide incentives to exports and
economic development to the country, and to the airports can provide strategic gains
from the capture of income for services not directly related to the air industry,
increasing the flow of cargo and capture of airlines. This study aims to identify key
factors of success and the construction of a model for implementation and
development of industrial airports, the airport structure, in which they are installed
high-tech companies, who import materials for production, manufacture its products
and intended to exports, with exemption from taxes on import and export. To achieve
this objective was the tool used for modeling business EKD (Enterprise Knowledge
Development) call jointly with the case study of the first Brazilian industrial airport.
It has identified four factors related to the success of implementation and
development of industrial airports. What about the Brazilian case, discoveries of this
research show that the vast surveillance and bureaucracy generated by Brazilian
legislation, regulatory model of the airport industry, hindering the development and
structure of the system.

Keywords: Industrial Airport; Economic and technological development; Agile

logistics; Encouraging export; Modeling business, EKD.
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1. INTRODUCAO

O tempo, quarta dimenséo. Talvez um sonho antigo do homem fosse controlar o

tempo e viajar através dele. Ir ao passado e modifica-lo, conhecer o futuro. Enfim,
grande é o desejo de dominar o tempo. Sua influéncia é intensa em tudo que é feito.
Como por enquanto, ndo € possivel viajar no tempo e muito menos dominéa-lo, as
industrias desenvolvem modos de vencer os desafios impostos por ele. Através de
dados do passado, € possivel prever a demanda, planejar a producdo, planejar
paradas para manutencdo, planejar entrega dos produtos e alimentar o
planejamento estratégico de uma empresa. Assim, pode-se prever o futuro através
de dados do passado. Isto € ter o tempo como aliado.

Automacdo e tecnologia da informacdo sdo meios que surgem para agilizar e
controlar a producéo e a difusdo da informac&o. E uma forma de vencer etapas do
desafio tempo.

A partir do desenvolvimento de diversos meios de transporte, cada vez mais velozes,
gerados pela criatividade e genialidade humana, e de meios de organizacdo e
otimizacdo logistica € possivel aproveitar a0 maximo o tempo, dividi-lo e otimiza-lo,
transportar produtos industrializados com eficiéncia e velocidade. Isto € ter o tempo
como vantagem competitiva.

Entregar no tempo certo, para o cliente certo, o produto certo, em perfeitas
condicdes de uso e qualidade requerida é o que dita os sistemas logisticos. Como
aliado na entrega de produtos aos clientes de forma otimizada, tem-se o sistema
Just In Time, com reducdo de estoque e com meios que proporcionam agilidade
para produzir em tempo, o que conduz as empresas a flexibilidade necessaria ao
mercado.

O mercado exige que as empresas tenham o tempo como aliado, como desafio a ser
enfrentado e como vantagem competitiva.

“Manufatura agil”, termo que surgiu em 1991 (Ramesh, 2005), e o termo “velocidade
para o mercado”, ganham cada vez mais forgca em meio a competicao global.

Para obter “velocidade para o mercado” e “manufatura agil’, além de investir em
desenvolvimento de produto e tecnologia, € necessario desenvolver bom suporte

logistico.



Entdo, principalmente nos casos de exportacdo, uma das formas de otimizar o
processo, aumentar a agilidade, vencer os desafios gerados pelo tempo e atender
as necessidades do mercado, € integrar o local de producéo e o local de transporte
aéreo da carga a partir da implementacéo de aeroportos industriais.

A idéia de aeroporto industrial é do ano de 1989, quando o aeroporto “Fort Worth
Alliance” dos EUA, foi intitulado por aeroporto industrial. Esta idéia reforca os
sistemas que buscam agilidade e “velocidade para o mercado”, ja que, segundo
experiéncias de aeroportos industriais de sucesso no mundo, auxilia na reducéo de
estoque, proporciona entrega rapida, flexibilidade e vantagem competitiva. Desta
forma, aeroporto Industrial fornece suporte logistico multimodal para empresas
voltadas a exportacdo, que dependem do modal aéreo para assegurar rapidez,
agilidade e acessibilidade a fornecedores e consumidores.

A legislacdo brasileira, conforme Instrugdo Normativa da Secretaria da Receita
Federal 241/2002 e 463/2004, especifica que aeroportos industriais operam em
regime aduaneiro especial chamado de entreposto aduaneiro, que permite ao recinto
alfandegado, credenciado para a realizacdo de atividades industriais, 0
armazenamento de mercadoria, ha importacao ou exportacao, em local determinado,
com suspensao de tributos e sob controle fiscal.

Além do conceito aeroporto industrial, dois outros modelos de aeroportos, com idéias
semelhantes existem na Literatura: Aerotropolis e Global Transpark.

Aerotropolis surge no contexto de competicao global e desenvolvimento acirrado, em
gue € necessario aproveitar as oportunidades que o mercado oferece e ter visao
estratégica do negécio, é o que os aeroportos: Schiphol em Amsterdam na Holanda,
Aeroporto Internacional de Hong Kong, Aeroporto Changi na Cingapura, Aeroportos
Charles de Gaulle e Orly na Franca, Aeroporto Frankfurt-Hahn na Alemanha e outros
estdo fazendo, segundo Kasarda (2007), investindo em desenvolvimento comercial
de valor agregado em sua infra-estrutura ndo diretamente ligada ao setor aéreo.
Este mesmo autor afirma ainda que a visdo de que aeroportos apenas operam
aeronaves e passageiros esta mudando, grandes aeroportos tém incorporado uma
vasta variedade de facilidades e servigos “ndo-aeronauticos”.

Servigos “ndo-aeronauticos” incluem hotel e entretenimento, shoppings centers,



escritérios, salas de conferéncia, facilidades logisticas e zonas de negdcio livre (Free
Trade Zone) com incentivos tributérios, destinadas a industria. Grandes aeroportos,
qgue incluem em suas dependéncias e em seu entorno, servicos “ndo-aeronauticos”,
como todos os ja citados, sdo chamados de aerotrépolis. Neste caso, como enfatiza
Kasarda (2007), grandes aeroportos tomam aspectos de distritos metropolitanos de
central de negdcios.

Desenvolvimento requer, entre outros fatores, parcerias. O aumento da competicao
global significa que indastria e governo devem trabalhar juntos para assegurar que
fabricantes tenham redes suporte de transporte, telecomunicagdes, servicos e
centros de conhecimento. (Kasarda et al, 1998)

O Global TransPark (GTP) abrange a idéia do estabelecimento de parcerias publico-
privadas voltadas ao desenvolvimento de transporte multimodal. GTP € um sistema,
gue como 0s aeroportos industriais e Aerotrépolis, agrega valor ao favorecer a
agilidade no transporte e ganhos competitivos.

O presente trabalho objetiva gerar um modelo empresarial de implementacédo e
desenvolvimento de aeroportos industriais. Para alcancar este objetivo, além de
estudo da literatura da é&rea, é analisado o aeroporto industrial no “Aeroporto
Internacional Tancredo Neves”, aeroporto brasileiro localizado em Confins no estado
de Minas Gerais, no qual a idéia de Aeroporto Industrial foi implementada e onde
uma empresa foi instalada em projeto piloto. Neste caso, sdo conduzidos: pesquisa
sobre a legislacédo brasileira, sobre desenvolvimento econdmico da regido, pontos
fortes ditados por pesquisas anteriores no aeroporto, revisdo bibliografica de
aeroportos de sucesso no mundo. Além, de entrevistas com membros atuantes no
Aeroporto Internacional Tancredo Neves, como: membros da Infraero, da Receita
Federal, da empresa atuante dentro do aeroporto no projeto piloto e da Secretaria de
Desenvolvimento Econémico do Estado de Minas Gerais. Entrevistas também foram
feitas em empresas interessadas no estabelecimento em aeroporto industrial,

verificando o porqué do interesse em atuacao em aeroportos industriais brasileiros.



1.1 Justificativa

As empresas competem em tempo de ciclo de desenvolvimento, preco, qualidade,
flexibilidade, rapida e confiavel entrega, e suporte da pds-venda de seus produtos
(Kasarda et al, 1998). O que mostra que entrega rapida e confiavel € um diferencial
competitivo. Em varias regides do mundo como Holanda, EUA, Inglaterra, Hong
Kong, Coréia, Alemanha e outros, foram implementados aeroportos industriais de
sucesso, que conduzem a vantagens competitivas de empresas localizadas em seu
interior. Estas empresas, geralmente de alta tecnologia, como industrias
microeletronicas, ganham em entrega com menor custo, alta qualidade, rapidez e
eficiéncia no transporte de produtos voltados para exportacao.

Segundo Kasarda et al (1998) varias empresas estdo se adaptando para o
crescimento de demanda internacional, para flexibilidade e velocidade.

Desde 2001, a INFRAERO, empresa publica brasileira de Infra-Estrutura
Aeroportuaria (vinculada ao Ministério da Defesa) que administra grande parte dos
aeroportos brasileiros, vem discutindo e divulgando no Brasil a idéia de Aeroporto
Industrial. Segundo Leite (2005), o plano inicial da INFRAERO era implementar cinco
projetos de Aeroporto Industrial no Brasil, sendo eles: Confins (Minas Gerais),
Petrolina (Pernambuco), Sdo José dos Campos (Sdo Paulo), Galedo (Rio de
Janeiro) e Manaus (Amazonas). A primeira implementacéo brasileira de aeroporto
industrial iniciou-se em 2005 no Aeroporto Internacional Tancredo Neves em Confins
(MG).

Investimento e desenvolvimento em projetos como “Aeroporto industrial” no presente
momento, significam vantagens e fortalecimento no futuro. E o que Kasarda (2005)
enfatiza quando afirma que decisfes estratégicas e iniciativas de desenvolvimento
tomadas hoje podem determinar o futuro em termos de mix industrial,
competitividade dos negdcios, criacdo de emprego e qualidade de vida.

Modelos como Aeroporto Industrial podem promover na regido em que sao
implementados, grande desenvolvimento econdmico e geracdo de empregos, além
de proporcionar vantagem competitiva a empresa implementada dentro do
aeroporto, atendimento rapido e eficiente ao cliente, e crescimento e fortalecimento

do proprio aeroporto. Significando, desta forma, ganhos para todas as partes
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integrantes do sistema: empresa, aeroporto, clientes e sociedade.

Se o conceito de Aeroportos Industriais jA chegou ao Brasil e estd em fase de
implementacéo, entdo se faz necessario estudar as dificuldades hoje enfrentadas no
alinhamento e decolagem rumo ao sucesso destas implementacoes.

Diante das vantagens econdémicas que podem ser proporcionadas por este tipo de
desenvolvimento, os aeroportos brasileiros em que foram feitos estudos de
viabilidade econdmica e que sdo alvos estratégicos para implementacdo de
Aeroportos Industriais precisam descobrir os pontos fortes que devem ser
desenvolvidos para alcancar o sucesso. Assim, a necessidade de investigacdo e
descoberta de pontos de desenvolvimento de aeroportos industriais brasileiros

justifica 0 empenho na elaboracao do presente trabalho.

1.2 Premissas

Em relagdo ao desenvolvimento de aeroportos industriais no Brasil e no mundo, as
seguintes premissas podem ser inferidas:

1- A limitacdo de espaco reservado as empresas dentro de alguns aeroportos
brasileiros e a impossibilidade de ampliacdo sdo algumas das dificuldades
enfrentadas por aeroportos industriais no Brasil. Este fato desestimula a entrada
industrial no aeroporto, uma vez que indica inviabilidade de futuras expansdes das
atividades das empresas instaladas.

2- Normas da legislacdo brasileira em relacdo a aeroportos industriais afetam
diretamente no interesse em instalacdo de empresas no Aeroporto.

3- Alto custo de implementagdo no regime de aeroportos industriais aliado ao
oferecimento de incentivos fiscais e tributarios por outros regimes aduaneiros gera o
desinteresse das empresas em implementacdo em aeroportos brasileiros.

4- Desenvolvimento cientifico-tecnolégico e parques industriais voltados a
exportacao séo fatores que influenciam positivamente no surgimento de aeroportos
industriais.

5- Os aeroportos industriais contribuem para o desenvolvimento econémico da

regido em que se localizam.



1.3 Objetivos do trabalho

1.3.1 Objetivo Geral

O objetivo geral do presente trabalho é apresentar um modelo empresarial de
implementacdo e desenvolvimento de aeroportos industriais. Tal modelo
representard um suporte ao desenvolvimento de aeroportos industriais em fase
inicial de implementacdo, bem como, ao diagnéstico e melhorias daqueles ja

implementados e que enfrentam dificuldade em alavancagem e expansao.

1.3.2 Objetivos Especificos
Para alcancar o objetivo geral desta pesquisa, quatro objetivos especificos foram
desenhados:
1- ldentificacdo de uma ferramenta de modelagem empresarial, que atenda ao
desenho do modelo a ser desenvolvido.
2- Estudo da literatura da area e identificacdo de caracteristicas favoraveis a
implementacéo de aeroportos industriais.

3- Estudo de caso do Aeroporto Internacional Tancredo Neves: Diagnostico

(0]

andlise de dificuldades enfrentadas.

4- Anadlise “superficial” de alguns aeroportos brasileiros com potencial a
implementagé&o Industrial.

5- Obtencéo de variaveis chaves a implementacdo e melhorias de Aeroportos
Industriais.

6- Desenvolvimento e validagdo do modelo de implementagcdo e

desenvolvimento de aeroportos industriais.

1.4 Metodologia

Trata-se de uma pesquisa qualitativa conduzida a partir de estudo de caso de um
aeroporto industrial em fase inicial de implementacdo. E o estudo de caso do
Aeroporto Internacional Tancredo Neves (AITN) em Minas Gerais.

Conforme Bonoma (1985), o método de estudo de caso se aplica de forma bastante
adequada para as pesquisas nas situagcbes em que o fendmeno é abrangente e
complexo, e que deve ser estudado dentro de seu contexto. Yin (2001) expressa que



um estudo de caso € uma investigacdo empirica que investiga um fenémeno
contemporaneo dentro de seu contexto de vida real. Deste modo, a utilizacdo do
estudo de caso para a conducdo do presente trabalho foi bastante conveniente, ja
que, no Brasil, a implementacado de aeroportos industriais € algo novo, com varios
aspectos ainda pouco desenvolvidos e inclui caracteristicas proprias do pais,
relacionadas a legislacao fiscal e tributaria.

Para Yin (2001) o estudo de caso beneficia-se do desenvolvimento prévio de
proposicdes tedricas para conduzir a coleta e a analise de dados. Assim, nesta
pesquisa a revisdo da literatura foi o direcionador de como fazer a coleta e a analise
de dados.

Para a coleta de dados foram feitas entrevistas semi-estruturadas com pessoas
responsaveis pelo desenvolvimento e monitoramento do projeto de implementacao
do Aeroporto Industrial no AITN. Entrevistas foram direcionadas a membros da
Secretaria de Desenvolvimento Econdmico de Minas Gerais, da receita federal, da
primeira empresa instalada no Aeroporto Industrial, e da Infraero. Foram feitas ao
todo (incluindo as entrevistas de validacdo) oito entrevistas pessoalmente, no
periodo de marco a agosto de 2008, com cinco diferentes pessoas dos 0rgaos
citados, sendo dois destes entrevistados de cargos operacionais e trés de cargos de
planejamento e estratégia. Para a escolha dos respondentes, tomou-se o cuidado de
selecionar aqueles que eram devidamente capacitados, com conhecimentos sobre 0
tema avaliado e com vivéncia pratica na implementacdo do aeroporto industrial no
AITN, o que contribuiu para a acuracia dos dados. Algumas informac¢des também
foram obtidas a partir de telefonemas e e-mails enviados a trés empresas, que
demonstraram interesse em implementacao no regime.

Para as entrevistas realizadas pessoalmente foi utilizado um questionario
direcionador, exibido no anexo 4 deste trabalho. O direcionador foi desenvolvido a
luz do referencial tedrico e foi utilizado de forma a estruturar as entrevistas,
procurando obter de cada entrevistado o maximo de contribuicdo possivel para o
assunto estudado. Ao final de cada entrevista foi feito um “diario de bordo” relatando
0S principais pontos analisados em entrevista. Somente ndo foram feitos os “diarios

de bordo” para as entrevistas de validagéo.



Também foram analisados alguns dados constantes em relatérios, documentos de
projeto e estatisticas do aeroporto, fornecidos pelos respondentes e por sites oficiais
do aeroporto e do governo federal.

Os dados e informacfes obtidos na entrevista foram validados confrontando as
informacdes obtidas com: dados da literatura, e dados primarios e secundarios
obtidos de diversas fontes como Infraero, MDIC/ ALICE, Exporta Minas, etc.

Neste trabalho o estudo de caso é utilizado como forma de construcdo de teoria,
desta forma, todas as informacfes e analises conduzidas no estudo de caso deram
suporte ao desenho do modelo empresarial de desenvolvimento de aeroportos
industriais.

Para construir o modelo de implementacdo e desenvolvimento de aeroportos
industriais foi utilizada uma ferramenta de modelagem empresarial chamada
Enterprise Knowledge Development (EKD).

Tal ferramenta foi escolhida devido a sua estrutura consistente formada por seis sub-
modelos, que estdo diretamente relacionados entre si e que se complementam. O
diferencial desta ferramenta de modelagem empresarial em relacdo a outras
existentes é justamente a forma como esta organizada a partir destes sub-modelos,
ja que eles constroem uma estratégia para estruturacdo, formatacdo e desenho. De
modo que na constru¢cdo do modelo, detalhes importantes ndo sejam esquecidos em
alguma etapa de seu desenvolvimento. Diferente do que acontece, por exemplo,
com ferramentas de modelagem como o IDEF (Integrated Computer Aided
Manufacturing Definition), que € uma ferramenta mais simples formada por trés tipos
de representacfes bésicas, e fornece grande liberdade de projeto ao usuéario. Uma
grande liberdade de projeto afeta no controle da construcdo do modelo, podendo
gerar ambiglidades e modelos incompletos, que ndo contemplam todas as
caracteristicas do sistema.

Resumidamente o desenvolvimento da pesquisa seguiu 0s seguintes passos:

1- Primeiramente foi feita revisdo da literatura procurando focar ndo somente em
artigos especificos sobre aeroportos industriais como também focando em aspectos
importantes, relacionados ao tema, identificados nas premissas do estudo.

2- Escolha de uma ferramenta de modelagem empresarial, capaz de atender os



objetivos esperados pela pesquisa. Neste estudo a ferramenta de modelagem
empresarial escolhida foi o EKD.

3- Elaboracdo de questionario para entrevistas semi-estruturadas. Os questionarios
elaborados foram produzidos de acordo com analises da literatura e com o perfil de
cada respondente. Quando o respondente era uma pessoa da receita federal, por
exemplo, todo o questionario era voltado a questdes e duvidas diretamente
relacionadas a este 6rgéao.

4- Agendamento e realizacdo de entrevistas semi-estruturadas com pessoas
suficientemente habilitadas para responder as perguntas.

5- A partir dos dados e informacbes coletados em revisdo da literatura e em
entrevistas, foi construido com o auxilio da ferramenta de modelagem empresarial
EKD, o modelo de implementacdo e desenvolvimento de aeroportos industriais.

6- O modelo construido foi validado com as pessoas entrevistadas no passo 4 e
através de dados da literatura.

1.5 Estrutura do trabalho

Este estudo esta dividido basicamente em trés grandes partes.

A primeira parte possui dois objetivos: Introducdo ao tema e levantamento de fatores
relevantes ao tema na literatura. Desta forma, a primeira parte, além de fornecer
uma visao geral do estudo, sua importancia e objetivos, apresenta também a revisao
bibliografica, na qual sédo relatados: conceito e origem de Aeroportos Industriais
assim como seus derivados (Aerotropolis e Global Transpark), fatores suporte a
aeroportos industriais, casos de sucesso de aeroportos industriais no mundo,
implementacdo de aeroportos industriais no Brasil, tratando o caso “Aeroporto
internacional Tancredo Neves”, no qual dois estudos foram dirigidos: estudo do
professor da Universidade da Carolina do Norte, Dr Kasarda; e estudo da empresa
Lufthansa Consulting.

A segunda parte do trabalho trata especificamente o caso “Aeroporto Internacional
Tancredo Neves”. O marco desta etapa € a analise de entrevistas semi-estruturadas
dirigidas a pessoas de cargos chaves dentro deste aeroporto, integrantes da
Infraero, da Receita Federal, de empresa locatéria de espag¢o no aeroporto, e da



Secretaria de Desenvolvimento Econdmico do estado de Minas Gerais.

A terceira e ultima parte, relaciona as duas primeiras, e estrutura um modelo com
variaveis chaves ao desenvolvimento de aeroportos industriais. Desta forma, a
tltima parte deste trabalho € conclusiva, na qual, a partir da bibliografia e de
entrevistas em um estudo de caso, é criado um modelo suporte ao desenvolvimento

eficaz de Aeroportos Industriais.
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2. REVISAQ BIBLIOGRAFICA

2.1 CONCEITO E CARACTERISTICAS DE AEROPORTO INDUSTRIAL,
AEROTROPOLIS E GLOBAL TRANSPARK

Com o passar do tempo a estratégia de localizacdo fisica das empresas sofreu

evolucdes. Em 1960 e na década de 70, segundo Kasarda (1996), o custo era o
primeiro a dirigir a decisdo de localizacdo de uma empresa. Como resultado,
empresas reuniam-se em local que proporcionasse menores custos de emprego e
energia. Entdo, nos anos 80, segundo Miller (1996), depois que 0s japoneses
introduziram a qualidade como elemento competitivo chave, havia um aglomerado
de empresa a se localizar perto de fontes de mao-de-obra de qualidade, foi o que
aconteceu nos EUA: Vale do Silicio da California, Rota 128 na saida de Boston, e
Parque Triangulo da Pesquisa do Norte da Califérnia. Agora as empresas estao na
“década da entrega”, segundo Kasarda (1998). A énfase na producédo Just in Time
de produtos customizados tem criado uma necessidade de entrega confiavel de
produtos com velocidade, o que tem levado ao interesse por parques aéreos.

Desta forma, demanda por maior velocidade de entrega gera o interesse por
transporte aéreo de carga. O sucesso do desenvolvimento deste tipo de transporte
depende dos servigos prestados por aeroportos. Segundo Zhang (2001), servicos de
aeroportos sao cruciais para o desenvolvimento de transporte aéreo. O que significa
que a necessidade de otimizacdo do tempo de entrega na era Just in Time,
desencadeia 0 desenvolvimento dos aeroportos voltado a sustentacdo da
implementacdo de modelos como: aeroporto industrial, aerotropolis e Global
Transpark.

A escolha por oferecer infra-estrutura necesséria ao recebimento de matéria-prima, a
producdo, e ao transporte, para empresas de producdo de bens de alto valor
agregado, depende da posicdo de mercado em que o aeroporto pretende atuar.
Jarach (2001) apresenta uma tabela com as posicbes de mercado de aeroportos
mundiais (Tabela 2.1).

Conforme Zhang (2001), embora para muitos paises no mundo aeroportos sejam
ainda gerenciados pelo governo, os maiores aeroportos na América do Norte e

Europa sédo administrados por autoridades locais ou privatizados.

11



Tabela 2.1 — Cinco diferentes posi¢cdes de mercado para aeroportos — Fonte: Jarach, 2001.

Hub Primario O Aeroporto atua como um hub (centro) para uma ou mais
companhias aéreas. Usualmente construido em centros de maior
economia. Este tipo de aeroporto pode gerar significantes
movimentos de carga e passageiro com origem e destino em sua
propriedade, como negdcio e turismo.

Hub secundario Através de parceria entre o gestor do aeroporto e uma companhia
aérea transportadora regional, o lugar torna-se o hub para uma rede
de baixa densidade e rotas de neg6cio de alta freqiiéncia. Pode
também ser desenvolvido em redes com um ou mais hubs primarios,
com foco em pequenas operacdes.

Aeroporto regional O aeroporto foca em servicos de ponto a ponto, principalmente em
segmentos orientados a negécio de vdo. City Airports sdo uma
subcategorizacéo deste tipo.

Aeroporto de baixo custo O aeroporto ajuda a atrair companhias aéreas de baixo custo e assim
faz a reengenharia de toda a sua cadeia de produc&o para minimizar
0 custo e precos de companhias aéreas.

Aeroporto de carga O aeroporto objetiva operaces de carga e integradores como seu
proprio nicleo de negocio. O lugar tem infra-estrutura técnica

aprimorada para operacdes de negécio de carga.

Tabela 2.2 — Maiores exemplos relatados para as cinco posi¢des ilustradas — Fonte: Jarach, 2001

Hub Primario Paris Charles de Gaulle, Amsterdam Schiphol, Zurich Kloten, Milan
Malpensa, Frankfurt Main, Munich, Rome Fiumicino, London
Heathrow e London Gatwick, Madrid Barajas, Chicago O’Hare, Atlanta
Heartsfield, Dallas Ft. Worth.

Hub secundario Clermont Ferrant, Montpellier, Basel, Barcelona, Lione, San Juan,
Seattle.

Aeroporto regional Milan Orio, London City, Stuttgard, Valéncia, Chicago Midway

Aeroporto de baixo custo London Stansted, London Luton, Dallas Love Field

Aeroporto de carga Paris Charles de Gaulle, Memphis, Louisville, Subic Bay

Entre as cinco posi¢cbes de mercado levantadas por Jarach (2001), os aeroportos

atuantes como Hub primario e aeroportos de carga sao aqueles que provavelmente
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possuem infra-estrutura necessaria e podem oferecer como incremento aos seus
servicos prestados, a posicdo de “Aeroporto Industrial”. E o que acontece, por
exemplo, com os aeroportos Charles de Gaulle em Paris, Dallas Ft. Worth localizado
entre Dallas e Ft. Worth no Texas, e Schiphol em Amsterdam, que além de prestar
servicos de transporte aéreo doméstico e internacional de pessoas e cargas,
oferecem instalagdes a empresas de produtos de alto valor agregado, atuando como
aeroportos industriais.

Para entender o funcionamento de Aeroportos Industriais, 0 motivo da escolha por
atuar neste mercado e os ganhos advindos desta escolha para o aeroporto, para a
empresa locataria e para a sociedade, é preciso conhecer o conceito e
caracteristicas deste modelo de aeroporto.

Nos proximos itens sera apresentado detalhado conceito de Aeroportos industriais,
Aerotrépolis e Global Transpark, de forma a caracterizar suas funcdes e enfatizar

sua importancia.

2.1.1 Conceito e origem de Aeroporto Industrial

Um aeroporto se torna um aeroporto industrial quando reserva uma area em seu
interior, na qual empresas sao instaladas em uma zona de neutralidade fiscal, em
que importam matéria-prima e exportam produto acabado com isencao de impostos
ou com reducao de tarifas. Deste modo, a empresa estabelece uma filial dentro do
aeroporto, onde recebe matéria-prima importada, produz seus produtos e 0s exporta
através do modal aéreo. O ganho logistico desta implementacdo é grande, uma vez
que h& economia de tempo no desembaraco da carga e no transporte. O aeroporto
industrial oferece a empresa locataria, infra-estrutura necessaria ao recebimento de
matéria-prima importada, producao e transporte de produtos acabados.

O primeiro aeroporto industrial do mundo surgiu em 1989. E o aeroporto “Fort Worth
Alliance”, desenvolvido em uma joint venture entre a cidade de Fort Worth, a
Administracdo Federal de Aviacdo dos EUA (FAA — Federal Aviation Administration)
e a empresa privada Hillwood Development. Atualmente tal aeroporto apresenta
grande sucesso comercial, segundo Kasarda (2005), atribuido a sua

multimodalidade, ao oferecimento de uma variedade de incentivos econémicos para
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seus locatérios, além de atrair provedores logisticos Third Party Logistics (3PL), que
oferecem servicos de valor agregado a fabricantes e distribuidores implementados
dentro do aeroporto industrial.

No Brasil o modelo de aeroporto industrial é regulamentado pela Instrucéo
Normativa (IN) n°241 de Novembro de 2002. Tal instrucdo dispde sobre o regime
especial de entreposto aduaneiro, regime que permite, na importacao e exportacao,
a armazenagem de mercadoria em local alfandegado com suspensdo do pagamento
dos impostos incidentes.

Esta IN especifica que o credenciamento do recinto alfandegado fica condicionado
as seguintes restrigdes:

1- Delimitacdo de areas distintas destinadas a armazenagem das mercadorias
importadas ou a exportar, conforme o caso, ao amparo do regime;

2- Ao desenvolvimento e manutencdo de controle informatizado de entrada,
movimentagdo, armazenamento e saida das mercadorias relativas a cada
beneficiario, incluidas aquelas objeto das operacdes de industrializacao,
manutencao ou reparo autorizadas. (Art. 7° - IN 241 de 2002)

Desta forma, para a implementacdo de aeroportos industriais alguns requisitos sao
necessarios. Além destes ja citados, aspectos como multimodalidade, acessibilidade
do aeroporto, perfil das empresas clientes de aeroportos industriais, e tipo de
produtos industrializados neste regime sdo necessarios a uma implementacao de
sucesso do modelo. Estas caracteristicas serdo tratadas nos proximos itens deste

estudo.

2.1.2 Conceito e origem de Aerotropolis e Global Tr  anspark

Além de aeroportos industriais existem outros dois modelos de aeroporto com
objetivos semelhantes: Aerotropolis e GTP.

As Aerotropolis ou literalmente cidades aeroportos sdo grandes aeroportos que
assim como os aeroportos industriais oferecem facilidades logisticas e zonas de livre
negocio (Free Trade Zone) com incentivos tributarios, destinadas a industria. No
entanto, além de espaco destinado a induastria, as Aerotropolis também oferecem

outros servicos “ndo-aeronauticos”, os quais incluem hotel e entretenimento,
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shoppings centers, escritorios e salas de conferéncia. Assim, segundo Kasarda, os
aeroportos podem oferecer muito mais do que eles tradicionalmente oferecem.

No mundo, os modelos mais desenvolvidos de aerotropolis estdo em Hong Kong,
Amsterdd, Singapura e Dubai.

Kasarda (2006) enfatiza que as rendas ndo-aeronauticas geradas nas aerotrépolis
representam fator critico necessario & modernizagdo e expansdo da infra-estrutura
do aeroporto, assim como o auxilia ha competitividade em custo, atraindo e retendo
empresas aéreas. Este mesmo autor esquematiza um modelo sintetizado de
aerotropolis baseado em aspectos de desenvolvimento de maiores aeroportos hubs
internacionais. Tal esquema é representado na figura 2.1.

Através da figura 2.1 percebe-se que, como 0s aeroportos industriais, as aerotropolis
necessitam de forte acessibilidade e multimodalidade. Na figura sao representadas
as “aerolanes” (pistas de ligagdo ao aeroporto) e os “aerotrains” (trens expressos
com conexao aeroporto). Também é possivel visualizar todas as funcdes néo-
aeronauticas agregadas ao aeroporto, como: hotel e entretenimento, shopping e

parque de negocio.
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Figura 2.1 — Esquema de Aerotropolis — Fonte: Kasarda, 2006.

Além de multimodalidade e acessibilidade, a tecnologia de processamento de
informacéo e os sistemas de telecomunica¢fes sdo necessarios a implementacéo e
desenvolvimento de aeroportos industriais e aerotrépolis, conectando as empresas
estabelecidas nestes empreendimentos aos seus fornecedores globais,
distribuidores, consumidores e parceiros.

O Global Transpark é outro modelo de aeroporto com caracteristicas semelhantes as
caracteristicas dos aeroportos industriais e das aerotropolis.

Em 1990 Kasarda criou e apresentou o conceito de Global Transpark (GTP) ao
estado da Carolina do Norte (EUA). A partir dai, segundo Miller (1996) e Sit (2004), o
desenvolvimento do GTP evoluiu da seguinte maneira: No ano seguinte (1991) o
estado montou uma equipe para desenvolver a idéia; Em 1992, completou-se o
estudo e teve inicio a busca por envolvimento privado. Assim em 1994, o primeiro

16



GTP do mundo foi planejado baseado em um pequeno aeroporto de Kinston na
Carolina do Norte. Em 1996 o projeto esperava por um parecer de impacto
ambiental. Sua construgcdo comecou em 1998. Em 2001, a pista original foi
estendida para duas pistas paralelas de 3505 e 3962 metros.

Segundo Sit (2004), em 2002 completaram-se 0s aspectos relativos a infra-estrutura
de carga e foram colocados em uso. Como resultado naquele ano, o GTP alavancou
mais de 36 milhdes de kg de carga aérea industrial, 600% de aumento em relacéo a
2001 (Autoridade GTP, 2003).

Kasarda et al (1998) deixam claro que o objetivo do chamado Global TransPark é
prover agil estrutura logistica, integrando ar, ferrovias, estradas e sistema de
transporte maritimo, e desenvolvendo protocolos de telecomunicacdes para atender
demanda logistica de manufaturas ageis.

Este mesmo autor enfatiza a importancia da troca de dados eletronicos e tecnologias
intermodais como facilitadores do relacionamento GTP, seus fornecedores e seus
clientes. Auxiliando na operacionalizacdo e controle de transferéncia de produtos
entre facilidades industriais, aeronaves, caminhdes, e ferrovias, quao bem como
para outros aeroportos e portos maritimos.

Desta forma, assim como os aeroportos industriais e aerotropolis, GTP’s requerem
determinados recursos para que sua implementagao tenha sucesso. Kasarda et al
(1996) listam alguns destes fatores que sédo: Zona de facilidade de carga central com
leiaute que assegure flexibilidade e com sistema de alavancagem de materiais
servindo como integrador intermodal, provendo conecg¢fes entre diferentes modais
de transporte. Sistema de transporte multimodal, integrando rodovia, ferrovia, mar e
transporte aéreo. E, além disso, pistas de pouso e decolagem devem ser equipadas
com monitoramento de radar promovendo alto nivel de seguranca e com
equipamento para acessar condi¢cdes de temperatura e reduzir ou eliminar atrasos.
O Transporte terrestre deve ter diversidade de rotas e sistema de fluxo inteligente de
modo a minimizar o impacto em congestionamento e acidentes dentro do GTP e nos
sistemas de transporte interconectados. Como manufaturas ageis sédo intensamente
dependentes de sistemas de informagéo, o GTP precisa oferecer moderno sistema
de comércio eletronico suportando fluxo global de informagédo e rastreamento de
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materiais.

Para promover todos estes recursos é preciso investimento, desta forma, mais um
requisito € necessario. as parcerias publico-privadas, que podem prover
investimento ao GTP. E para completar esta lista de requisitos, é preciso que se
tenha desenvolvimento do conhecimento, com treinamento da for¢a de trabalho e
desenvolvimento de tecnologia, oferecidos por instituicdes de exceléncia em ensino
e parques tecnoldgicos.

Para entender melhor como estes recursos estao relacionados e como suportam o
objetivo do GTP sado apresentados, nas figuras 2.2 e 2.3, 0s objetivos, estratégias,
requisitos e elementos necessarios a implementacao e desenvolvimento de GTP.

Os produtos, que geralmente necessitam da infra-estrutura do GTP, segundo Miller
(1996) sao: equipamentos eletrénicos e farmacéuticos, que sofrem influéncia do
tempo e precisam ser movidos rapidamente de um lugar para outro. Além destes
produtos, o GTP tem atraido interesse de outros setores ainda néo visionados
inicialmente, como o0 agronegdcio que esta descobrindo a necessidade de responder

ao aumento da demanda para entrega rapida.
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Figura 2.2 — Os elementos ageis no GTP - Adaptado de Kasarda et al, 1996.

Resumindo, Global Transpark € um desenvolvimento de parceria publico-privada,
com integracao dos meios de transporte em um mesmo local, que surgiu nos EUA a
partir do estudo da Universidade da Carolina do Norte e do desenvolvimento
promovido pelo estado.

Modelos como o de aeroporto industrial, o de aerotropolis e o de GTP permitem que
empresas de manufatura adquiram maior flexibilidade, minimizem seus estoques,
encurtem o tempo de ciclo de producao e criem valor adicional, favorecendo a oferta

de produtos customizados.
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2.1.3 Ganhos estratégicos e Importancia do desenvol vimento de Aeroportos
industriais, Aerotrépolis e Global Transpark
Desenvolver modelos como aeroportos industriais, aerotropolis e Global Transpark
pode significar aprimoramento e ganhos logisticos. Aprimoramento deste tipo
oferece apoio a industria para enfrentar a competicdo global. E o que defende
Rodrigue (2006) quando discute sobre o contexto de intensa competicdo global e
diminuicdo de margens de lucro, no qual a logistica e a formacdo de redes de
producdo global oferecem oportunidades adicionais para melhorar a eficiéncia da
producdo através de estratégias de distribuicdo. A globalizacdo estd colocando
intensa pressdo em sistemas de transporte de carga. Assim Rodrigue (2006)
destaca a tendéncia atual em demanda por transporte rapido e de longa distancia.
Ja ECMT (2005) mostra o quao grande é, para empresas de manufatura, o impacto
dos custos de manutencdo de estoque, apresentando a necessidade de reducéo
deste tipo de custo. Afirma que o objetivo comum do transporte de carga é receber o
produto certo no lugar certo no tempo certo entdo que os custos de manutencao de
estoques sejam minimizados. Segundo este autor, os custos de manutencéo de
estoque representam 25 a 30% do valor dos estogues nas empresas dos EUA em
termos de depreciacéo, produtos e custos de interesse envolvidos.
Desta forma, tanto Rodrigue (2006) quanto ECMT (2005) d&o indicios da presenca
de demanda por meio de transporte rapido, que atenda grandes distancias, forneca
diferencial competitivo e que proporcione flexibilidade suficiente para empresas, de
forma que possam manter minimo estoque. Demanda esta que inspira a criacdo de
aeroportos industriais, aerotrépolis e GTP.
Ganhos e importancia econdmica do desenvolvimento de Aeroportos Industriais,
Aerotropolis e Global Transpark sdo relatados em varias partes do mundo em que
estes modelos logisticos de aeroportos sdo adotados.
Sit (2004) fez um estudo destacando o potencial dos aeroportos da China, as
vantagens que estes aeroportos possuem e que podem facilitar o desenvolvimento
de Global Transpark, destacando as vantagens adquiridas a partir deste sistema.
Segundo este autor o desenvolvimento e sucesso de operagdo em logistica aérea
como o Global Transpark na Asia Pacifico pode servir como uma maior vantagem
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competitiva para a regido e aumentar sua economia global.

Um exemplo citado por Nelms (2000) ilustra bem a importancia da proximidade da
producédo e do transporte aéreo de carga para as empresas. Este exemplo ilustra a
importancia do desenvolvimento de estruturas como Aeroportos Industriais,
Aerotropolis e GTP, em termos de ganho de tempo e velocidade. Tal exemplo diz
respeito ao caso de uma companhia de telecomunicacbes de Los Angeles. Esta
empresa verifica as 5:00 da tarde a necessidade de um componente critico para seu
sistema de rede digital. Ela contata a AdTran Inc. em Huntsville (Aeroporto
Industrial), onde é 7:00 da tarde, 90 minutos depois 0 componente € encaminhado
para o atendente do FedEx no Centro de Carga Internacional de Huntsville. E a
carga € entregue as 10:00 da proxima manha em Los Angeles. Assim, Nelms (2000),
destaca que servigos expressos sao criticos para grandes empresas de eletrdnicos,
e deste modo, 0 aeroporto é de extrema importancia para que estas empresas
permanegam competitivas.

Entrega rapida, reducdo de estoques, fornecimento em tempo de produtos
customizados, competitividade séo alguns dos ganhos citados na bibliografia,
gerados quando se implementa empresas em um dos trés modelos logisticos de
aeroportos com suporte a transporte multimodal.

Kasarda et al (1998) apontam tendéncias do mercado global, que indicam
fortemente a necessidade do desenvolvimento estratégico de formas logisticas como
aeroporto industrial, aerotropolis e GTP. Os consumidores Internacionais estao se
tornando compradores mais seletivos. Eles esperam qualidade, confiabilidade, e
preco competitivo, mas também querem produtos customizados, que sdo entregues
rapidamente. Estas necessidades dos consumidores requerem sistemas de
atendimento da demanda no mercado global capazes de direcionar e preparar
empresas, aeroportos e sociedade para o futuro ainda mais competitivo.

A habilidade das empresas para adotar producéo limpa ou Just in Time, producao
flexivel, e rapida entrega, para consumidores requer sistemas intermodais e de
alavancagem de material, que tragam diversidade de materiais, partes e
componentes rapidamente para producdo e acelerada distribuicAo de montagem
para mercados regional e global. (Kasarda et al, 1998)
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No caso das Aerotropolis, em que servicos ndo diretamente relacionados aos
servicos aéreos sdo implementados no aeroporto, oferecer este tipo de servigos
pode significar ganho financeiro para ser aplicado no desenvolvimento do proprio
aeroporto. Relatos estatisticos pontuam crescimento percentual da renda sobre
servicos nao-aeronduticos. Conforme Kasarda (2007), o ACI (Airports Council
International) estimou com base em referéncias histéricas de dados financeiros de
aeroportos da Organizacdo da Aviacao Civil Internacional (ICAO), que as receitas
nao-aeronauticas representaram cerca de 30% do total das receitas aeroportuarias
em 1990. Questionarios econdmicos da ACI tém mostrado que receita nao-
aeronautica aumentou para 46% em 1995, para 51% em 2000, e para 54% em
2006. Para alguns grandes aeroportos como o Aeroporto Internacional Hartsfield-
Jackson de Atlanta, receitas nado-aeronauticas excedem 60% do total da receita
deste aeroporto.

Oum et al (2006) também informam, que os servigos ndo diretamente relacionados
as atividades aeroportuarias, estdo se tornando mais importante para Varios
aeroportos do mundo e contam com aproximadamente 60% da receita total de
muitos aeroportos. Estes mesmos autores afirmam que a diversificacdo de fontes de
renda dentro de comercial e outros negdcios ndo-aeronauticos ajudam os aeroportos
a alcancar maior eficiéncia operacional. Muitos aeroportos aumentam suas rendas
de servicos comerciais e outras atividades ndo-aeronauticas, para reduzir encargos
de aviacdo dos usuarios, de modo a atrair mais companhias aéreas. Desta forma, a
estratégia de diversificagdo de negocio explora a demanda “bem-conhecida” e a
complementaridade entre servigos aeronauticos e servicos comerciais e melhoram a
eficiéncia da produtividade do aeroporto.

Assim, estrategicamente, € uma boa alternativa investir na expansao da area fisica
dos aeroportos para dar base ao desenvolvimento de estrutura ndo-aeronautica nas
Aerotropolis. Aeroportos como Charles de Gaulle e Orly em Paris, Dallas-Forth
Worth, e Aeroporto Internacional de Hong Kong, estdo investindo no
desenvolvimento de sua infra-estrutura voltada aos produtos ndo-aeronauticos.
Diante de todas estas vantagens citadas, conclui-se que modelos como aeroportos
industriais, aerotropolis e GTP podem trazer ganhos econdmicos para 0s préprios
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aeroportos, para as empresas locatarias e para a regido em que sado implementados.

2.1.4 Desafios enfrentados na Implementacdo e manut encédo de Aeroporto
Industrial, Aerotrépolis ou Global Transpark
O congestionamento enfrentado hoje nos aeroportos é um problema, que
naturalmente afeta a implementacéao de aeroportos industriais.
Segundo ECMT (2005), o aumento da demanda de transporte aéreo esta dentro de
um contexto de limitado investimento em novos aeroportos e relativamente pouco
aumento da capacidade de estruturas existentes. Este autor afirma que nao existe
indicagdo que este fato mudara no futuro. E no momento, em varias partes do
mundo, particularmente no oeste europeu, a capacidade de aeroportos esta
tornando pesadamente congestionada.
“Acessar maiores aeroportos na Europa esté tornando mais dificil com o crescimento
do congestionamento no trafego. Problemas similares existem em muitos aeroportos
nos EUA e Japédo, e estdo aumentando em paises menos desenvolvidos onde a
infra-estrutura de transporte aéreo € em geral pobre.” (ECMT, 2005)
Behnen (2004) cita o mesmo problema, afirmando que a despeito de flutuacdes
econbmicas e razbes politicas, o0 nimero de passageiros e volume de carga
conduzida pelo ar esta crescendo rapidamente, levando a deficiéncia de capacidade
de aeroportos em algumas regides da Europa.
Zhang (2001) relata que o aumento do trafego em relacdo a capacidade de um
aeroporto e o seu consequente congestionamento, conduz muitos aeroportos do
mundo a recrutar a entdo chamada sobretaxa de “horario de pico”. A proposta da
sobretaxa é dupla. Primeiro, calcula-se um aumento de preco sobre a carga extra, 0
gue desencoraja a demanda para servicos de aeroportos durante as horas em que a
capacidade tem sido ocupada. Segundo, a sobretaxa trara renda extra, que pode ser
usada para financiar expansodes futuras da capacidade do aeroporto.
E importante ressaltar, que empreendimentos como as aerotropolis, mais do que os
aeroportos industriais, podem, pelo seu proprio carater de servigcos oferecidos,
intensificar e gerar congestionamentos da area do aeroporto, além de problemas
ambientais, € o que relata Kasarda (2007). Este mesmo autor, entretanto, prevé que
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fatores como estes, congestionamento e problemas ambientais, serdo resolvidos no
futuro através de infra-estrutura estratégica e planejamento urbano; Vias dedicadas
de ligacdo ao aeroporto e trens de alta velocidade (aerotrains) devem conectar
eficientemente o aeroporto aos negocios e agrupamentos residenciais proximos e
distantes. Também devem ser adicionadas as vias do aeroporto vias especiais para
caminh&o.

Desta forma, com o surgimento das aerotrépolis, uma nova estrutura € requerida
trazendo junto planejamento do aeroporto, planejamento urbano e regional, e
planejamento do local de negdcios. Entdo o desenvolvimento futuro de Aerotropolis
sera eficiente economicamente, satisfatério esteticamente, e sustentavel socialmente

e ambientalmente.

22 FATORES SUPORTE AO DESENVOLVIMENTO DE
AEROPORTOS INDUSTRIAIS

Alguns fatores representam a base de desenvolvimento de Aeroportos Industriais,
Aerotropolis e Global Transpark. Sao fatores que estruturam o aeroporto e geram o
interesse de empresas voltadas a exportacao para o estabelecimento no aeroporto.
Dentre estes fatores estdo: Extensdo Fisica do Aeroporto, apoio governamental,
legislacado, incentivos fiscais e tributarios, operadores logisticos dispostos a prestar
servicos a estas empresas estabelecidas dentro do aeroporto, transporte multimodal,
desenvolvimento da regido em que esta o aeroporto, e existéncia de demanda por
transporte de carga aérea.

Além destes fatores que promovem o surgimento e o desenvolvimento de aeroportos
industriais, existem aqueles que fortalecem o bom desempenho geral de qualquer
tipo de aeroporto, como o fluxo de materiais e informacédo, fator que também
significa claro auxilio as funcdes de aeroportos industriais. A respeito do fluxo de
informacgdes, ECMT (2005) afirma que transporte ndo é simplesmente o movimento
de pessoas e cargas, € também o movimento de informacédo. Sem bons fluxos de
informacdo, modernos aeroportos quase simplesmente ndo seriam hébeis a funcgéo.
No decorrer do texto alguns destes fatores de desenvolvimento geral de aeroportos

serdo tratados, além daqueles ja citados voltados ao desenvolvimento de aeroportos
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industriais, aerotrépolis e global transpark.

2.2.1 Tipos de empresas com filial implementada den tro do Aeroporto/ Pre-
requisito de empresas com “lote” dentro do Aeroport o Industrial
As caracteristicas dos produtos fabricados pelas empresas, incluindo o mercado que
abrangem, sé@o os principais direcionadores para a escolha por estabelecimento em
um aeroporto industrial.
Conforme Ohnell et al (2003) produtos que sempre precisam de transporte rapido
sdo produtos de alto valor como eletrénicos, medicamentos e equipamento médico,
produtos com novos valores como jornais, e pereciveis como flores, vegetais e
peixe. Este autor também destaca a demanda para entregas expressas. Com
menores niveis de manutencéo de estoque e sistemas de suporte logistico, este tipo
de entrega contribui como forma de recuperacédo do planejado quando algo acontece
errado. Um exemplo desta demanda é quando algum componente esta ausente de
operacdes, como pecas sobressalentes para um processo industrial ou material de
entrada para uma linha de montagem. Neste caso, “Néao é o valor da embarcacao do
produto em si que é elevado, mas o custo alternativo de nao té-lo.” (Ohnell et al,
2003)
Leinbach et al (2006), assim como Ohnell et al (2003), enfatiza a importancia dos
servicos de carga aérea para manufaturas de eletrénicos. E afirma que o fluxo de
carga aérea tem crescido porque auxilia as empresas a lidar com a competicédo
baseada no tempo, conjuntamente com a producao espacialmente dispersa.
Entdo aeroportos industriais demandam cargas expressas, sensiveis ao tempo e
geralmente de alto valor agregado. Muito € investido em Pesquisa e
Desenvolvimento (P&D) de produtos deste tipo. Segundo Audretsch et al (2002)
sobre 3/4 de P&D industrial sdo desempenhados em industria de manufatura. A
indastria de manufatura dominante em termos de dolares investidos em P&D séo
quimicas e de produtos associados, equipamentos elétricos e eletrbnicos, e
equipamento de transporte.
Empresas de produto de alto valor agregado, que demandam velocidade de entrega
sdo alvos potenciais de aeroportos industriais e sdo também, devido ao tipo de
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produto, algumas das empresas que mais investem em P&D.
Produtos de alto valor agregado sdo geralmente direcionados tanto ao mercado
interno, como também atendem o mercado externo, exportacdo. E portanto,

dependem de transporte rapido de longa distancia.

2.2.2 Extensao Fisica do Aeroporto

Em analise da extenséo fisica de aeroportos e sua capacidade, primeiramente deve-
se pontuar os servigcos padrdes prestados por aeroportos. E preciso entender para
qual fim basico a infra-estrutura do aeroporto € utilizada. Zhang (2001) esclarece que
um aeroporto fornece servicos de aviagdo para empresas aéreas e passageiros.
Estes servicos incluem pista para pouso e decolagem de aeronaves, estruturas
terminais para trafego de passageiros, servicos técnicos para aeronaves como
combustivel e manutencao, servicos de navegacgao aérea e etc.

No entanto, aeroportos ndo prestam apenas o0s servicos padrbes citados.
Fornecimento de infra-estrutura para restaurantes e lojas, e locacdo de espaco para
empresas operantes em aeroporto industrial sdo alguns dos fatores que geram
renda adicional aos aeroportos.

Trunick (1997) relata que no inicio dos anos 90, os aeroportos reconheceram a
necessidade de produzir renda adicional e de preparar para expansao, 0 que criou
uma aquisicao voluntaria de area em volta do perimetro do aeroporto. Este mesmo
autor afirma que, tdo importante quanto a terra é para a expansdo do aeroporto,
outros fatores devem estar presentes para facilitar o crescimento.

A necessidade de expansdo ndo diz respeito apenas ao favorecimento de renda
adicional, tendéncias de mercado também conduzem a necessidade de expanséao.

O numero de passageiros e quantidade de carga transportada pelo ar esta
crescendo rapidamente. Behnen (2004) afirma que este fato esta acelerando uma
tendéncia em direcdo ao aumento da capacidade de aeroportos para maiores
aeronaves, “um processo que comecou no Reino Unido e estad continuando pela
Europa, especialmente na Alemanha. Na Alemanha, o nimero de aeroportos com
pistas acima de 1800 metros terd dobrado em um periodo de 10 a 15 anos.”
(Behnen, 2004)
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Para Behnen (2004), o planejamento de capacidade do aeroporto deve estar sempre
orientado pela demanda.

Em anadlise da capacidade de aeroportos, Zhang (2001) afirma que a capacidade de
um aeroporto é restrita pelas suas pistas de pouso e decolagem e estruturas de
terminais. Uma vez que ja estdo prontas, as pistas e estruturas de terminais podem
servir para muitos anos e ndo podem ser expandidas rapidamente ou em fracdo. Um
aeroporto pode ter um, dois, trés ou mais pistas, mas néao pode ter 1,2 ou 2,5 pistas.
Claro, que dado um numero fixo de pistas, a capacidade pode ainda ser expandida
através de melhorias na navegacdo aérea do aeroporto e em sistemas de controle
do trafego, mas o autor enfatiza que estas expansbes marginais tém limites,
principalmente devido as questbes ambientais.

Desta forma, o comprimento da pista é um fator importante e um dos determinantes
da capacidade de aeroportos. Para ilustrar este fator, apresenta-se na tabela 2.3, os
comprimentos de pista de diferentes tipos de aeroportos na Alemanha.

Comprimento da Pista ~ S

(Aproximado) Adequacéo / Utilizac&o

3800 m IOpera(;(”)es ilimitadas (Carga)

3600 m Operacdes intercontinentais ilimitadas
(Passageiros/ ano)

b500 m Operacdes ilimitadas com jatos de tamanho
médio (Ex.: Boeing 737, Airbus 320)

1800 m Operag6es Minimas para jatos de médio
tamanho
Minimas para operagfes escalonadas com

1100 m Aeronave STOL

Tabela 2.3 — Comprimentos de pistas de diferentes tipos de aeroportos na Alemanha —
Fonte: Behnen, 2004.

E importante ressaltar que a tabela 2.3 construida por Behnen (2004) ndo esta
efetivamente completa. Dois outros fatores também influenciam diretamente na
limitacgdo de operagcdes de um aeroporto, que sao: altitude do aeroporto e
temperatura local no momento do voo. Ambos influenciam no desempenho da
aeronave. A 3000 pés € onde se comeca a considerar um aeroporto de grande

altitude. A grande altitude aliada a temperatura elevada exige mais do motor do
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avido, o que significa bem menor poténcia disponivel. A decolagem nestas
condicdes é prejudicada, o que demonstra a limitacdo de capacidade de aeroportos
situados em locais de alta altitude e de temperatura elevada.

Desta forma, a partir dos quesitos citados anteriormente, na avaliacdo de extensao
fisica de aeroportos para planejamento de implementacdes de aeroportos industriais,
alguns fatores devem ser levados em consideracdo, como: crescimento da demanda
por transporte aéreo, melhoria na prestacdo de servicos padrdes e atendimento da

demanda de servi¢os adicionais.

2.2.3 Apoio Governamental / Politica / Legislacdo/  Incentivos Fiscais

Para Kasarda et al (1998) o aumento da competicdo global significa que as
industrias e o governo devem trabalhar juntos para alcancar eficiéncia em servigos
de transporte e centros de conhecimento. Segundo este autor, corporagdes no
Japado e na Comunidade Européia sempre trabalham préximos com seus governos
ao criar infra-estrutura para aumentar a sua competitividade. Governos Japoneses e
Europeus estdo investindo forte em rodovias, trens de alta velocidade, redes de
informacao nacional, sistemas de carga aérea com facilidades logisticas, e sistemas
educacionais que estdo diretamente ligados a necessidade de recursos humanos na
industria.

Desta forma, em alguns paises do mundo a importancia de parcerias publico-
privadas é reconhecida e estimulada uma vez que estas parcerias fortalecem o
sucesso competitivo das industrias. Tal afirmagéo também é sustentada por Kanter
(1995), o qual destaca que grande parte do sucesso competitivo das industrias e das
areas em que elas se localizam, dependera da habilidade dos setores publico e
privado em cooperarem na criacdo de um ambiente de negécio que aumente a
agilidade da manufatura.

Ja para Audretsch et al (2002), parcerias publico-privadas tém envolvido o interesse
do governo em guiar o investimento privado em direcao a certos tipos de atividades
cientificas e o desenvolvimento e uso de novas tecnologias.

Nos Estados Unidos, Audretsch et al (2002) relatam o reconhecimento da func¢éo do
governo na ciéncia e tecnologia. Em relatério do Comité de Recursos Nacionais dos
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EUA, intitulado “Pesquisa — Um recurso nacional”, a funcdo do governo é destacada
e forma as bases de economistas e mercados politicos.

Tal relatorio declara que certos campos da ciéncia e tecnologia, defesa,
determinacdo de padrbes e certas funcdes reguladoras, sdo de responsabilidade
constitucional do governo. Assim como algumas pesquisas que tém alto custo frente
ao seu retorno monetario, mas que no entanto possuem grande valor social, e
portanto € uma pesquisa que 0 governo esta mais favoravel a apoiar do que
empresas privadas.

A funcdo do governo, segundo Audretsch et al (2002), é de estimulo e catalisacédo
de atividade cientifica de agéncias ndo governamentais. Principalmente em campos
em que novas linhas de pesquisa sdo caras e o retorno pode ser pequeno ou
demorado, nos quais as industrias podem nao se esforcar em entrar. Nestas
circunstancias o governo pode iniciar a conducdo da pesquisa e estimula-la. Estes
mesmos autores afirmam que os EUA possuem forte campo de pesquisa e
desenvolvimento, em grande parte, favorecido pelo investimento de presidentes,
desde os anos 50, em iniciativas politicas de estimulo a ciéncia e tecnologia.
Kasarda et al (1998), Kanter (1995) e Audretsch et al (2002) demonstram assim, a
importancia de parcerias publico-privadas na competitividade das empresas e dao
indicios da forte func@o do governo ligada a ciéncia e tecnologia.

Analisando o que estes autores afirmam, € possivel perceber que os avangos em
ciéncia e tecnologia, educacéo, transporte e sistema de informacao, promovidos por
parcerias publico-privadas afeta diretamente o desenvolvimento e sustentacdo de
aeroportos industriais. Isto se explica, primeiramente, através do desenvolvimento de
novos produtos de alto valor agregado gerado pelo avanco de ciéncia e tecnologia, o
que aumenta a demanda de aeroportos industriais. Ja a promocdo da educacéo
aumenta a qualidade de recursos humanos das empresas, além de aprimorar o
desempenho de ciéncia e tecnologia. O investimento em transporte promovido por
parcerias publico-privadas favorece a multimodalidade do aeroporto. E melhorias
relacionadas a sistemas de informacéo, contribuem com o estabelecimento de eficaz
sistema de controle do fluxo de materiais e informagdes no modelo aeroporto

industrial.
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A partir do suporte financeiro fornecido por parcerias publico-privadas entende-se
gue modelos de aeroportos industriais, aerotrépolis e GTP’s sao fortemente
estruturados sobre aspectos relacionados a ciéncia, tecnologia e inovagdo. Desta
forma, percebe-se a necessidade de inclusdo de um topico de estudo neste sentido.
E o que sera discutino no item 2.3, em que é feita uma andlise de forma a relacionar
desenvolvimento tecnoldgico, econémico, parques industriais, inovagado e aeroportos

industriais.

2.2.4 Provedores Logisticos — Incentivo a investime ntos em Aeroporto
Industrial
A partir da estrutura proposta aos Aeroportos industriais é facil perceber que estes
requerem sofisticacdo logistica para um bom funcionamento do transporte
multimodal, eficaz prestacao de seus servi¢os e ganhos efetivos.
Segundo Wanke et al (2007), sofisticacédo logistica pode ser decomposta em trés
dimensdes: o grau de formalizacdo organizacional, o uso de tecnologia da
informacéo e o uso de indicadores para monitoramento do desempenho.
Tais dimensbes de sofisticacdo logistica podem ser oferecidas por empresas
estruturadas para atuar no mercado logistico competitivo, que requer maior
agilidade, qualidade e eficiéncia. Estas empresas sdao 0s provedores logisticos,
capazes de oferecer sofisticacdo logistica aos aeroportos industriais.
Em periodo anterior a 1990, conforme Zhang et al (2007), a indUstria de carga aérea
consistia de agentes cujas fungbes primarias eram prover transporte de ponto a
ponto e servicos de estocagem. Seus principais bens eram aeronaves, caminhdes e
armazeéns. Os trés principais participantes deste mercado eram: Empresas aéreas
tradicionais, que transportavam passageiros e cargas; Empresas aéreas de cargas
dedicadas, que transportavam apenas cargas usando aeronaves de carga; E os
despachantes de carga. Nesta época, a industria de transporte tradicional era
influenciada pela industria de transporte de passageiros, desta forma, havia poucos
agentes que possuiam rede global e necessaria tecnologia da informacéo para
suporte a servicos integrados.

Desde 1990, também segundo Zhang et al (2007), a Internet tem mudado a industria
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significativamente. A Internet impulsionou o desenvolvimento do comeércio eletrénico
(e-commerce), o qual habilita empresas a venderem seus produtos pelo mundo,
tipicamente em pequenas quantidades. “Menores embarques conduzem ao uso de
transporte aéreo (como oposto aos outros modos de transporte) que, embora com
custo mais alto, permite velocidade e entrega mais frequente.” (Zhang et al, 2007)
Desta forma, a Internet impulsionou a demanda por servigos de transporte e logistica
integrados e confiaveis. Zhang et al (2007) afirmam que os provedores deste tipo de
servicos tém sido principalmente os operadores integrados (Federal Express, UPS,
DHL, TNT e etc), cuja cultura e metodologias de operar tém pouco em comum com O
setor tradicional de carga aérea.

Assim como Zhang et al (2007), Sit (2004) e Ohnell et al (2003) explicam quais sao
0S principais agentes atuantes no atual mercado de transporte de carga aérea.

Sit (2004) afirma, que devido ao crescimento da economia de escala, o negécio de
carga aérea global tem movido em direcdo a predominancia de poucos integrados
oligopolios MNC (Multinational Corporation) como FedEx, DHL e UPS. No futuro,
seus negoécios provavelmente centrardo em torno de cinco a seis Hubs (centros)
para cobrir todo o mundo. Por exemplo, FedEx ja esta provendo seus servicos
globais através de trés Hubs continentais: Hub dos EUA e escritério central de
Memphis, AsiaOne do aeroporto Subic Bay nas Filipinas, e EuroOne no aeroporto de
Paris Charles de Gaulle.

Ja Ohnell et al (2003) destaca que, no presente, a economia de escala em
transporte expresso postula que alguém tem que intermediar a demanda de
multiplos clientes dentro de um ou varios servicos de transporte com niveis de
servico bem definidos. Estes operadores expressos que consolidam remessas
dentro de grandes carregamentos para transporte de longas distancias sé&o
presentemente dominados por operadores postais, despachantes, linhas aéreas e
0s entdo chamados integradores (ex. TNT, UPS, FedEx, e DHL).

A globalizacdo, o aumento da demanda por transporte aéreo e a economia de
escala contribuiram para o surgimento dos novos operadores de carga aérea
conhecidos como integradores, destacados por Sit (2004), Ohnell et al (2003) e
Zhang et al (2007), como operadores de crescente participagdo no mercado.
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Zhang et al (2007) afirmam que atualmente existem trés grupos atuando com carga
aérea, que sao os integradores, os despachantes e as empresas aéreas.

Para entender quais sdo as diferencas entre os integradores e os operadores de
carga aérea tradicionais (despachantes e empresas aéreas), Zhang et al (2007)
explicam que operadores tradicionais geralmente operam no formato despachante—
empresa aérea—despachante, em que a empresa aérea prové o transporte de
aeroporto a aeroporto e despachantes sao responsaveis pelo resto da logistica de
transporte. Ja os integradores atuam no mesmo mercado, no entanto, atuam a partir
de integracao de transporte multimodal.

A seguir tem-se a representacdo de uma rede de transporte descrita em Zhang et al
(2007), que exemplifica a prestacdo de servicos por integradores, despachantes e

empresas aéreas.

; _

Mercado local Mercado local
AB BC

Mercado
multimodal AC

Figura 2.4 — Uma simples rede de carga aérea — Fonte: Zhang et al, 2007

A rede consiste de trés nds nomeados como A, B, C. Desta forma, existem também
trés mercados de origem-destino: AB, BC e AC.

AB envolve transporte terrestre de carga entre A e B; BC representa transporte
aéreo. Enquanto AB e BC sdo modos singulares, mercados “locais”, AC envolve dois
diferentes modos de transporte (terra e ar) e pode ser referido, segundo Zhang et al
(2007), como mercado “multimodal”.

Na descricdo da rede, Zhang et al (2007) representam a atuacdo de quatro
empresas:

1- Integrador — Atende os trés mercados (AB, BC e AC)
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2- Empresa de transporte terrestre — Atende o mercado AB

3- Empresa aérea — Atende mercado BC

4- Despachante — Atende mercado AC
A rede representada por Zhang et al (2007) ajuda a compreender a atuacédo de
cada empresa dentro do mercado. E estes autores a utilizam para representar a
rivalidade entre os integradores e a aliangca empresa aérea-despachante.
Dentro da industria de carga aérea ha dois principais tipos de carga conforme Sit
(2004) e Zhang et al (2007): Carga geral e carga expressa.
Os integradores, em sua evolucdo, segundo Zhang et al (2007), expandiram sua
presenca por mover dentro de mais alto valor adicionado de servico expresso e
servico porta a porta, durante os ultimos 15 anos. Eles tém introduzido novos niveis
de servico via extensivo uso de tecnologia da informacdo e compreensiva rede
global. O desenvolvimento dos integradores tem levado a reacao de despachantes e
empresas aéreas, que estdo formando aliancas como uma forma de competir
principalmente contra os integradores no segmento porta a porta, desta forma, o
sistema tradicional despachante—empresa aérea—despachante esta enfraquecendo.
Zhang et al (2007) relatam que véarias combinacfes de empresas aéreas tém
recentemente entrado nos mercados expresso aéreo e porta a porta, por formar
parcerias com despachantes de carga e empresas de expedicdo, ou com
operadores expressos. “Dois recentes exemplos sdo as empresas aéreas Lufthansa
e Japan Airlines que se uniram com DHL, e a parceria entre Cathay Pacific Airways
e DHL, que permitiu que a Cathay Pacific Airways oferecesse servigcos expressos
aéreos e porta a porta no seu hub de Hong Kong.”
Neste competitivo mercado de transporte e logistica de carga aérea, além dos
despachantes, empresas aéreas e integradores, a literatura apresenta os chamados
Third-Party Logistics (3PL) conhecidos em Portugués como operadores logisticos.
Na verdade n&o significa que os 3PLs sdo mais um agente dentro do mercado de
carga aérea, ao lado dos despachantes, empresas aéreas e integradores. O termo
Third-Party Logistics, segundo Berglund et al (1999), designa atividades realizadas
por provedores de servigos logisticos, que, no minimo, prestam servicos de

gerenciamento e execucao de transporte e armazenagem (se armazenagem fizer
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parte do processo) a expedidores. Além destas atividades, outros servicos de maior
valor agregado se enquadram dentro do 3PL como gerenciamento de estoque,
rastreamento, atividades de adicdo de valor como montagem secundaria e
instalacdo de produtos e gerenciamento da cadeia de suprimentos.

Desta forma, significa que, despachantes, empresas aéreas e integradores podem
atuar como industria 3PL, adotando cada um, diferentes estratégias dentro deste
mercado. Este fato sera melhor explicado a seguir, em que serdo fornecidos
aspectos detalhados dos Third-Party Logistics.

Em sua definicdo de 3PL, Aghazadeh (2003) explica que gerenciamento logistico
consiste de trés funcdes nucleo: gerenciamento de transporte, gerenciamento de
estoque e servicos de valor agregado. “Third Party Logistics € definido como uma
terceira parte trazida para ajudar a gerenciar estas funcdes. Um provedor 3PL € uma
entidade de economia independente que cria valor para seus clientes. Uma
transportadora, um operador de armazém, e um fabricante contratado podem todos
ser considerados Third Parties.”

Em relacéo aos servigos prestados pelos 3PLs, este mesmo autor informa que 3PL
prové gerenciamento de armazenagem, expedicdo consolidada, selecdo de
carregadores, prové sistemas de informacgdo logistica, gerenciamento de frota e
operacdes. 3PL também negocia taxa, retorno de gerenciamento do produto, ajuda
com montagem e instalacdo de produto e prové o cumprimento de ordem e
reabastecimento de estoque. “3PL tem um impacto significativo ndo somente no
passado e presente, mas também no futuro” (Aghazadeh, 2003)

O declinio de margens de lucro e um ambiente competitivo mais forte, junto com
recente atitude positiva de expedidores em direcéo a resultados e focando no nucleo
de suas atividades sdo considerados por Berglund et al (1999) como alguns dos
principais direcionadores ao desenvolvimento dos Third-Party logistics.

“3PL tem tornado a técnica mais popular para gerenciamento de transporte,
armazenagem e gerenciamento de estoque. 3PL é sempre visto como provedor de
cadeia de suprimentos integrada, que usa muitos servicos de adicao de valor para
trabalhar com o cliente.” (Aghazadeh, 2003)

Todas estas caracteristicas de 3PL citadas anteriormente mostram que estes
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provedores oferecem servicos requeridos em aeroportos industriais, como
gerenciamento e execugcdo de transporte e armazenagem, além de atividades
logisticas de valor agregado.

As vantagens de provedores 3PL, segundo Aghazadeh (2003), sdo: baixos custos,
melhoria da qualidade técnica, conhecimento de mercado, acesso a dados, melhoria
da eficiéncia operacional, servico ao cliente, habilidade para focar o nucleo dos
objetivos do negdécio e maior flexibilidade. Desta forma, 3PL oferece condi¢cdes
essenciais para a empresa cliente criar vantagem competitiva localmente e
globalmente.

Aghazadeh (2003) comenta que evolutivamente, 3PL seguiu as seguintes etapas:
3PL originalmente comegou como armazenagem publica durante os anos de 1970.
Em 1980 3PL expandiu ndo somente na venda de espaco para armazenagem, cCOmo
também no gerenciamento de distribuicdo. Nos anos 1990, 3PL consolidou
armazenagem e organizacdes de transporte para oferecer suporte logistico como
forma de reduzir custos e através de servi¢cos de valor agregado, obter alto nivel de
satisfacdo do cliente.

A evolugdo de 1970 a 1990, citada por Aghazadeh (2003) influenciou o
direcionamento do mercado 3PL, criando diferentes ondas de negd6cio. Segundo
Berglund et al (1999) existem trés ondas de negdcios dentro do mercado 3PL, que
sdo:

* A primeira onda data de 1980 com a emergéncia dos “provedores de servi¢os
logisticos tradicionais”, que sdo empresas que tém emergido de forte posicao
tradicional nas areas de transporte e armazenagem. Os autores exemplificam esta
primeira onda através das empresas ASG da Suécia, Exel no Reino Unido e Frans
Maas na Holanda.

* A segunda onda data do inicio dos anos 90 quando empresas de servico expresso
e parcela iniciaram suas atividades 3PL. Empresas como DHL, TNT e UPS. “DHL
comecou suas atividades de servi¢os logisticos em 1992. UPS Worldwide Logistics
comecou em 1994. Fedex renovou seu interesse em logistica com sua recente
aquisicao da Cal Ber Logistics. Usualmente as atividades 3PL destas companhias

sdo baseadas em suas redes de expresso aéreo no mundo e suas experiéncias com
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expedicdo de carga.” (Berglund et al, 1999)

Segundo Rimmer (1998) carregadores expressos ou integradores tipificados por
FedEx — Federal Express, UPS — United Parcel Services, TNT e DHL concentram-se
no sequenciamento e prioridades de servigos.

* A terceira onda data do final de 1990 e caracteriza-se por prestacao de servico 3PL
por empresas de outras areas. “Correntemente e num futuro muito proximo nés
veremos um numero de empresas entrando no mercado 3PL de inesperadas areas
como tecnologia da informacdo, consultoria e servicos financeiros. Estes novos
concorrentes provavelmente trabalhardo juntos com empresas de primeira e
segunda ondas.” (Berglund et al, 1999)

Entre os exemplos deste tipo de empresas da terceira onda, relatados pelos autores,
tém-se os seguintes:

1- IBM, que tem uma parte na empresa Hi-Tech Logistics, empresa do Reino Unido
especializada em oferecer solucdes logisticas para empresas de alta tecnologia.

2- Andersen Consulting e New Holland as quais estabeleceram uma parceria joint
venture chamada New Holland Logistics, que ajuda a prover solucdes e servigos
para a New Holland.

3- A GE Capital Services que tem grande parte da joint-venture com a Penske
Corporation chamada Penske Truck Leasing, que possui como um dos setores alvo
as industrias quimicas.

A partir das ondas de negocio dentro do mercado 3PL € possivel observar a
diferenciacdo de servicos prestados por cada uma. Wanke et al (2007) caracteriza
os provedores 3PL conforme 0s servicos prestados, em dois tipos: provedor de
servico especialista operacional (ou funcional) e provedor de servico integrado. O
primeiro grupo, de acordo com Wanke et al (2007), corresponde a provedores de
servico, que oferecem servicos especificos, desta forma, como transporte,
armazenagem, etiguetamento etc (que enquadra empresas da primeira onda de
negocio). O segundo grupo corresponde a provedores, que oferecem solucdes de
maior valor agregado, envolvendo uma variedade de servicos gerenciados para
consumidores, de um modo integrado (que envolvem empresas da segunda e

terceira ondas de negdcio).
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Estes dois tipos de servigos oferecidos por 3PL citados por Wanke et al (2007) séao
equivalentes as duas diferenciacbes estratégicas na industria 3PL citadas por
Berglund et al (1999): estratégias de provedores que oferecem servigo especifico e
estratégias de provedores que oferecem solucoes.

Na Tabela 2.4, de Aghazadeh (2003), € mostrada a evolugdo dos servi¢os logisticos
mais frequentemente utilizados por empresas americanas no ano de 1997 a 2000.

Tabela 2.4 - Servigos Third Party Logistics utilizados mais frequentemente -Periodo 1997 a 2000

% de % de % de % de
Funcdes Logisticas uso, uso, uso, uso,
1997 1998 1999 2000

Servico direto de Transporte - 63 68 49
Gerenciamento de armazenagem 40 46 44 56
Consolidacéo de expedicdo 49 43 40 43
Despache de carga - - - 44
Pagamento de carga - - - 43
Corretagem cliente - - - 40
Sistemas de informac&o logistica 40 35 24 27
Selecéo de carregadores 39 32 33 29
Negociacdo de taxa 34 26 24 29
Retorno de produtos 27 25 16 21
Operacdes/ gerenciamento de frota 24 25 18 21
Re-rotulagem/ re-empacotamento 31 19 27 21
Contrato de manufatura - - - 16
Cumprimento de ordem 19 17 16 24
Montagem/Instalacéo 19 11 11 8
Reabastecimento de estoque 13 6 7 10
Processamento de ordem 14 5 9 5
Servigos de consultoria - - 37 30

Fonte: O uso de servigos 3PL por grandes Manufaturas americanas, Survey 2000, Northeastern
University and Andersen Consulting. - Aghazadeh, 2003.

Os provedores de servico e solucao tém diferentes modos de adicionar valor aos
seus consumidores. Por exemplo, provedores de servico precisam encontrar
consumidores que requerem adaptacao dentro dos servigos padronizados que eles
oferecem. Estes provedores beneficiam de economia de escala, partilha do risco e
volatilidade. E adicionam valor, segundo Berglund et al (1999), quando novos
recursos de clientes podem ser usados para melhorar eficiéncia, desde que o
gerenciamento ndo disperse sua atencdo sobre a grande quantidade de diferentes
operacdes logisticas. Os recursos adicionais utilizados poderdo melhorar a margem
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de lucro e o desempenho de entrega.

J& os provedores de solucdo, também segundo Berglund et al (1999), adicionam
valor aos seus clientes, a partir das habilidades de analisar e desenhar redes
logisticas, em combinacdo com uma boa competéncia em subcontratacao, o que cria

melhor pratica logistica, alto desempenho e favorece melhoria das margens de lucro.

Segmentacao da indUstria 3PL

caracteristicas dos segmentos

Exemplos de missdo das empresas em cada um dos quatro segmentos e outras

Servico

Solucéo

Exemplos

Adiciona valor em

Processamento de
ordem,

Logistica de | servigos logisticos ~ reparo/reciclagem,
) . Prover solucdes
valor integrados globais - . desenho de rede de
. . logisticas consultivas
adicionado para cliente de bens trabalho,
duraveis. gerenciamento de
estoque.
Dar suporte as Transporte,
i Prover complexas
Logistica empresas em ser ~ ) armazenagem,
e ; ", solucdes de Third o
Bésica mais competitivas por L consolidacéo e
) Party Logistics .
usar o servico. etiquetagem.

Proposicédo de

Especifico servico

Compreensiva
customizacdo

valor ao competitivo de baixo
i oferecendo custo
cliente custo. .
competitivo
o o Poucos; Grandes;
Muitos; Logistica € o e x z
. ! . Logistica ndo é o
: nucleo; conceitos > O ~
Clientes SO nacleo; situacdes
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fontes. )
singular.
Complexidade de
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Subcontratadas.
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pacote/carga (Extension Distribution
Exemplos
expressos, Partes Center) de
sobressalentes. distribuicao de comida

Figura 2.5 — Representacdo de quatro segmentos estratégicos de mercado na industria Third Party
Logistics (Provedor de servico, provedor de soluces, logistica de valor adicionado e logistica basica).
Figura adaptada de Berglund et al, 1999.

Na figura 2.5 sdo apresentadas as diferencas entre as duas estratégias de mercado
dos 3PL, Servico e solucdo, em relacéo a logistica basica e a de valor adicionado.
Atraves da figura é facil perceber que a maior diferenca de caracterizacdo esta entre
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as categorias servigo e solugdo, maior que entre logistica basica e valor adicionado.
A diferenca entre logistica basica e valor adicionado ndo é tdo grande, ja que,
servicos basicos sdo necessarios para vender valor adicionado. Assim a principal
escolha estratégica das empresas 3PL fica mesmo entre servicos e solugdes, com
um alerta: “... tentar ser ativo em todos 0s segmentos € uma receita para o
desastre.” (Berglund et al, 1999)

Em relacdo a criacdo de valor nos dois segmentos logisticos, servico e solucdes,
Berglund et al (1999) apresentam quatro tipos de criacdo de valor dispostos huma

linha de crescimento da complexidade, como mostrado abaixo.

TAXONOMIA DE CRIAGAO DE VALOR POR PROVEDORES 3PL

Aumento da Complexidade

A 4

Gerenciamento da
cadeia de suprimentos
e integracéo

Eficiéncia Integracao de Integracao Vertical ou

Descricao : = : .
& Operacional | operacdes de clientes | horizontal

Tabela 2.5 — Criacdo de Valor provedores Third-Party Logistics — Adaptado Berglund et al 1999.

A tabela 2.5 mostra que o modo basico de adi¢do de valor de provedores 3PL é a
eficiéncia operacional, alcancada a partir de habilidades operacionais e de TI
(Tecnologia da Informacé&o), que sdo a base da criacdo de valor.

A segunda criagdo de valor € através da partilha de recursos entre clientes, como
por exemplo, segundo Berglund et al (1999), manter armazenagem para VAarios
clientes ou operar juncéo de redes de transportes para varios clientes, neste caso 0
direcionador para criacao de valor € a economia de escala.

O terceiro tipo de criacdo de valor é a integracéo vertical e horizontal, que representa
uma rede de provedores logisticos em que cada provedor é responsavel pela
atividade que desempenha melhor.

O guarto modo de criar valor, segundo 0 mesmo autor, € usar habilidades logisticas
conceituais para melhorar a cadeia de suprimentos do cliente. Por exemplo,
introduzir cross-docking para eliminar estoque desnecessario, ou redesenhar a rede
de distribuicdo para otimizar os niveis de servico do consumidor.

Avaliando os quatro tipos de criacdo de valor, Berglund et al (1999) conclui que os
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dois primeiros modos de criagdo de valor (eficiéncia operacional e integracdo de
operacbes de clientes) tendem a ser dominados pelo segmento de mercado
“Servico”. Ja os outros dois modos de criagcdo de valor (integracdo vertical e
horizontal, e gerenciamento da cadeia de suprimentos) tendem a ter predominancia
em segmento de “Solugao”.

Observando pelo angulo da empresa cliente de provedores logisticos, o que
primeiramente chama atencdo € o0 tipo de carga a ser transportada, que
naturalmente € o condutor da escolha do provedor logistico. O fluxo de materiais
dentro das operacdes, quando analisado sobre diferentes caracteristicas como valor
adicionado, densidade de custos, o quanto é perecivel, obsolescéncia e niumero de
SKUs (Stock Keeping Unit), revela situacbes particulares, que podem afetar a
preferéncia dos expedidores para um tipo de provedor em detrimento de outro.
(Wanke et al, 2007)

Os sistemas de producgao sao classificados, segundo Wanke et al (2007) em trés
tipos de estrutura de manufatura: V, AeT.

Empresas do tipo V sdo empresas em que pouca diversidade de matérias-primas é
transformada em grande variedade de itens. Exemplos: indUstrias quimicas, aco,
refinamento de 6leo, papel e outras. Os autores destacam que estas industrias de
processos geralmente lidam com carga de grande volume e de baixo valor
adicionado, e o foco gerencial tende a ser em custos de transporte e armazenagem,
antes que em custo de estoque. Estes itens sdo commodities, o que afeta a
necessidade de transporte e armazenagem em termos de menor sofisticacao
tecnologica para alavancar, mover e estocar itens numa maior escala de operacao.
Empresas do tipo A sdo caracterizadas por varios tipos de matérias-primas,
componentes e partes sendo transformados em poucos produtos finais, Wanke et al
(2007) exemplifica este tipo de empresa citando industria aeroespacial, de
mecanismo, automotiva, e industrias de alta tecnologia, tendo operacdes de
montagem. Os autores relatam que o processo de producéo é de natureza discreta e
o produto final tem maior valor adicionado e custo. H4 uma tendéncia ao transporte
expresso e ao chamado premium transportation (transporte rapido, geralmente

operado pelo modal aéreo) e frequentemente iniciativas de comércio eletrdnico sédo
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desenvolvidas entre empresas do tipo A e seus clientes.

Nas empresas do tipo T, varios produtos sdo montados de varios modos diferentes
com partes e componentes similares. Neste caso, sdo produtos consumiveis como
comida, bebida, cigarro e outros. “Embora neste caso os produtos sejam pereciveis,
h& uma tendéncia em direcdo a consolidacdo de expedidor e descentralizacdo de
estoque devido ao menor valor adicionado e alto custo.” (Wanke et al, 2007)

Os aeroportos industriais sdo voltados ao atendimento de cargas expressas, de
maxima urgéncia, de alto valor agregado e pequeno volume. Desta forma, eles
atendem as cargas de empresas relacionadas ao tipo A da classificagcdo de Wanke
et al (2007).

A seguir é apresentada uma figura resumo do direcionamento das necessidades
logisticas de aeroportos industriais.

A figura 2.6 mostra que aeroportos industriais atendem ao transporte de certos tipos
de produto, que sdo: produtos de alto valor agregado, de pequeno volume, sensiveis
ao tempo e de maxima urgéncia. Este tipo de produto € geralmente produzido por
empresas que se enquadram na classificacdo A. Empresas desta classificacédo
requerem sofisticacéo logistica (com formalizagcdo organizacional, uso de tecnologia
da informacdo e uso de indicadores de desempenho) de modo a atender com
eficiéncia e qualidade os seus clientes. Para fornecer sofisticacdo logistica as
empresas do tipo A, que sao os clientes dos Aeroportos industriais, € necessario que
sejam contratados 0s servicos prestados por provedores logisticos 3PL. Os
provedores 3PL mais indicados para atender a demanda de empresas tipo A séo o0s
provedores da segunda e terceira ondas de negdcio, constituidos por empresas de
servicos expressos e/ou empresas que estdo migrando para o negocio 3PL como
empresas de TIl, consultoria e servicos financeiros. Estas empresas 3PL pertencem
ao segmento de mercado de solucdo e criam valor através de integracdo
vertical/horizontal por redes de provedores, e através de gerenciamento da cadeia
de suprimentos, agregando funcdes como cross-docking, onde h& reducédo de

estoques a partir de grande sincronizacao entre fabricacéo e transporte.

42



AEROPORTO
INDUSTRIAL

\
ATENDE

v

TIPO PRODUTO

PERTENCE

v

EMPRESAS TIPO A

REQUER

v

SOFISTICACAO
LOGISTICA

OFERECIDA POR

v

PROVEDOR
LOGISTICO 3PL

SEGUIU

EVOLUCAO 3PL

\
CONDUZIU

v

ONDA DE NEGOCIO

v

SEGUNDA ONDA

.

TERCEIRA ONDA

INICIO 1990 -EMPRESAS
DE SERVIGOS
EXPRESSOS - FEDEX,
DHL, TNT, UPS.

FINAL 1990 - EMPRESAS
AREAS: Tl, CONSULTORIA
E SERVICOS
FINANCEIROS

PERTENCEM

SEGMENTO DE
MERCADO DE

SOLUCAO
[
POSSUI
v

CRIAGCAO DE VALOR

INTEGRACAO
VERTICAL/
HORIZONTAL
(REDE DE
PROVEDORES)

GERENCIAMENTO DA
CADEIA DE
SUPRIMENTOS -
INSERGAO DE
CROSSDOCKING

Figura 2.6 - Esquema resumo de necessidades logisticas de Aeroportos Industriais — Esquema
Elaborado a partir da literatura (utilizacdo dos textos de Berglund et al (1999) e Wanke et al (2007)).
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Aeroportos industriais demandam por servicos de empresas provedores logisticos,
as quais podem oferecer “gerenciamento” de cargas expresso-aéreas. O desafio é
COmMo conseguir incentivar a atuacao deste tipo de empresas no aeroporto industrial.
A bibliografia cita alguns meios que foram utilizados em aeroportos do mundo, de
modo a atrair provedores logisticos para a prestacdo de servico em aeroporto
industrial. Nelms (2000), por exemplo, apresenta o caso do aeroporto de Huntsville
(HSV), que surgiu de um desenvolvimento spinoff e alavancou seu desenvolvimento
em 1989, quando abriu o centro internacional de carga aérea. Em 1998, um esforco
conjunto envolvendo lideres de aeroporto, industria e comunidade, convenceu o
FedEx a comecar servico dentro do HSV, aumentando o valor do aeroporto para
empresas envolvidas no embarque de componentes de lote pequeno e de alto valor.
Depois que FedEx chegou ao aeroporto, abriram-se portas para HSV atrair Airbone,
DHL e UPS.

Ja para os aeroportos Europeus “recém-chegados”, que sdo aeroportos abertos em
décadas recentes, segundo Behnen (2004), atrair integradores néo € facil, uma vez
gue estas empresas ja escolheram seus hubs na Europa (UPS em Colbnia, Fedex
em Paris, DHL em Bruxelas ou TNT em Liege). Entretanto, o autor afirma que
aeroportos com capacidade livre podem ser propicios a se desenvolver como um
hub secundario, especialmente no caso de necessidade de realocacdo de
integradores devido a v60os noturnos ou restricées de ruido.

E possivel perceber que existem maneiras para se atrair provedores logisticos para
atuacdo em aeroportos industriais. Geralmente a principal fonte de estimulo ao
estabelecimento deste tipo de empresa em aeroportos é o desenvolvimento da infra-
estrutura do aeroporto e o0 aumento da demanda por servicos prestados por estes
provedores logisticos.

No caso brasileiro, conforme Figueiredo et al (2003), com 10 anos de atraso
considerando outros contextos como EUA e Europa, expedidores brasileiros tém
comecado a intensificar seu uso de funcdes logisticas desde meados de 1990.
Segundo Wanke et al (2007), de acordo com um questionario conduzido
recentemente no Brasil, 0 aumento da demanda esta levando a um extraordinario

crescimento dos provedores de servicos Third-Party logistics. Também segundo
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Wanke et al (2007), provedores logisticos no Brasil podem se beneficiar de uma
melhor preferéncia de expedidores de diferentes segmentos e com diferentes
caracteristicas de pacote do contrato. Assim os provedores logisticos oferecem
diferentes servicos, ao gosto do seu cliente.

Estes autores ainda afirmam que, no Brasil, um relevante exemplo de servi¢os
integrados é a parceria estabelecida entre TNT Logistcs e Fiat, em que o provedor
logistico € responsavel por designar, planejar e controlar operacdes de
armazenagem para o cliente tdo bem quanto operar a logistica de fornecedores para

a producédo em linha nas bases do sistema Just in Time.

2.2.5 Transporte multimodal — Acessibilidade aeropo  rto

Para o sucesso de aeroportos industriais € necessaria eficiente acessibilidade a sua
infra-estrutura, acessibilidade esta que tem como suporte o transporte multimodal.
Para Kasarda (2005), a acessibilidade do aeroporto € mais importante do que a sua
mera localizacéo.

ECMT (2005) afirma que as orientagcbes para desenvolver prioridades de infra-
estrutura de transporte aéreo inclui ndo somente o aumento e desenvolvimento da
capacidade existente do aeroporto, e o0 aumento da compatibilidade ambiental, mas
também inclui o desenvolvimento do acesso para 0 aeroporto e interconexdes com
outras redes. Desta forma, este autor destaca a acessibilidade e conectividade de
aeroportos como prioridades em infra-estrutura aérea. Assim como Kasarda (2005),
gue acredita que um dos segredos do sucesso de industrias de carga aérea esta na
terra € ndo no ar, o que significa que o segredo esta no desenvolvimento do
aeroporto e no fato do aeroporto possuir boas estradas chaves de coneccédo. No
caso de aeroportos industriais, a exemplo dos aeroportos comuns, tais fatores,
acessibilidade e conectividade, sdo pré-requisitos a uma implementacéo de sucesso.
Neste tOpico do presente trabalho sera possivel constatar que o planejamento,
desenvolvimento e utilizacdo de transporte multimodal oferecem subsidios para o
atendimento a tais pré-requisitos (acessibilidade e conectividade). Para isso seréo
apresentados: conceito de transporte multimodal, suas caracteristicas, sua

importancia para aeroportos industriais, dificuldades na inser¢cdao de estrutura
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multimodal em aeroportos, alguns exemplos e aspectos curiosos sobre o assunto.

A carga em fluxo no aeroporto industrial, quase sempre, possui um mesmo estilo:
alto valor agregado, lotes pequenos, pequeno volume e demanda por alta
velocidade de transporte. E por isso que o transporte aéreo é um dos modos mais
indicados para este tipo de carga, oferecendo agilidade, reducdo de estoque e
flexibilidade. No entanto, ndo quer dizer que para o transporte deste tipo de carga
apenas o modal aéreo seja utilizado, os transportes rodoviario e ferroviario sao
também utilizados como interface, conduzindo a carga até o aeroporto ou do
aeroporto ao seu destino, e em casos de impossibilidade do uso aéreo, estes outros
meios de transporte podem ser utilizados como transportes alternativos. Além disso,
as empresas de alta tecnologia instaladas no aeroporto precisam de matérias-
primas, mao-de-obra, sobressalentes e etc, que podem chegar as suas
dependéncias dentro do aeroporto, pelo ar, rodovia, ferrovia ou mar.

A figura 2.7 mostra os servicos prestados por aeroportos. O nucleo das atividades
dos aeroportos é composto por servigos tradicionais (transferéncia de passageiros e
cargas), base da estrutura aeroporto. A figura vai evoluindo em maior adicdo de
valor, de dentro para fora, retratando os outros tipos de servigcos que 0S aeroportos
podem oferecer. Apds o nucleo, o préximo nivel é o de produto genérico em que se
tém servicos como manipulacdo de bagagens, bilhetagem, check-in, eficiéncia
operacional e etc. Ja o seguinte nivel de dentro para fora é o de produto esperado,
no qual os servicos multimodais estdo inseridos. E o ultimo nivel € o de amplo
produto, onde séo retratados produtos de beneficio geral como servigos logisticos,
comerciais e outros.

Assim, transportes multimodais sdo servigos esperados, demandados por clientes

dos aeroportos.
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Figura 2.7 — O enriquecido pacote de servico oferecido por aeroportos — Fig. Adaptada de Jarach,
2001.

Representando servico de maior valor agregado esperado pelos clientes, o
transporte multimodal, como o proprio nome sugere, significa interligacdo entre
diferentes modais de transporte (aéreo, ferroviario, rodoviario e maritimo) com um
centro ou nucleo, que geralmente é o aeroporto.

ECMT (2005) apresenta os aeroportos como nos modais interurbanos, em que um
caminho de transporte publico é atrativo para ligar um terminal aéreo a sua area
urbana méae, como também liga-lo a uma grande rede de transporte publico da
regiao.

Na verdade, analisando a raiz e esséncia dos aeroportos, verifica-se que estes séo
por natureza multimodais. Uma vez que, para chegar ao aeroporto e para partir
deste n6 modal, cargas e passageiros precisam de um outro meio de transporte. E
isso que ECMT (2005) conclui quando afirma que grande parte dos movimentos de
carga envolvendo viagem aérea também envolve o uso de uma variedade de outros
modos de transporte. Ha a necessidade para acessar 0 aeroporto para iniciar
movimentacdo do componente transportado, e a necessidade de mover do
aeroporto ao destino final da carga. Neste senso, todos os aeroportos sdo modos de

interfaces multimodais.
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Sendo assim, a multimodalidade, caracteristica nata e necesséaria a todos os
aeroportos, possui, dentro da bibliografia, diversos motivos para que seja foco de
aplicacao de investimento.

Jarach (2001) e ECMT (2005), por exemplo, enfatizam alguns progressos
alcancados por aeroportos a partir da multimodalidade.

Para Jarach (2001) centros Multimodais estdo dando a chance, dentro dos limites do
aeroporto, para conectar ar, terra, ferrovia e mar. Este integrado feixe de transporte
atualiza as chances de fomentar demanda para o aeroporto com um aumento
potencial no seu poder de mercado, desejando combinado uso de aeroporto, trens
de alta velocidade e auto-estrada. Além disso, este mesmo autor afirma que a
adocado de acesso intermodal tem dado a chance para aeroportos ndo somente
expandir suas areas de captacdo de passageiros para uma maior medida, como
também para aumentar o peso e numero de transacfes negocio a negocio
(business-to-business). A FedEx, por exemplo, tem escolhido Charles de Gaulle em
Paris como seu hub (centro) europeu desejando infra-estrutura superior intermodal,
que o aeroporto pode oferecer para suas operacgoes logisticas e de carga.

A multimodalidade oferece também reducéo dos congestionamentos nos aeroportos.
Neste sentido, ECMT (2005) afirma que ligando ferrovia de alta velocidade e
transporte aéreo, afastam-se algumas das for¢cas impostas pelo congestionamento
de aeroportos. Isto permite que empresas aéreas usem mais sua capacidade para
servicos de média e longa distancia. Um exemplo citado por este autor é a abertura
do TGV Paris-Lyon e o tunel canal ligando o Reino Unido a Europa Continental.
Neste caso, uma consideravel parte do trafego destas regides foi desviada do
servico aéreo.

Os transportes rodoviario e ferroviario sdo grandes aliados de aeroportos em redes
multimodais. Nos EUA, conforme ECMT (2005), desde a regularizacdo de transporte
rodoviario e ferroviario durante a década de 1980, o transporte multimodal tem sido
comercialmente viavel em muitos mercados. Os sistemas integrados da FedEx,
UPS, DHL, etc., provéem exemplos extremos disto.

Em relacdo ao transporte rodoviario, Kasarda (2005) e ECMT (2005) reforcam a

importancia da interface multimodal deste modal. Kasarda (2005) refor¢ca que muitos
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aeroportos de sucesso do mundo tém facilidades de “Cross Docking” e embarcacéo
de caminhdes. E ECMT (2005) relata que transporte por caminhdes tem sido
vastamente usado para entregar e coletar cargas de aeroportos. Em alguns
mercados, contudo, ha uma clara possibilidade de substituicdo do transporte aéreo
em uma base mais permanente quando condi¢cbes econdmicas colocam presséo nos
custos para servicos aéreos. ECMT (2005) afirma que em alguns exemplos é a
empresa aérea que opta por usar um modo alternativo para encontrar necessidades
dos clientes. Um exemplo disto é o air trucking ou truck flights, quando uma empresa
aérea move cargas por rodovia, com um numero de v6o, ao invés de utilizar o aviéo.
O transporte ferroviario, assim como o rodoviario, apresenta forte interface com o
meio aéreo em uma rede multimodal. Na bibliografia muitos estudos podem ser
encontrados comparando os meios ferroviario e aéreo, pontuando as vantagens e
desvantagens de se usar um em detrimento do outro. Em estudos de Ohnell et al
(2003), por exemplo, transportes ferroviario e aéreo sdo comparados e foca-se sobre
as vantagens do transporte ferroviario como substituicdo ao aéreo.

Ohnell et al (2003) afirmam que transporte ferroviario € mais rapido que rodoviario, e
mais barato que aéreo, e existem oportunidades técnicas, logisticas e econdmicas
para ferrovia competir com ar para embarcacoes intra-continentais.

“Com empresas de transporte logistico, versdes de carga de trem de alta velocidade
podem oferecer transporte muito rapido e de alta qualidade que provavelmente
iguala ao desempenho de transporte aéreo entre grandes partes da Europa.” (Ohnell
et al, 2003)

Ainda segundo este autor, se transporte aéreo pode ser substituido, custos e precos
provavelmente diminuem, e desta forma, a demanda deve aumentar criando um
positivo espiral para ferrovia com sua vantagem competitiva.

No trabalho de Ohnell et al (2003) nédo é dificil perceber que o tema central esta na
analise do transporte ferroviario como alternativa a substituicdo do transporte aéreo,
no entanto, outros estudos como em ECMT (2005) revelam que 0os meios aéreo e
ferroviario ndo devem ser considerados como modos competidores e sim como
meios de transporte complementares. Somente no caso em que um destes meios de

transporte possa substituir o outro, serd necessario analisar detalhadamente o caso
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individual e assim escolher entre investir em melhorias na infra-estrutura do
aeroporto, ou investir em ferrovia de alta velocidade.

Como exemplo da importancia da alianca entre os meios de transporte ferroviario e
aéreo, a tabela 2.6 apresenta as principais ligacdes aeroporto e ferrovia na Europa,
citadas em ECMT (2005).

ECMT (2005) alerta que na teoria alguma combinagdo modal pode oferecer servigos
para e de um aeroporto e prové varias possibilidades de combinacdes de
interligacdo. Na pratica, isto ndo parece provavel que algumas combinacdes serdo
viaveis. O link de expedidor e servicos de carga aérea em um aeroporto parece, por
exemplo, ter possibilidades limitadas por causa dos diferentes tipos de cargas

carregadas e os diferentes tipos de tecnologia de contéineres envolvidos no seu

transporte.
Aeroporto Link com ferrovia

Links ferroviarios regional, urbano e inter-cidade no local; potencial para
Amsterdam

link de alta velocidade

Cologne-Bonn Link inter-cidade e links ferroviarios urbanos

Planejados Links ferroviarios regional e urbanos; potencial para links de

Copenhagen alta velocidade.
Dusseldorf Links inter-cidade e urbano
Frankfurt Links inter-cidade e urbano; Planejado link de ferrovia de alta velocidade
Geneva Link ferroviario inter-cidade
Hamburg Planejada coneccao Metro;
Londres/ LHG Link ferroviario urbano
Londres/ LHR Link subterrédneo e Heathrow Express no local
g?;:sr?esé Link ferroviario urbano
Manchester Link ferroviério urbano

- Novo link de alta velocidade para cidade; links para sistema de trem
Mildo/ Malpensa ;

regional

Munich Link ferroviario urbano
Oslo Novo link de alta velocidade para cidade em construgéo
Paris / CDG Links ferroviarios regional e de alta velocidade no lugar
Paris / ORLY Link ferroviério urbano
Viena Link centro da cidade; possivel futura conecc¢dao inter-cidade
Zurich Link inter-cidade

Tabela 2.6 — Alguns links ferroviarios chaves de aeroportos Europeus selecionados — Fonte: ECMT,
2005

Implementar eficiente transporte multimodal em aeroportos exige planejamento,

investimento e confronto com os desafios. Em relacdo a investimento e
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planejamento a bibliografia oferece analise sobre a necessidade de investimento em
sistema Hub-and-Spoke para o desenvolvimento multimodal, além de alianca
estratégica publico-privada, e forte investimento em atributos modais (velocidade,
custo, confiabilidade, seguranca, conforto, etc).

Segundo ECMT (2005) para um aeroporto servir como um né multimodal deve existir
alguma forma de sistema hub-and-spoke.

Para o conceito de Hub-and-Spoke, Aykin (1995), Nero et al (1998), O'Kelly et al
(1999) e ECMT (2005) indicam que é preciso diferenciar conectividade e
interconectividade. Conectividade é quando se tem coneccdo entre dois nés.
Interconectividade envolve pelo menos trés nds. No caso de hub-and-spoke tem-se
interconectividade com um né servindo de interligacao entre os outros nés. Hub-and-
spoke funciona como um correio. Em um correio remessa de cartas destinadas a
uma cidade séo coletadas juntas e depois sdo despachadas para uma entrega final
em menores remessas para varios destinos diferentes.

Além do sistema Hub-and-spoke para atuagdo e desenvolvimento multimodal
necessita-se de forte presenca dos setores publico e privado, € o que destaca ECMT
(2005) como tendéncia nos dias atuais.

Os modais de transporte apresentam diferencas de eficiéncia, o que, segundo ECMT
(2005), gera dificuldade em desenvolver, em uma rede multimodal, politicas e
estruturas de estimulo aos clientes (expedidores de carga e viajantes). Além disso,
tem-se como grande desafio as dificuldades em relacdo ao fator financeiro de
investimento.

“Mudancgas modais impdem desafios financeiros, ambientais e de seguranca, que
diferem daqueles de um Unico modal. O desafio € desenvolver politicas e estruturas
como maiores beneficios financeiros de interface para viajantes e expedidores de
carga...” (ECMT, 2005)

Em relagdo a seguranca em uma rede multimodal, ECMT (2005) declara que existe
uma maior seguranca entre os links da rede do que nos nés. No caso dos nos a
seguranca pode ser aprimorada por aspectos operacional e de desenho da rede,
que assegure a separagdo apropriada dos varios modais. De forma que questdes

técnicas de um modal de transporte ndo interfiram no desempenho operacional do
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outro.

Dentre os exemplos citados em ECMT (2005), é interessante destacar que sistemas
multimodais voltados para passageiros tém tido maior sucesso na Europa a partir de
interfaces entre os modais aéreo e ferroviario.

A analise bibliogréfica sobre multimodalidade, através dos trabalhos de Groothedde
et al (2005), ECMT (2005) e Islam et al (2005), mostra que a demanda guiard o
desenvolvimento multimodal. Para ECMT (2005) os tipos de infra-estrutura
multimodal e provedores de servicos variardo entre aeroportos dependendo de
usuarios e suas demandas. Se usuarios focam em menor preco, serdo oferecidos
provedores de baixo custo. JA quando a demanda é por velocidade, confiabilidade e
flexibilidade, provedores de servicos aéreos completos seréao favorecidos.

Assim, multimodalidade € um fator importante para o desenvolvimento de aeroportos
industriais. Representa ganhos em acessibilidade, aumentando a demanda para o
aeroporto e fortalecendo seu poder de mercado, além de reduzir os
congestionamentos. Tal fator possui como aliados os transportes rodoviario e
ferroviario, que devem ser utilizados como transportes complementares ao modal
aéreo. Entre as fontes de estimulo e desenvolvimento do transporte multimodal
estdo: o estabelecimento de rede hub-and-spoke, alianca estratégica publico
privada, forte investimento em atributos modais (velocidade, custo, confiabilidade,
seguranca...) e desenvolvimento de aspectos operacionais e de desenho da rede de
forma a manter os modais interagindo em harmonia e em seguranca, de forma que
um modal néo interfira no desempenho do outro. Tudo isso sendo guiado pela
demanda.

Para finalizar esta analise sobre a multimodalidade, resta checar exemplos de como
0s paises estdo desenvolvendo este fator. O mundo esta descobrindo as vantagens
de interligacdes modais. Segundo ECMT (2005), a Suica esta estabelecendo
estacdo de trem sobre cada maior aeroporto. J& na Franga, conforme este mesmo
autor, o desenvolvimento do sistema francés TGV e sua extensdo através do
sistema Tales dentro de paises, envolvem a juncdo de terminais ferrovia/ar dos

aeroportos Charles de Gaulle e Schiphol.
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2.2.6 Desenvolvimento do Entorno do Aeroporto

Regides com investimento em P&D (Pesquisa e Desenvolvimento) e com centros de
tecnologia, sdo grandes catalisadoras do surgimento de aeroportos industriais, € 0
gue acontece em Hunstville no Alabama EUA, por exemplo. Segundo Nelms (2000),
um fator condutor do crescimento do aeroporto Internacional Huntsville é que ele
esta no epicentro de um maior espago militar e de pesquisa, desenvolvimento e
complexo de producdo. Este mesmo autor afirma que a habilidade de embarcar
carga rapidamente e eficientemente de Huntsville International, combinada com sua
localizacdo em uma das regides de mais rapido crescimento de alta tecnologia
industrial, o tem tornado um maior centro de carga. E na regido de Huntsville que
estd o Jetplex Industrial Park, que *“conectado” ao aeroporto, possui uma
combinacédo dos modais aéreo, ferroviario e rodoviario e desenvolve produtos de alta
tecnologia.

A influéncia de caracteristicas regionais em transporte aéreo como um todo ja é
percebida ha algum tempo. Conforme Teodorovic (1988) existe dependéncia entre a
demanda para servicos de transporte aéreo e caracteristicas socioecondmicas da
regido coberta por estes servicos. Este autor afirma que por um lado, a demanda é
maior em regides mais desenvolvidas, e por outro o trafego aéreo acelera o
desenvolvimento das regifes que ele liga. Assim as notaveis dependéncias entre a
demanda para servi¢os de transporte aéreo e as caracteristicas socioeconémicas da
regido sao usadas no processo de planejamento de transporte aéreo, e devem ser
usadas também para o planejamento de implementac6es de aeroportos industriais.
Assim como a regido é importante para o desenvolvimento do aeroporto, o aeroporto

€ também importante para o desenvolvimento da regiao.

2.2.7 Estratégias de implementacdo de Aeroporto Ind  ustrial

Conforme Jarach (2001), no “jogo do mercado” as empresas competidoras devem
atuar para alcancar alguma diferenciacdo de mercado em comparacdo aos outros
jogadores para evitar o risco de “Banalizacdo de seus servicos” e inerente
“canibalizacao” do mercado.

A diferenciacdo de mercado, desta forma, € importante para a sobrevivéncia da
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empresa. O modelo de aeroporto industrial pode promover diferenciacdo de
mercado as empresas de manufatura, provedores logisticos e despachantes,
transportadores aéreos, e ao proprio aeroporto. Para o aeroporto, 0 sistema de
aeroporto industrial pode significar uma diferenciacdo de mercado, uma vez que
proporcionara a alocacdo de espaco dentro do aeroporto para a producdo de bens
manufaturados, que é um servigo diferente do geralmente oferecido por aeroportos.
Para as empresas de manufatura e provedores logisticos, a implementacao
significara ganhos em termos competitivos, jA que reduzird o tempo de entrega e
desembaraco da carga para empresas de manufatura e criara novo mercado para 0s
provedores.

Analisando detalhadamente o lado dos aeroportos percebe-se que, segundo Freathy
et al (1998), o capital requerido para desenvolver e manter aeroportos € gerado por
duas fontes: aeronautica e receitas nédo-aeronauticas (estacionamento de
automoveis, aluguéis, restaurantes e bares, venda a varejo). Estas duas fontes
poderdo ser fortalecidas através da geracdo de renda extra, promovida por
aeroportos industriais, a partir dos aluguéis pagos pelas empresas estabelecidas no
aeroporto e a partir de um possivel aumento do transporte de carga aérea apés a
implementagdo do aeroporto industrial. O que gera novos contratos com companhias
aéreas e aumenta também varios servicos de interface como
paletizacdo/despaletizacdo, controle de carga e terceirizacbes (atuacdo dos
provedores logisticos).

A diferenciacdo de mercado que pode ser promovida por aeroportos industriais é
importante neste periodo em que, segundo ECMT (2005), a demanda para servicos
de aeroportos tem inevitavelmente aumentado em prévio ambiente de crescimento
de longo termo econémico e de declinio nos custos de transporte aéreo. Para este
autor, a producédo Just in Time, com limitacdo de estoques, conduz ao aumento de
demanda para movimentos de carga aérea que € previsto continuar por pelo menos
duas décadas.

Ja analisando o ponto de vista das empresas de produtos sensiveis ao tempo, 0
mercado tem exigido destas empresas maior flexibilidade, a qual pode ser alcancada
a partir de maior agilidade na distribuicdo e consequente reducao de estoques. Para
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atender agilidade e reducdo de estoques, além dos sistemas de planejamento
logistico, para otimizac&o do tempo de distribuicdo, é necessaria eficaz utilizacédo de
um dos meios de transporte mais rapido, o aéreo.

Assim, por um lado os aeroportos precisam oferecer novos servicos como
desenvolvimento e promoc¢édo de sua estrutura para obter diferenciagcdo de mercado,
e por outro as empresas demandam por transporte aéreo eficiente e em tempo. O
que justifica a importancia de aeroportos industriais.

Segundo Kasarda (2005), acima de 70% das empresas internacionais na regiao
vizinha do aeroporto de Schiphol de Amsterdam na Holanda, citaram a dependéncia
delas em relag@o ao aeroporto como razéo primaria para sua localizagéo.

Desta forma, a demanda por transporte de carga aérea enfatiza a necessidade de
um sistema de producéo estruturado proximo, ou mesmo, dentro do aeroporto que
possa produzir e imediatamente encaminhar para transporte, como acontece no
modelo de aeroporto industrial. Aeroporto Industrial pode oferecer suporte as
chamadas integracédo funcional e geografica.

Localizacao e estrutura ou processo espacial e processo organizacional, sao fatores
que devem ser aliados, chamados por Rodrigue (2006) por integracéo funcional e
integracdo geogréfica. Rodrigue (2006) destaca trés forcas de desenvolvimento
regional: criagdo de valor, intensificacdo e captura. Estas forcas geram como
resultado, 6timo potencial de mercado (com desenvolvimento de novos mercados,
melhoria de produtos, ou mais eficiente e rapido tempo de distribuicdo) e otimizacao
dos custos de producgdo (com atividades de maior complexidade técnica e divisao
espacial de producdo). Segundo o autor, integracdes funcional e geografica
explicam como séo obtidos o potencial de mercado e a otimizacao de custos, a partir
das forcas de desenvolvimento citadas. Ambas integracdes funcional e geografica
buscam explicar a dinamica entre processo espacial (localizacdo) e processo
organizacional (estrutura). (Rodrigue, 2006)

Integracdo funcional ajuda a unir mais eficientemente os elementos da cadeia de
suprimentos, para assegurar que as necessidades dos clientes sejam atendidas por
fornecedores em termo de custos, disponibilidade e tempo. Como exemplo de

integracao funcional Rodrigue (2006) relaciona o cross-docking, que fornece maior
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nivel de flexibilidade para o sistema de distribuicAo de carga. Entdo o autor
apresenta dois esquemas, como descritos na figura 2.8, nos quais representa: o
fluxo de partes e matéria-prima entre fornecedores (F), manufatores (M) e
distribuidores (D) em integracdo funcional e em integracdo geografica. Segundo o
autor, neste fluxo a demanda € sincronizada mais proximo com o fornecedor,
impondo uma reorganizacdo da distribuicdo de carga. O que causa uma troca de
paradigmas, onde a distribuicAo de carga em logistica baseada no estoque
(empurrada) é trocada pela logistica baseada no reabastecimento (puxada).

Para Rodrigue (2006), o foco do gerenciamento da cadeia de suprimentos € a troca
da manutengdo de estoques para um complexo sistema de colecdo de dados
assegurando, principalmente através de transporte em demanda, que fornecedor
iguale a producéo, mais perto possivel, com a demanda.

J& a integracdo geogréafica ajuda a usar vantagens comparativas de espago, para
assegurar um melhor acesso para mercados, empregos, partes e recursos.

A implementacdo de Aeroportos industriais pode ser um fator de construcao,
obtencdo e alianca destes dois fatores (integracdo funcional e integracéo
geografica). J& que favorece a producéo flexivel com menor nivel de estoque, com
estrutura integrada de informacdo entre fornecedores, fabricantes, provedores
logisticos, aeroporto e transportador aéreo, e fortalece a distribuicdo por localizar a

empresa em local habil ao transporte rapido através do modal aéreo.
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Figura 2.8 — Integracéo Geografica e funcional — Fonte: Rodrigue, 2006.
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2.2.8 Crescimento de carga aérea no Aeroporto — Dem anda de Exportacéo
Segundo Preston (2001), muitos textos sobre transporte, como Bamford (1998), o
tratam como derivado da demanda, sendo derivado da necessidade das pessoas de
ir ao trabalho, de ir a escola, de ir ao shopping... e da necessidade das empresas em
transportar produtos e materiais. Em seu texto, tal autor afirma que o transporte nao
€ apenas um servico homogéneo, é formado por servigcos diferenciados por modal,
tempo e lugar. Desta forma, a demanda de transporte ndo esta apenas em funcéao
do preco de transporte, mas também do tempo em transito, frequiéncia do servico (e
tempo de espera), tempo de acesso e regresso, e de uma variedade de outras
variaveis como conforto, por exemplo. Além disso, o transporte € considerado pelo
autor como uma atividade intermediaria, € um complemento de quase toda atividade
econdbmica. O que enfatiza o inerente relacionamento do transporte com atividades
socioecondmicas.

Entdo se a demanda de transporte depende de fatores como preco, tempo em
transito, frequéncia, distancia, atividade econdmica para a qual o servico de
transporte atua como intermediario, e outros, € necessario que neste item sejam
analisados alguns destes fatores, verificando como esta hoje, especificamente, a
demanda de transporte do modal aéreo, voltado a exportacdo de carga.

Em 1997, segundo Trunick (1997), em termos globais 75% da carga aérea do
mundo eram internacionais e 25% domésticas. Atualmente, segundo Kasarda
(2006), 40% do comércio mundial, em termos de valor, sdo realizados por modal
aéreo em relacdo a apenas 2% considerando-se o0 peso. Em estudos recentes
estima-se que o volume de carga aérea, ho mundo, deve triplicar nos proximos 18
anos, sendo que a carga expressa, aguela que € entregue entre 24 e 72 horas,
devera crescer trés vezes mais rapido.

A quantidade de movimento de carga aérea, principalmente de importacdo e
exportacdo, no aeroporto € um fator relevante para analise de viabilidade do
desenvolvimento de modelos como aeroportos industriais. Este fator € utilizado por
Sit (2004) quando procurando destacar demanda e justificar o futuro sucesso no
desenvolvimento de Global Transpark em Hong Kong e no sul da China. Este autor

apresenta a evolugdo no movimento de carga aérea no mundo, principalmente na
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Asia, informando que em 1984 onze dos vinte cinco primeiros do ranking de
aeroportos internacionais de carga estavam localizados na Europa, oito na Asia,
quatro na América do Norte. Em 1992, a Europa tinha nove, a Asia sete e a América
do Norte seis. E baseado no volume de carga total (doméstico mais internacional),
Sit (2004) afirma que dos 25 primeiros do ranking de maiores aeroportos de carga do
mundo em 1999, oito estavam localizados na Asia Pacifico e treze nos EUA.

No item 2.5.2 deste trabalho, quando sera tratado o caso do Brasil, andlise
semelhante a de Sit (2004), sobre os dados de movimentos de carga (doméstico e
internacional) em aeroportos brasileiros, seréd realizada, também como forma de

justificar a implementacao e desenvolvimento de aeroportos industriais no Brasil.

2.3 RELACAO ENTRE DESENVOLVIMENTO TECNOLOGICO,
PARQUES INDUSTRIAIS, DESENVOLVIMENTO ECONOMICO E
AEROPORTOS INDUSTRIAIS

Os aspectos sociais, politicos, econémicos e tecnologicos estdo sempre fortemente
relacionados um ao outro. O que significa que o fortalecimento de um pode conduzir
ao favorecimento do outro, assim como o fracasso de um pode conduzir a queda do
outro.

Parques e aeroportos industriais sdo modelos implementados, que sofrem e
exercem influéncia dos e sobre os fatores sociais, politicos, econbmicos e
tecnoldgicos. Estes fatores possuem caracteristicas que variam de pais para pais,
conforme as leis, fatos historicos, evolu¢do e administragdo de cada povo. Por isso €
preciso ter cuidado ao se analisar implementacdes de parques e aeroportos
industriais em diferentes paises. No entanto, o resultado da influéncia de
implementagdes como parques e aeroportos industriais sobre os desenvolvimentos
tecnolégico e econbmico de uma regido geralmente caminha em uma mesma
direcéo.

Para falar de desenvolvimentos tecnolégico e econdmico, parques industriais, e 0
relacionamento destes fatores com aeroportos industriais sera preciso conhecer um
pouco das caracteristicas de cada um.

Investimento das empresas em Pesquisa e Desenvolvimento (P&D) e em educacao
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e qualidade técnica tém sido pontos fortes no desenvolvimento tecnoldgico. Sit
(2004) e Kasarda et al (1998) relatam a tendéncia mundial de crescimento
tecnoldgico, busca pelo conhecimento e investimento em educacéo e tecnologia.

Sit (2004) afirma que paises desenvolvidos tém concentrado em P&D e em
producéo de partes cruciais, que requer alta tecnologia e méo-de-obra de qualidade.
E Kasarda et al (1998) declara que, paises de terceiro mundo como paises do sul da
Asia e América Latina sdo chamados de “novos competidores” e estdo produzindo
bens e servigos sofisticados, ja que comecam a investir em educacdo e em expertise
técnica. Além disso, com a rapida difusdo de informacado e tecnologia estes “novos
competidores” tém acesso aos Ultimos conhecimentos e equipamentos mundiais.
Andlise da bibliografia indica que desenvolvimento tecnoldgico esta fortemente
ligado ao desenvolvimento econémico. Segundo Audretsch et al (2002) a mudanca
tecnologica € um dos mais importantes fatores responsaveis pelo crescimento
econdmico. Estes mesmos autores apresentam conceitos de tecnologia, invencao,
inovacdo e ciéncia, que auxiliam na confirmacdo do forte relacionamento entre
desenvolvimentos tecnologico e econdmico. Desta forma, os autores conceituam
que tecnologia € a aplicacdo do novo conhecimento adquirido através da ciéncia em
alguns problemas praticos. Mudanga tecnolégica é a taxa com a qual o novo
conhecimento se difunde e é colocado em uso na economia. J& Invenc¢éo é a criacao
de algo novo. Uma invencdo torna-se inovacdo quando é colocada em uso.
InovagcBes podem ser novos produtos, processos ou métodos organizacionais, que
adicionam valor a atividade econdmica. Desta forma, invengéo tem conceito paralelo
ao de ciéncia, e inovagao tem conceito paralelo ao de tecnologia.

Estes conceitos confirmam que invencao, inovacdo, ciéncia e tecnologia exercem
influéncias  sobre a economia. Segundo Audretsch et al (2002), evidéncias
comprovam que a tecnologia dirige o crescimento econdmico, que possui como
importante determinante, a Pesquisa e o Desenvolvimento.

Em sintese, para justificar o papel do governo em relacdo a inovacdo tem-se,
segundo Audretsch et al (2002):

* Inovacgao resulta em vantagem tecnoldgica

* Vantagem tecnoldgica é o primeiro dirigente do crescimento econdmico
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* Governo tem a responsabilidade de encorajar o crescimento econdémico.

Os autores relatam que em macroeconomia, o desenvolvimento econdmico é
medido em termos de PIB (Produto Interno Bruto) e é analisado usando o que os
economistas chamam de “Funcdo Producdo”. “Funcdo producdo representa o
relacionamento entre a saida de uma unidade econémica (de uma empresa,
industria, ou economia) e os fatores de producdo, ou entradas, ou recursos, usados
para produzir aquela saida.” (Audretsch et al, 2002)

N&o serdo fornecidos aqui detalhes do que seria a funcdo producéo, no entanto, é
importante enfatizar que as saidas desta funcdo mudardo de acordo com a
guantidade e qualidade de capital ou a quantidade e qualidade de trabalho, além de
serem afetadas pela tecnologia.

Em relacdo a andlise de carga aérea, para Preston (2001), a “saida industrial”
(quantidade de carga transportada pelo modal aéreo) pode ser um melhor indicador
do que o PIB.

Parques industriais/ tecnologicos aliam conhecimento e pesquisa ao
desenvolvimento tecnoldgico produzindo produtos de alta tecnologia.

Segundo Miller (1996), os parques industriais estdo em crescente desenvolvimento.
Nos EUA e por todo o mundo, parques estdo emergindo ndo somente como lugares
de manufatura, mas também como lugares onde a manufatura estd ligada com
transporte sofisticado e infra-estrutura de distribuicdo, objetivando o mercado global.
Até aqui, é possivel perceber que parques industriais/ tecnoldgicos e aeroportos
industriais aliados a instituicdes de pesquisa parecem ser alguns dos meios que
promovem desenvolvimentos econémico e tecnolégico.

Empresas de alta tecnologia necessitam despachar suas mercadorias de maneira
rapida e eficiente, o que pode significar demanda por abertura de uma filial em um
aeroporto industrial, onde se obtém velocidade, eficiéncia e isencéo de impostos.

E interessante observar, que ao se tratar de desenvolvimento econémico e da
demanda das empresas por transporte rapido, verifica-se a necessidade adicional de
pesquisar o relacionamento entre transporte e desenvolvimento econdmico. Ao se
tratar deste fato, existe uma polémica entre o relacionamento de investimentos em

transporte e o desenvolvimento econdmico. Segundo Preston (2001), alguns autores
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acreditam que o desenvolvimento de redes de transporte € uma pré-condicdo
essencial para o desenvolvimento econbémico. Ja outros autores sugerem que 0
desenvolvimento econémico, como o da América no seculo XIX teve maior influéncia
de inovacdes tecnoldgicas em manufatura e agricultura e mudancas socioculturais,
do que de influéncia do desenvolvimento do transporte. Ainda segundo Preston
(2001), o impasse conduz a questdo da galinha e do ovo. Qual veio primeiro: o
investimento em transporte e entdo desenvolvimento econdmico ou desenvolvimento
econdbmico e entdo investimento em transporte? Esta é uma pergunta que
provavelmente ndo tem resposta jA que o desenvolvimento do transporte pode
promover o desenvolvimento econdmico assim como este Ultimo pode promover o
desenvolvimento do transporte.

E para o caso especifico de aeroportos, qual a sua influéncia na economia?
Segundo Behnen (2004), a influéncia de aeroportos na economia regional parece
ser significante, mas é dificil de acessar os detalhes destes efeitos. As interconexdes
entre a expansao de um aeroporto e 0 mais vasto desenvolvimento econémico séo
complexas, desde que isto ndo é um processo “auto-contido” de causa-efeito.

ACI (2004) assim como Behnen (2004) afirma que embora alguns estudos de
impactos econbmicos de aeroportos tentam quantificar estes impactos cataliticos,
pode ser dificil avaliar como os mais vastos impactos se relacionam ao efeito de
aeroportos sobre a economia. Ja que pode ser dificil isolar o que € atribuivel ao
aeroporto e o que é atribuivel a outros fatores. Impacto catalitico, segundo este
autor, é o efeito que a acessibilidade do servico aéreo pode ter sobre a regido
servida pelo aeroporto.

Para ACI (2004) ha uma forte evidéncia que ilustra a importancia de aeroportos para
o desenvolvimento econdmico de sua vizinhanca e para o investimento estrangeiro,
embora seja dificil quantificar tal impacto.

Aeroportos provéem servicos de transporte aéreo através de uma complexa
interacdo de recursos e processos. Como qualquer outra grande industria,
aeroportos exercem um significante impacto econdmico nas areas ao seu redor,
suportando emprego, gerando prosperidade e provendo estabilidade econbmica.
Regides servidas por mais de um aeroporto podem beneficiar por competicdo e
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escolha, de modo a aumentar os beneficios econébmicos que aeroportos podem
trazer. (ACI, 2004)
Assim, € certo que aeroportos facilitam o crescimento econdémico regional e
nacional, e também atuam como magneto para uma grande quantidade de
atividades econbmicas. Os efeitos de aeroportos internacionais sobre as atividades
econdmicas, segundo ACI (2004), sao:
* Influenciam as decisbes de localizagdo e a competitividade das
empresas;
« Atraem novos investimentos estrangeiros para a regido e
principalmente atraem empresas do exterior;
* Retém as empresas existentes na area;
e Asseguram a expansao das empresas existentes;
* Promovem o sucesso da exportagcdo por empresas localizadas na area,
ao ligar cargas e passageiros a mercados chaves.
* Promovem qualidade de vida dos cidadaos;
» Gera emprego e renda na indastria do turismo.
Tanto Behnen (2004) quanto ACI (2004) relatam que aeroportos podem induzir pelo
menos trés impactos. O primeiro impacto € o aumento de emprego. O segundo esta
relacionado aos ganhos proporcionados pelo aeroporto as atividades econdmicas. E
o terceiro impacto é que aeroportos podem ter 0s seguintes efeitos como
multiplicadores econdémicos regionais: efeitos diretos (emprego e valor adicionado
dependendo diretamente do aeroporto); indiretos (demanda derivada); induzidos
(efeitos de entrada) e cataliticos (aeroportos como um fator de localizagdo para
negécio e industria; atracdo de atividades econdmicas e de investimento
estrangeiro). Como dito anteriormente, avaliar todos os impactos da abertura ou
expansdo de um aeroporto sobre a economia regional pode ser dificil, no entanto,
alguns destes efeitos sdo quantificaveis e outros podem ser discutidos por termos
qualitativos. Segundo ACI (2004), o mais imediato e visivel beneficio econémico da
industria de aviacdo é a geracao de empregos, este é 0 impacto econbmico mais
estudado e quantificado. Outra medida de impacto do aeroporto € o nivel de

investimento. Além disso, aeroportos e a atividade de transporte aéreo fazem
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importantes contribuicbes para a prosperidade regional através de suas aquisicoes
de bens e servigcos e pagamento de taxas, contribuindo para o produto interno bruto
local, regional ou nacional. Ha também um claro beneficio social (dificil quantificar)
advindo da acessibilidade proporcionada pelo transporte aéreo.

ACI (2004) destaca ainda que transporte aéreo seja visto como um importante fator
de integracdo social e econdmica e um importante indicador de qualidade de vida. E
Behnen (2004) alerta que aeroportos podem contribuir para o desenvolvimento

econdmico, mas eles ndo garantem a prosperidade econémica da regiao.

2.4 INDICADORES DE DESEMPENHO DE AEROPORTOS

Para a elaboracdo de um modelo empresarial de implementacdo e desenvolvimento
de aeroportos industriais é necessario que seja feito um estudo de indicadores de
desempenho de tal estrutura, o que complementara o modelo apresentado no tépico
4 deste trabalho, além de fortalecer a credibilidade do modelo.

A analise de indicadores de desempenho da estrutura geral de aeroportos pode
contribuir com a identificacdo de possiveis indicadores para aeroportos industriais.
Segundo Humphreys et al (2002), os gerentes de aeroportos e governos tém
interesse em medir o desempenho de aeroportos por varias razbes como: para
medir a eficiéncia nas perspectivas financeira e operacional, para avaliar alternativas
estratégicas de investimento, e para monitorar a atividade do aeroporto na
perspectiva de seguranca e impacto ambiental. No caso de aeroportos industriais,
estas mesmas razdes podem justificar a necessidade da avaliacdo por indicadores
de desempenho.

Conforme Oum et al (2006), muitos estudos tém examinado o desempenho de
aeroportos usando diferentes metodologias, como o método de TFP (Total Factor
Productivity), Fator Total de Produtividade, e DEA (Data Envelopment Analysis),
Andlise por Envoltéria de Dados, metodologia de analise, que compara uma
eficiéncia revelada (tida como otimizada) com a eficiéncia dos aeroportos analisados
estabelecendo um indicador de avaliagédo da eficiéncia.

Oum et al (2006) constréi um indice de produtividade de aeroportos em funcao de

quatro fatores: forma de governanca e propriedade; variaveis estratégicas de
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gerenciamento; caracteristicas do aeroporto e ambiente de negdcio; e Eficiéncia
técnica. Em relagdo a governancga, os autores classificam a amostra utilizada para
construcdo do indice de produtividade, em seis categorias, que vao desde
aeroportos 100% gerenciados pelo governo até aeroportos geridos por parceria
publico-privada. As variaveis estratégicas de gerenciamento descrevem estratégias
operacionais dos aeroportos. Por exemplo, alguns aeroportos focam em servigos
tradicionais e por isso destinam a maior parte da sua renda as atividades
aeroportuarias. Outros aeroportos ja estdo expandindo no setor de negocios
comerciais. Desta forma, os autores utilizam a quantidade de renda néo-
aeroportuaria em relacao a renda total, como indicador do grau de diversificacdo dos
negocios do aeroporto. Em relacdo as caracteristicas do aeroporto, Oum et al (2006)
analisam que as seguintes caracteristicas afetam na performance: tamanho do
aeroporto, tamanho médio de aeronaves que usam 0 aeroporto (que inclui nimero
médio de passageiros por movimento de aeronave e é dependente do tamanho da
pista e localizacdo geografica), composicao do trafego do aeroporto (medido pela
porcentagem de trafego internacional e a porcentagem de trafego de carga, ambos
dependem da localizacdo geogréfica do aeroporto), e restricdes de capacidade (diz
respeito a capacidade de pista e terminal, que sdo regulamentados e requerem
investimento). As capacidades de pista e terminal dos aeroportos sao utilizadas
freqientemente para controle gerencial, ja que afetam a produtividade e qualidade
dos servicos prestados, podendo causar atrasos e inconvenientes com linhas
aéreas, passageiros e carregadores.

Assim Oum et al constréi um indice de produtividade de aeroportos, utilizando
variaveis de saida, que representam as saidas que o0s aeroportos produzem e
variaveis de entrada, que sao entradas utilizadas pelos aeroportos para produzir as
saidas. Como variaveis de saida, um indice de saida global é construido por agregar
trés medidas de saida: Quantidade de passageiros, movimento de aeronaves e
servicos ndo-aeronauticos. Como variaveis de entrada, séao utilizadas trés categorias
de variaveis: Emprego, medido pelo numero de empregados que trabalham
diretamente para o aeroporto; venda de produtos e materiais; e servicos vendidos,

incluindo terceirizagbes e subcontratacoes.
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JA& Humphreys et al (2002), discute medidas de desempenho de aeroportos
adotadas por companhias aéreas ha pelo menos vinte anos, medidas baseadas no
WLU (Work Load Unit), que é definido como: um passageiro processado ou 100kg
de carga alavancada. Sdo medidas do tipo: custo por WLU, empregados por WLU,
renda total por WLU e outros. Estas medidas de desempenho, segundo os autores,
sdo mais importantes para utilizacdo em analise feita por empresas aéreas.

Além de indicadores de desempenho de aeroportos, alguns medidores de
desempenho logistico também poderiam ser utilizados para avaliacdo de aeroportos
industriais. Bookbinder et al (2003) utilizam alguns atributos logisticos para avaliar 0s
paises segundo 0s seus sistemas logisticos. O estudo destes autores € analisado de
modo a descobrir quais sdo os paises top do mundo em relacéo a estrutura logistica.
Para medir o desenvolvimento logistico dos paises, Bookbinder et al (2003) utilizam
os atributos: Quantidade investida em infra-estrutura e distribuicdo; adocéo de
processos “amigaveis” de negocio através de investimento e desenvolvimento dos
processos, garantindo sistemas de movimentacdo de carga mais rapidos, mais
baratos e mais seguros; treinamento logistico fornecido aos funcionarios,
desenvolvimento e performance do sistema de informacéo; e ambiente de negdcio
com estabelecimento de FTZ.

Todos estes indicadores citados até entdo podem provavelmente ser utilizados para
medir o desempenho de aeroportos industriais, ja que avaliam a estrutura de
transporte de carga do aeroporto. Assim, podem ser utilizados como indicadores de
desempenho de aeroportos industriais, 0os seguintes fatores: quantidade de carga
movimentada no aeroporto industrial (exportacdo e importacdo); quantidade de
empresas estabelecidas no entreposto aduaneiro; renda gerada pelo aeroporto
industrial (armazenagem e aluguel da area); quantidade de emprego gerada; E
indicadores logisticos como tempo médio para desembaraco da carga no aeroporto
industrial, desenvolvimento e performance do sistema de informacao, e investimento
em infra-estrutura.

E importante destacar, que os clientes sdo pessoas instintivamente interessadas em
indicadores de desempenho. E no caso de aeroportos, é necessario reconhecer que

as companhias aéreas sao clientes chaves e que elas atuam como intermediarias

66



entre 0 aeroporto e 0s passageiros ou expedidores de carga. Ja no caso de
aeroportos industriais, os clientes potenciais sdo as empresas de alta tecnologia.

2.5 CASOS DE SUCESSO DE AEROPORTOS INDUSTRIAIS NO
MUNDO

2.5.1 Exemplos de Aeroportos Industriais, Aerotropo lis e Global Transpark no
mundo
* Exemplos de Aeroportos Industriais
A seguir sado descritos alguns exemplos de aeroportos industriais em
desenvolvimento pelo mundo, que foram encontrados na bibliografia:
Localizado nos Estados Unidos em Fort Worth no Texas, o aeroporto Industrial
Alliance é um caso de sucesso. Foi aberto em 1988, mais voltado a servir negocios e
usuarios comerciais do que passageiros, e hoje opera numa “Foreign Trade Zone”,
similar & zona de negdcio livre (Free Trade Zone). Segundo Kasarda (2005), desde o
comeco a multimodalidade foi desenvolvida no Alliance, com rapido e eficiente
acesso aos mercados regionais e nacionais a partir de estradas interestaduais e
ferrovias de conexao intermodal. O marco no desenvolvimento deste aeroporto foi a
abertura, dentro do Alliance, de uma regional da FedEx em 1997. “Desde entéo,
acima de 100 maiores empresas tém localizado dentro e nas proximidades do
Aeroporto Alliance, desta forma como AT&T, Nokia, BFGoodrich Aeroespacial,
Helicopteros Bell, Gulfstream, Eletronicos Zenith, Distribuicdo Nestlé e
Computadores Dell.” (Kasarda, 2005)
Assim os usuérios do Aeroporto Industrial Alliance sdo: manufaturas sensiveis ao
tempo, distribuidores, os chamados Thid Part Logistics (3PL), ou seja, provedores
logisticos, varejistas e companhias de aviacdo. Desta forma, para atender bem os
seus locatarios, o aeroporto Alliance, segundo Kasarda (2005), esta dividido em 8
setores:
1- Centro Alliance — Com 11 milhdes de metros quadrados, € um complexo de
negocio de alta densidade, com empresas de aviagcdo, que requer acesso
direto aos taxis aéreos.

2- Centro de comércio Alliance — Com 1 milhdo e 500 mil metros quadrados de
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parque de negocios voltado a manufatura e as empresas de alta tecnologia
(alavanca o desenvolvimento de pequenas e médias empresas).

3- Centro de Negdcio Aéreo Alliance — Com 250 mil metros quadrados voltados
a carga aérea, com acesso a pista do aeroporto e a estrada interestadual.

4- Portdo Alliance — S&o 11 milhdes de metros quadrados voltados a
distribuicdo, manufatura e setor de escritorios. Aloca grandes empresas
industriais e de distribuicdo. Interessante ressaltar, que este setor tem acesso
ao Aeroporto Industrial Dallas Fort Worth via estrada estadual 170, além de
possuir parcela de terra para construcdo de depositos.

5- Centro de tecnologia Avancada Alliance — Complexo de 6 milhdes m?, que
segundo Kasarda (2005), esta se tornando centro de tecnologia premier para
grandes empresas do mundo.

6- Reserva Heranca do Alliance — Reserva natural que oferece pesquisa e
desenvolvimento.

7- Porto oeste de Alliance — 7 milhdes m2 de setor industrial e distribuicéo,
localizado proximo a ferrovia.

8- Crossing Alliance — Complexo com restaurantes, lojas e outras empresas de
servigo.

Multimodalidade, incentivos econdmicos, servicos de valor agregado como
empacotamento, etiquetamento, gerenciamento de estoque, transporte e
rastreamento de carga; e treinamentos educacionais e técnicos para empresas
localizadas em seu complexo, sdo pontos que atraem provedores logisticos 3PL e
empresas de manufatura, e sdo algumas das causas, citadas por Kasarda (2005), do
sucesso do Aeroporto Industrial Alliance.

Assim como Kasarda (2005), Trunick (1997) destaca a importancia da
multimodalidade para o desenvolvimento do Aeroporto industrial Alliance. Trunick
(1997) afirma que este aeroporto € um dos poucos desenvolvimentos industriais
designados com um completo vetor de servigos de transporte.

Miller (1996) pontua que diferente do GTP, que surge de parceria publico-privada, o
Alliance € um empreendimento privado.

Outro aeroporto industrial de sucesso é o de Huntsvile (HSV) nos EUA,
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desencadeado por tecnologia spinoff. Este complexo consiste de trés divisbes de
operacdo. Segundo Nelms (2000), a primeira divisdo é o préprio aeroporto, com
mais de 23 milhées de metros quadrados, que atua como coordenador geral para o
terminal e aerédromo de operacfes e prové controle operacional para todas as
atividades de passageiros. A segunda divisdo € o centro internacional intermodal,
qgue integra ar, rodovia e ferrovia. Este inclui o centro de carga aérea internacional
consistindo de 9383 m2 de rampa, espaco de processamento e armazenagem. A
terceira divisdo é o Jetplex Parque Industrial com quase 7 milhdes de metros
quadrados, que prové manufatura e distribuicdo. HSV esta agora, conforme Nelms
(2000), em fase de aquisi¢céo de terra designado para adicionar sobre 10 milhdes de
m2 para o Jetplex e ficar com uma area de aeroporto total de mais de 33 milhdes de
m2. Como o Alliance, Huntsville também possui uma Foreign Trade Zone, com
incentivos fiscais as empresas. No entanto, diferente do aeroporto Alliance, o
aeroporto Huntsville € de propriedade publica.

Em 2000, a diretora do Conselho do Porto de Huntsville, afirmou que um uanico
complexo oferece aos consumidores uma diversidade de servicos ndo encontrada
coletivamente em nenhum outro local no mundo. Como resultado, mais industrias
estdo entrando na area, conduzindo para o cenario de galinha e ovo: Quanto mais
galinhas, mais ovos; quanto mais ovos, mais galinhas. (Nelms, 2000)

Para o aeroporto Huntsville, o maior passo foi a abertura em 1989 de seu centro de
carga aérea internacional, que o conduziu ao acordo com o despachante de carga
internacional, Panalpina. O sucesso deste aeroporto industrial, que fortalece o
crescimento de carga, segundo Nelms (2000), é o seu relacionamento com o0s
servicos de ferrovia, jA que oferece as empresas a opcdo de embarque por ar,
ferrovia ou caminhdo, ou alguma combinacdo destes modais. Mais uma vez,
destaca-se a importancia da multimodalidade.

* Exemplos Aerotropolis/ cidade Aeroporto

Conforme afirmacdo de Kasarda (1996), por causa da importancia critica do
desenvolvimento comercial do lado terrestre como fonte de renda, numerosos
aeroportos estdo se voltando ao modelo de cidade aeroporto como componente

chave de seus planos mestres e estratégias de desenvolvimento.
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Dentre os exemplos de Aeroportos intitulados como Aerotrépolis, que possuem
desde cinemas, shoppings, a clinicas e capela onde fazem casamentos, citados na
literatura, estdo: Aeroporto Internacional de Hong Kong, Changi na Singapura,
McCarran em Las Vegas nos EUA, Schiphol em Amsterdam na Holanda; Arlanda em
Estocolmo na Suécia.

O aeroporto Schiphol em Amsterdam, conforme Kasarda (2005) possui uma
moderna estacdo de trem, diretamente abaixo do terminal aéreo, que conecta
viajantes de modo eficiente ao centro da cidade e ao resto da Holanda. O terminal
de passageiro de Schiphol incorpora shopping e entretenimento acessiveis a
viajantes e publicos em geral. Além disso, possui variedades de lojas, restaurantes,
cafés internet, supermercados, centros de negdcio e quartos privados com sauna e
massagem. Proximo a estrada de interligacdo com o aeroporto estdo prédios de
escritorios centrais, parques de negdcio, parques logisticos e industriais de alta
tecnologia, centros de distribuigdo, complexo de informacéo e telecomunicagéo.

J& o aeroporto industrial de Hong Kong € um exemplo de hub logistico e aerotrépolis
em evolucdo. Possui estradas e moderno trem expresso com interfaces com o
aeroporto. Este aeroporto tem planos futuros para construgdo de parque de negdcio,
hotéis e entretenimento.

* Exemplos Global Transpark

A partir do primeiro GTP criado na Carolina do Norte em 1990, a idéia comecou a se
espalhar pelo mundo, e alguns outros sistemas multimodais como este estdo sendo
desenvolvidos.

Conforme Kasarda and Sit (2000), o plano mestre para o segundo GTP do mundo,
localizado em U-Taphao na Tailandia foi aprovado em 1998, e sua construcao
comecou em 2000. Em Mckenburg, Alemanha, outro plano de GTP foi desenhado

para o fim de 2000.

2.5.2 Expectativa mundial em relacdo a Aeroportos |  ndustriais e Aerotrépolis
Kasarda, o criador do Global Transpark, assim como outros pesquisadores como
Miller (1996) tém expectativas e planos de redes mundiais de GTP’s.

GTP sera apenas uma parte de uma rede de dezenas ou mais Transpark’s similares
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em volta do mundo. GTP oficial tem assinado acordo de cooperagdo técnica com
projeto irmao nas Filipinas, que esta atualmente se desenvolvendo rapidamente.
Breve sera implementado outro na Tailandia. J4 outro no Brasil, esta em estagio de
discussdo. GTP tem links informais com projetos na Escocia e Alemanha. (Miller,
1996)

Quando a rede estiver completa, diz Kasarda, “nés teremos alavancado facilidade
para o fluxo de matéria-prima, partes, componentes e produtos finalizados entre dois
pontos no mundo dentro de 48 hs”.

Segundo Sit (2004), alguns aeroportos hubs, nos quais atuam provedores logisticos
como o FedEx, ja possuem alguns dos aspectos do GTP. Este autor afirma, que
desta forma, em um hub (como AsiaOne), o aeroporto € dominado por carga aérea,
particularmente expresso aéreo, com poucos negocios de passageiros. O hub tem
também desenvolvimento de Zonas de Negécio Livre (FTZ — Free Trade Zone) e
zonas de processamento de exportacdo para NIDL (New International Division of
Labour — Nova Diviséo internacional do Trabalho) suportado por transporte eficiente
e de tempo crucial.

E ainda se referindo a Hubs servidos por FedEx como Hub dos EUA de Memphis,
AsiaOne do aeroporto Subic Bay nas Filipinas, e EuroOne no aeroporto de Paris
Charles de Gaulle, Sit (2004) destaca a expectativa para o futuro destes aeroportos.
Segundo este autor, com o tempo estes Hubs se tornardo GTPs e serdo vitais para
centros de crescimento da nova economia global, servindo ndo somente como
portdo e entreposto para carga aérea dentro e fora dos paises ou continentes
anfitribes, mas também como centros internacionais industriais orientados para
exportacdo de produtos de alta tecnologia e alto valor agregado, e como centros
comerciais baseados em internet e transporte aéreo, com desenvolvimento de
manufatura de tempo crucial, e-commerce.

Desta forma, a expectativa mundial é de grande crescimento de modelos como
aeroportos industriais, aerotropolis e GTP’s, que no futuro formardo redes de

interligacéo global.
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2.6 ESTUDOS JA REALIZADOS A RESPEITO DO AEROPORTO
INDUSTRIAL NO “AEROPORTO INTERNACIONAL TANCREDO
NEVES”

2.6.1 Caracteristicas do Aeroporto Tancredo Neves e principais pontos de
estimulo a transformacao em “Aeroporto Industrial”

Para o estudo das pesquisas ja realizadas no aeroporto e para elaboracdo do
modelo de desenvolvimento e implementacdo de aeroporto industrial dentro do
Aeroporto Internacional Tancredo Neves (AITN) faz-se necessario um breve historico
deste aeroporto.
O Aeroporto Internacional Tancredo Neves, também conhecido como Aeroporto de
Confins, foi inaugurado em 28 de marco de 1984.
Segundo SEDE / SEAIN (2007), embora equipado com modernos equipamentos, 0
AITN se manteve longe de atingir sua capacidade operacional devido principalmente
a falta de rodovia de acesso, conectada a artéria urbana, de grande capacidade de
trafego que permitisse o deslocamento rapido e seguro de passageiros e cargas.
Desta forma, até 2005 o aeroporto vinha sofrendo grande ociosidade, devido
principalmente a distancia até o centro de Belo Horizonte, que é de cerca de 42 km e
a falta de rodovia de acesso rapido a este centro.
Para aumentar o fluxo de passageiros e carga no AITN, também segundo SEDE /
SEAIN (2007), foram postas em pratica duas acoes:

1- A transferéncia dos voos comerciais a jato da Pampulha (aeroporto vizinho)

para o AITN, em marco de 2005.

2- Construcao do sistema viario denominado “Linha Verde”.
Como resultado destas acdes, o numero de passageiros no AITN ultrapassou a 4
milhdes em 2007, com cerca de 160 voos diarios e o aeroporto da Pampulha, que
anteriormente estava frequentemente congestionado, caiu o seu fluxo de
passageiros de 2,6 milhdes para 700 000 passageiros/ano.
O AITN atualmente possui crescente volume de exportacdo e importagdo com um
crescimento de 20% na exportagdo em 2007 em relagdo a 2006, e 54% de
crescimento em importagcdo no mesmo periodo (fonte SIGCA)

Dados do anexo 2 demonstram a posicdo do AITN em relacdo a outros aeroportos
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brasileiros de acordo com comparagdo em toneladas de cargas transportadas em
importagcao e exportagao.

Caracteristicas AITN:

1- Capacidade:

Conforme SEDE/SEAIN (2007), o atual terminal de passageiros (TPS) do AITN tem
capacidade nominal para movimentar 5 milhdes de passageiros/ano.

E o movimento de carga aérea esta proximo da capacidade maxima do Terminal de
Cargas (TECA), proximo a 30 000 toneladas/ano.

2- Complexo Aeroportudrio:  (Fonte: Site Infraero, 2008)

* Sitio Aeroportuario — Area: 15 010 000,00 m?

* Patio das Aeronaves — Area: 86 000 m?2

* Pista — Dimens0des: 3000 X 45 m

* Terminal de Passageiros — Area: 53 950 m?

* Estacionamento — Capacidade: 1 022 vagas

* Balcdes de Check in — Quantidade: 33

* Estacionamento de Aeronaves — Quantidade: 15

O Aeroporto Internacional Tancredo Neves possui Vv00S internacionais de
passageiros para Argentina, Chile e Portugal e um v6o cargueiro para Miami (EUA).
Devido a caréncia de oferta de vdos internacionais, grande parte da carga que
chega ao AITN, depois de alfandegada segue de caminhdo para o aeroporto de
Viracopos em Campinas (SP).

No final de 2005 a Receita Federal confirmou o AITN como o primeiro aeroporto
industrial do pais, que a partir de entdo, segundo SEDE/ SEAIN (2007) depende de
obras de infra-estrutura a serem licitadas pela Infraero.

Conforme entrevistas, o0 aeroporto industrial no AITN possui planejamento de
implementagcdo desenvolvido em trés fases, que séo: Projeto piloto, fase 1 e fase 2.
A fase piloto iniciou-se em 2006 ap0s a concessao de licenga por atuagdo no regime
de entreposto aduaneiro, quando uma empresa do setor eletroeletrdnico comecgou a
atuar dentro do aeroporto. O objetivo desta fase, que teve duracdo de 1 ano, foi
testar o software de controle do entreposto aduaneiro e verificar o funcionamento

das normas da receita federal para o regime. A fase 2 ja possui licenca ambiental e
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tem previsdo de inicio das atividades para Dezembro/2008. Nesta fase planeja-se
que a planta comporte 9 empresas. A construcdo ja esta em andamento e 0 governo
do estado firmou convénio recentemente (julho/2008) com a Infraero (governo
federal) para o financiamento. A fase 3 ja possui licenca ambiental proviséria e trata-
se de uma area maior para implementacdo de um condominio de galpdes no
entorno do aeroporto. Conforme Fernandes (2008) este projeto estd em maturacéo
ha dois anos e também funcionara em regime de entreposto aduaneiro.

Estas etapas de implementacdo do aeroporto industrial sdo geridas pelas seguintes
legislagGes brasileiras:

- Instrucdo Normativa 241 da Secretaria _da Receita Federal de 2002, que

regulamenta o regime de entreposto aduaneiro.

- Ato declaratério executivo n°® 2 de 2005, que especifica o perfil da empresa a se

instalar em um aeroporto industrial e 0s requisitos técnicos para o software de
controle de entrada e saida de pessoas, veiculos e mercadorias no recinto
alfandegado.

- Portaria 744 da ANAC, que estabelece o preco do aluguel da area.

- Portaria n® 219 de 27 marco de 2001 (Ministério da Defesa Comando da

Aeronautica) - Aprova critérios e fixa valores para a aplicacdo e a cobranca das
Tarifas Aeroportuarias de Armazenagem e de Capatazia, sobre cargas importadas e
a serem exportadas ou em situacdes especiais.

- Lei 866693, que regulamenta sobre valores de concessdo normal de espaco no
aeroporto.

- Regulamento de Licitacdo e Contratos da Infraero (RLCI), que gere o contrato entre

aeroporto e empresas.

- Leqgislacdo Ambiental

Também no aeroporto estd localizado o Centro de Manutencdo da Gol Linhas
Aéreas, que conta com 3 hangares e esté habilitado a prestar servicos para toda a
linha Boeing 737 Classic e Next Generation (Informacdes do Site INFRAERO, 2008).
O projeto de implementacdo do modelo de Aeroporto Industrial no AITN, serve de
piloto para o desenvolvimento de outros do tipo em outras regides do Brasil.

Em anexo encontra-se o quadro de investimento do aeroporto Internacional

74



Tancredo Neves extraido do relatério SEDE / SEAIN (2007) contendo planejamento
de investimento do governo do estado de Minas Gerais e da Infraero, na
implementacdo do modelo aeroporto industrial em curto, médio e longo prazos.
Também em anexo (anexo 3) € apresentado o mapa com a localizacdo e tamanho

de areas destinadas a implementacdo do aeroporto industrial no AITN.

2.6.2 ESTUDO Dr. KASARDA E LUFTHANSA CONSULTING

Até o momento, dois estudos em profundidade foram conduzidos no Aeroporto
Internacional Tancredo Neves, voltados a analise e desenvolvimento do modelo de
aeroporto industrial.

Os estudos conduzidos neste aeroporto foram:

Em 2005, foi realizado o estudo do professor Dr. Kasarda da Universidade da
Carolina do Norte (EUA). E em 2007, a empresa Lufthansa Consulting em parceria
com a UFMG, também desenvolveu um estudo no aeroporto.

Pesquisa do professor Kasarda revelou que o objetivo primario do desenvolvimento
do aeroporto industrial no AITN deve ser fomentar coordenado planejamento e
renovacdo de iniciativas publico-privadas para ajudar o aeroporto Internacional
Tancredo Neves a alcancar um alto potencial se transformando em uma poténcia
para o desenvolvimento econémico do entorno do aeroporto e da area metropolitana
de Belo Horizonte.

Em seu estudo o professor Kasarda apresenta: Infra-estrutura do Aeroporto
Internacional Tancredo Neves; Plano de negdcio; Plano de implementacao e Fatores
criticos de sucesso para atrair industrias de alto valor agregado para o aeroporto.
Desta forma, Kasarda pesquisou caracteristicas mineiras que podem contribuir ao
desenvolvimento de aeroporto industrial, caracteristicas do AITN, e caracteristicas
de estradas, ferrovias e industrias estabelecidas em regides proximas.

De modo a incentivar e destacar os pontos fortes do AITN, que podem favorecer a
implementacdo do aeroporto industrial, o professor Kasarda cita em seu trabalho o
fato do AITN possuir moderna infra-estrutura capaz de alavancar carga e fluxo de
passageiro. Além de estar estrategicamente localizado perto do centro de Minas
Gerais, um dos maiores mercados do Brasil e de toda a América Latina. Segundo
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Kasarda (2005), Belo Horizonte esta entre as cinco maiores economias
metropolitanas da América do Sul. Conforme este mesmo autor, em anos recentes,
a regiao mineira tem se estabelecido como um centro de tecnologia. S&o mais de
100 empresas de biotecnologia. Sendo que metade destas empresas é do subsetor
de diagnéstico, que é um forte setor utilizador do transporte expresso aéreo. Além
deste setor, Belo Horizonte possui grande demanda nos setores de eletrdnicos, setor
téxtil e de moda, e no setor de turismo e convencdes (mercado em crescimento nos
altimos anos). Conforme Kasarda (2005) estes sdo setores que promovem O
desenvolvimento de aeroporto industrial. Este pesquisador analisou 0 sistema
rodoviario e ferroviario mineiro, destacando que Minas Gerais tem a maior rede
rodoviaria do Brasil e um extensivo sistema de trem. Belo Horizonte possui rodovias
que cruzam o Brasil de leste a oeste e norte ao sul.

Além destas analises que destacam o potencial do AITN e da regido em que ele se
localiza, o estudo do professor Kasarda contribui com sugestdes de melhoria para o
fortalecimento da implementacao e desenvolvimento do aeroporto industrial no AITN.
Primeiramente o0 pesquisador relata que muitos componentes e produtos de
indUstrias mineiras estdo sendo expedidos pelo ar, mas ndo através do Aeroporto
Tancredo Neves ou de outro aeroporto mineiro. Eles estdo sendo transportados por
caminhdo até Aeroportos do Rio de Janeiro ou S&o Paulo, de onde sdo expedidos
por via aérea. O mesmo acontece com componentes e produtos importados pelo ar
para Minas Gerais. Desta forma, Kasarda informa que a reducdo desta ponte no
transporte da carga aérea sera fundamental para o sucesso do desenvolvimento do
AITN. Na verdade, a principal causa deste problema é a insuficiéncia de vbos
internacionais com destino e origem no AITN. Entdo a sugestdo é desenvolver
formas de incentivo ao estabelecimento de novas rotas internacionais no aeroporto.
Kasarda também sugere que interfaces intermodais precisam ser desenvolvidas
tanto na area imediata do aeroporto, quanto em localizacdo estratégica em Belo
Horizonte para rapida e efetiva transferéncia de produtos. Segundo a pesquisa,
interfaces de metrd deveriam prover facilidade ao transito de passageiros entre o
aeroporto e pontos chave em Belo Horizonte.

Outras sugestdes sao feitas pelo pesquisador Kasarda como: suporte comercial e
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promocao da exportacéo. Vale lembrar que as sugestdes e contribuigdes fornecidas
pelo estudo de Kasarda significaram grande influéncia aos proximos passos
seguidos pelo governo e Infraero na conducédo do planejamento e desenvolvimento
do projeto aeroporto industrial brasileiro.

O estudo conduzido pela empresa Lufthansa Consulting é uma analise da area e
infra-estrutura do AITN. Em tal estudo a empresa indica algumas sugestbes de
aproveitamento da area e desenvolvimento do aeroporto industrial. As sugestdes
sdo voltadas principalmente ao desenvolvimento multimodal. Como o estudo do
professor Kasarda, o estudo da Lufthansa recomenda a expansdo do metrd até o
aeroporto e o estabelecimento de ferrovia com interligacdo com o aeroporto. O
estudo é complementado com a apresentacdo de requisitos para implementacéo da
FTZ, zona de livre negdcio, que € uma area alfandegaria especial com reducao ou
exclusao de pagamentos de tributos, de modo a incentivar a industrializagéo.

Assim todos os dois estudos apresentam aspectos de fortalecimento da visao dos
gestores do projeto “Aeroporto Industrial”, indicando alguns possiveis caminhos de

investimento e melhorias.
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3 ESTUDO DE CASO - “AEROPORTO INDUSTRIAL NO
AEROPORTO INTERNACIONAL TANCREDO NEVES” -
ANALISE DE IMPLEMENTACAO

Antes de inserir efetivamente toda a analise e comentarios construidos a partir do

estudo de caso realizado no AITN, é necessario inserir algumas investigacfes em
relacdo as caracteristicas brasileiras e a condugéo do projeto aeroporto industrial no

Brasil.

3.1 CASO BRASILEIRO — IMPLEMENTACAO DE AEROPORTOS
INDUSTRIAIS NO BRASIL

Tradicionalmente, segundo Freathy (1998), aeroportos tém sido administrados e
controlados diretamente pelo estado ou por um organismo apontado por ele, como
um departamento do governo ou uma empresa dedicada para o gerenciamento de
aeroportos. No Brasil ndo é diferente. Grande parte dos aeroportos brasileiros é
administrada pela Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportuéria, Infraero,
empresa publica vinculada ao Ministério da Defesa, que administra 67 aeroportos,
80 unidades de apoio a navegacao aérea e 32 terminais de logistica de carga.

“Nos aeroportos administrados pela Infraero concentram cerca de 97% do
movimento do transporte aéreo regular do Brasil, 0 que equivale a 1,9 milhdo de
pousos e decolagens de aeronaves nacionais e estrangeiras, transportando
aproximadamente 102,2 milhdes de passageiros, um crescimento de 6,4% (dados
de 2006).” (Site Infraero, 2008)

Como administradora dos aeroportos brasileiros, a Infraero visiona a implementacéao
de modelos de Aeroportos Industriais. Comecando pelo Aeroporto Internacional
Tancredo Neves, que funcionara como uma espécie de piloto para demais
implementacgdes. Existe intencdo por parte da Infraero de implementacdo do modelo
de Aeroporto industrial nos aeroportos de Viracopos em Campinas (SP) e Petrolina
(PE).
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3.1.1 Desenvolvimento do conceito “Aeroporto Indust rial” no Brasil

No Brasil a idéia de aeroporto industrial comecou a ser discutida e divulgada a partir
de 2001, pela INFRAERO, empresa publica gestora dos aeroportos brasileiros.

Em novembro de 2002 foi criada a Instrugcdo Normativa n°241, que regulamenta o
modelo de aeroporto industrial no Brasil. Esta IN dispGe sobre o regime especial de
entreposto aduaneiro, regime que permite na importacdo e exportagdo, a
armazenagem de mercadoria em local alfandegado com suspensdo do pagamento
dos impostos incidentes.

Trés anos depois da criacdo da IN 241 que regulamenta o regime, no final de 2005,
a Receita Federal autorizou a atuacao do primeiro aeroporto industrial brasileiro no
AITN.

A partir de entdo, esforcos estdo sendo feitos pelo governo de Minas Gerais e
INFRAERO de modo a superar dificuldades e alavancar o desenvolvimento. A
Secretaria de Desenvolvimento Econémico do estado de Minas Gerais tem investido
em estudos e viagens para conhecimento de aeroportos industriais de sucesso no
mundo.

Investimento também tem sido aplicado em melhorias multimodais, como a
ampliagcdo da MGO010.

Como informado anteriormente, o planejamento de implementagcdo do aeroporto
industrial no AITN segue trés etapas: projeto piloto, fase 1 e fase 2. Para todas estas
trés fases foi obtida licenca ambiental.

O projeto piloto durou um ano e objetivou testar o software de controle do entreposto
aduaneiro e verificar o funcionamento das normas da receita federal para o regime.
As fases 1 e 2 estdo com planejamento em desenvolvimento.

Para outros aeroportos brasileiros, estudos estdo sendo conduzidos e possibilidade
de implementacdo esta sendo contemplada. Como é o caso de Viracopos em
Campinas (SP), em que foi feito estudo de viabilidade e existe grande possibilidade
de implementacdo do regime. Algumas empresas ja demonstraram o interesse de
instalacdo neste aeroporto. Problemas relativos a estudo de impacto ambiental e
relatério de impacto ambiental (EIA-RIMA), desapropriacdo de moradores em 13
bairros e indisponibilidade de espacgo suficiente destinado a implementacédo, estao
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dificultando e retardando o estabelecimento do regime em tal aeroporto.

3.1.2 Demanda de carga aérea no Brasil

Para analisar o fator de demanda de carga area no Brasil foram considerados neste
trabalho apenas os dados recentemente divulgados (dados de 2008).

A movimentacdo de carga aérea no Brasil registrou aumento de 16,7% (de 147.569
para 172.184 toneladas) durante o primeiro trimestre de 2008, segundo balanco
divulgado pela Empresa Brasileira de Infra-estrutura Aeroportuaria (Infraero). Na
movimentacdo de cargas para importacdo houve incremento de 20,7% (de 83.241
para 100.445 toneladas). J& na exportacdo, o aumento foi de 11,5% (de 64.328 para
71.740 toneladas).

O balanco da Infraero apontou também incremento de 4% na receita de carga.
Nesse primeiro trimestre, a movimentacdo rendeu R$ 184 milhdes - incluindo o
Adicional Tarifario (Ataero) - ante os R$ 177 milhdes do mesmo periodo do ano
passado.

3.1.3 Aeroportos com potencial para transformacdo e = m Aeroportos Industriais
Aeroportos industriais requerem demanda e por isso precisam atrair empresas de
alta tecnologia, usuarias de transporte rapido e eficiente. Empresas deste tipo se
desenvolvem a partir de conhecimento intensivo gerado em fortes centros de
pesquisa, e de mao-de-obra especializada.

Desta forma, cidades como Campinas, em que se encontra o0 Aeroporto
Internacional de Viracopos e centro de pesquisa de exceléncia, a Unicamp, possuem
grande potencial para abrigar um aeroporto industrial.

Conforme Kasarda (2005), Viracopos € um grande centro de carga aérea, em que
10% de todas as importacdes aéreas brasileiras sdo desembarcadas. Viracopos tem
se desenvolvido contribuindo para tornar Campinas a segunda area mais rapida em
crescimento de alta tecnologia em toda a América Latina e América do Sul, com
investimentos em microeletrénica, tecnologia da informacdo e comunicagcbes
(investimento de 7 bilhdes nos ultimos 10 anos). (Kasarda, 2005)

O aeroporto Internacional Tancredo Neves, que ja possui o aeroporto industrial

implementado em fase inicial, também apresenta caracteristicas viaveis a este tipo
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de implementacdo. Kasarda (2005) destaca varias caracteristicas positivas deste
aeroporto entre elas estdo: extensiva rede rodoviaria de Minas Gerais e 0 suporte da
sociedade local, que possui planos consistentes com o desenvolvimento e metas do
aeroporto industrial, o que significa que a sociedade assim como 0 aeroporto deseja
aumentar industria e comércio economicamente, eficientemente e de modo
ambientalmente justificavel.

Estes dois aeroportos brasileiros citados possuem algumas caracteristicas
favoraveis ao estabelecimento de aeroportos industriais, no entanto, ndo significa
que eles estejam totalmente preparados para esta implementagéo. Investimentos
devem ser feitos em tais aeroportos para o0 aprimoramento de outras caracteristicas
necessarias, como a multimodalidade, por exemplo, que € uma caracteristica chave

de aeroportos industriais e em que os dois aeroportos ainda possuem deficiéncias.

3.1.4 Acoles planejadas, em andamento ou ja tomadas, que podem beneficiar a
implementacéo de aeroportos industriais no Brasil
Programas governamentais voltados ao desenvolvimento econémico do pais como o
Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) criado pelo governo federal e
lancado em janeiro de 2007, podem contribuir para o desenvolvimento de modelos
de aeroportos industriais, uma vez que prevéem reducdo de impostos, o que
estimula o investimento por parte das empresas, além de significar investimento
governamental em infra-estrutura.
Segundo o site do governo federal brasileiro (2008), o PAC prevé investimentos
totais de 503 bilhées de reais até 2010, sendo uma de suas prioridades a infra-
estrutura, como portos, rodovias e aeroportos.
Perante a importancia do incentivo a pesquisa e da criacdo de parques tecnoldgicos
para o desenvolvimento de aeroportos industriais pode-se dizer que, no caso
brasileiro, a lei de Inovag¢édo Tecnoldgica de 2004 tem relevancia no desenvolvimento
tecnolégico, uma vez que legaliza o uso de recursos académicos na criacdo de
novas empresas de base tecnologica.
Nas proximidades do Aeroporto Internacional Tancredo Neves, na capital do estado
de Minas Gerais, esta sendo construido um parque tecnolégico com o apoio do
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governo do estado e da Universidade Federal de Minas Gerais, fortalecendo a
pesquisa e desenvolvimento na regido. Além disso, estdo sendo feitas melhorias na

Linha Verde, rodovia de acesso ao AITN.

3.2 COMPARACAO ENTRE CASOS DE SUCESSO DE
AEROPORTOS INDUSTRIAIS NO MUNDO E CASO
BRASILEIRO

Para conhecimento e possibilidade de comparacao do projeto de aeroporto industrial
brasileiro com aeroportos industriais de sucesso no mundo é necessario que se
tenha uma idéia principalmente dos aspectos de extensao fisica dos aeroportos,
caracteristicas regionais, caracteristicas do pais em que se encontram, beneficios
oferecidos pelos aeroportos as empresas instaladas em seu interior, caracteristicas
da legislagdo local e caracteristicas das empresas instaladas em aeroportos
industriais.

Alguns destes aspectos puderam ser analisados a partir do estudo da literatura, no
entanto, ndo foi possivel contemplar todos. Por exemplo, caracteristicas da
legislacéo local de aeroportos estabelecidos em varias partes do mundo ndo foram
analisadas neste trabalho.

Em relacdo a extensao fisica do aeroporto industrial e da quantidade de carga
transportada anualmente, a tabela representada abaixo fornece comparacédo do

modelo brasileiro com outros aeroportos de sucesso no mundo.

Aeroporto Passageiros/ ano Carga/ano em Aeroporto
em 2006 2006 industrial
Copenhagen (CPH), Dinamarca 20.9 milhdes 390,000 t 420 000 m?

Duesseldorf (DUS), Alemanha 16.6 milhGes 60,000 t 230 000 mz
Cologne (CGN), Alemanha 9,5 milhdes 698,000t |

Vatry (XCR), Franca ] 38,000 t 4200 000 m?
Hanover (HAJ), Alemanha 5.7 milhdes 16,000t 600 000 m2

Belo Horizonte (CNF), Brasil; 4.9 milhdes 32,000 t 50 000 m2
Fase 1

Prestwick (PIK), Reino Unido 2.4 milhdes 29,000t 665 000 m2

Tabela 3.1 — Comparacdo de projetos similares de aeroportos industriais — Fonte: Lufthansa
Consulting, 2007.
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A partir dos aspectos mostrados na tabela 3.1 é possivel perceber as possibilidades
de melhoria da implementacéo brasileira, que possui um tamanho de area destinada
ao aeroporto industrial relativamente pequeno, quando comparado aos outros
aeroportos.

Praticamente todos os aeroportos industriais de sucesso descritos na bibliografia
possuem forte caracteristica multimodal e de acessibilidade. Sdo exemplos de
grande desenvolvimento neste aspecto os aeroportos: Schiphol, Dallas-Ft. Worth,
O’Hare e Hong Kong International. Neste sentido o aeroporto industrial brasileiro tem
muito a melhorar. Principalmente em relacdo a implementacdo de ferrovia de
interligacdo com o aeroporto e desenvolvimento de novas rotas internacionais com
origem e destino no aeroporto.

A distancia do aeroporto a grandes centros econdmicos regionais, e 0
estabelecimento de provedores 3PL’s nos aeroportos também é um fator importante
para a alavancagem do desenvolvimento. Conforme Kasarda (2005), o aeroporto
Vatry na Franca possui um lento desenvolvimento devido a grande distancia até
Paris, e devido a caréncia de distribuidores de carga e 3PL’s atuando neste
aeroporto. O que nédo acontece no aeroporto Frankfurt-Hahn na Alemanha, que atrai
companhias de carga aérea a partir do fornecimento de rapido e eficiente servigo de
transporte de carga e menor custo comparado a outros aeroportos vizinhos. Além de
estar localizado préximo de um dos maiores mercados europeus.

O AITN desenvolveu este aspecto de acessibilidade a partir de melhorias na
chamada “Linha Verde” que possibilitou acesso rapido ao centro de Belo Horizonte.
No entanto, a atracdo de companhias provedores logisticos pelo AITN é ainda
incerta e € um ponto de investimento em estratégia e planejamento.

A localizacdo em regido economicamente desenvolvida e de forte desenvolvimento
econdmico é um fator fundamental a implementagéo e fortalecimento de aeroportos
industriais. Aeroporto Internacional de Hong Kong, Changi na Singapura e o GTP da

Carolina do Norte nos EUA sao fortes exemplos desse aspecto.
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3.3 CASO AEROPORTO INDUSTRIAL NO AITN

3.3.1 Medidas ja tomadas em busca do amadurecimento do conceito e

desenvolvimento do Aeroporto Industrial

Como medida de desenvolvimento do projeto de implementacdo do aeroporto
industrial no AITN algumas medidas ja foram tomadas pelo governo estadual e
Infraero.

Primeiramente, como dito anteriormente, para aumentar o fluxo de passageiros e
carga no AITN, foram transferidos voos comerciais a jato da Pampulha para o AITN,
em 2005. O que contribuiu para o aproveitamento de sua capacidade.

Outro ponto de fundamental importancia para o desenvolvimento foi a construcao do
sistema viario denominado “Linha Verde”, importante via de transito rapido de
interligacdo do aeroporto a regido metropolitana. Fortalecendo o aspecto de
multimodalidade do aeroporto.

Além disso, o governo do estado de Minas Gerais, vislumbrando a implementacéo
do projeto aeroporto industrial, em 2005, contratou o professor Kasarda, da
Universidade da Carolina do Norte (EUA), para desenvolver um plano de
desenvolvimento para a regido norte de Belo Horizonte, no qual foi feita analise
regional, do aeroporto e de caracteristicas relevantes a implementacdo aeroporto
industrial. Em tal estudo foram relatados pontos fortes ja desenvolvidos e pontos a
ser melhorados, incluindo varias sugestdes de melhoria.

Outro aspecto relevante de melhoria diz respeito a criagdo de uma superintendéncia
da Infraero em Confins, incorporando o AITN ao modelo de gestdo direta.
Anteriormente o Aeroporto Internacional Tancredo Neves era subordinado a
superintendéncia do estado do Rio de Janeiro, o que dificultava os investimentos no
aeroporto mineiro, que ficava em segundo plano, conforme andlise de SEDE/ SEAIN
(2007).

Objetivando melhorias em relacéo ao estabelecimento de novas rotas aéreas, existe
um estudo de demanda de passageiros no aeroporto conduzido a partir de analises
de simulacéo.

Em relacdo ao estabelecimento de novos voos internacionais no AITN, algumas

melhorias tém ocorrido. Por exemplo, a partir de outubro/2008, conforme fontes da
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Infraero, comecga a operar um novo voo cargueiro no AITN, Bielo-Russia/ Brasil, em
vOo de importacdo e exportagcdo. Atualmente o aeroporto possui trés voos cargueiros
por semana. Existe também a possibilidade de alteracédo de rota, a qual promovera o
estabelecimento de uma rota Miami/ AITN/ Viracopos na importacdo e Viracopos/
AITN/ Miami na exportacdo. E importante lembrar que a partir dos voos de
passageiros, pode-se importar ou exportar cargas em menores quantidades.

O estabelecimento do centro de manutencdo da “Gol Linhas Aéreas” no AITN
também significa um forte desenvolvimento. Aumentando o interesse e
movimentagdo de companhias aéreas no aeroporto.

A instrucdo normativa 241, que apresentava alguns fortes aspectos inibidores ao
estabelecimento de aeroportos industriais foi reformulada. Um dos aspectos
reformulados nesta IN diz respeito a imposicédo de acréscimos moratorios no caso de
eventual venda de produtos acabados no mercado interno. A legislacdo atual
especifica que a empresa estabelecida no regime de entreposto aduaneiro que nao
conseguir exportar e optar por vender o produto industrializado com matéria-prima
importada no mercado interno, ira pagar imposto de importacdo em cima da data de
nacionalizagcdo e ndo em cima da data de admisséo da mercadoria no entreposto,
como era previsto em lei antes da reformulacdo. A excecéo existe nos casos em que
a empresa importar, armazenar e nao industrializar, nestes casos 0s impostos seréao
cobrados sobre a data de admissdo no regime, assim havera cobranca de multa. O
segundo aspecto modificado na instrucdo normativa 241 estad relacionado a
importacdo sem cobertura cambial. A legislacao ditava que em regime de entreposto
aduaneiro a empresa deveria obter matéria-prima importada sem cobertura cambial,
em consignacao, o que é dificil para empresas de médio porte. A legislacdo foi
alterada, de forma que agora se admite mercadoria com ou sem cobertura cambial,
na importacao ou exportacao.

A IN 241 previa que para fins de nacionalizacdo de mercadoria anteriormente
destinada a exportacéo, o beneficiario deveria registrar a correspondente declaracéo
de exportacdo no prazo de até sessenta dias. A terceira alteracdo desta legislacéo
estende este prazo para 180 dias, sendo mais condescendente ao ciclo produtivo
industrial. E a ultima alteracdo da IN 241, realizada até o momento, elimina a
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restricdo de que o fornecimento de matéria-prima (por fornecedor estabelecido no
pais) para empresa instalada no aeroporto industrial pode ser feito apenas por sua
filial. Desta forma, agora se admite que qualquer fornecedor possa fornecer para a
empresa dentro do aeroporto industria.

O AITN apresenta muitos pontos positivos a implementacédo de aeroporto industrial
como sua localizacdo em regido proxima ao parque tecnolégico de Belo Horizonte
em fase de implementacdo. Possui area de tamanho suficiente para abrigar um
aeroporto industrial, inclusive com chances de ampliagdo. E possui crescente
volume de exportagéo e importagdo com um crescimento de 20% na exportacdo em
2007 em relacédo a 2006, e 54% de crescimento em importacdo no mesmo periodo
(fonte SIGCA).

3.3.2 Possiveis dificuldades enfrentadas

Uma das dificuldades enfrentadas no caso brasileiro de aeroporto industrial esti
relacionada ao objetivo de algumas empresas interessadas em se instalar no
aeroporto. Algumas empresas interessadas no modelo objetivam principalmente
vantagens em isencdo de impostos na importacao, jA que possuem caracteristica de
importar em grande quantidade e exportar em pequena quantidade. Geralmente séao
empresas que importam mais de 70% de seus insumos de producdo e exportam
menos de 5% de sua producdo. Este fato desfigura o objetivo conduzido por
aeroportos industriais, de incentivar a exportacédo. E necessario enfatizar que estas
caracteristicas sao de algumas empresas interessadas, ndo sao de todas. Existem
informagdes da SEDE, que pontuam a existéncia de empresas de maior porte, que
exportam e importam em grande quantidade e que ja demonstraram interesse na
implementacéo no AITN.

A insercdo de novas rotas internacionais no aeroporto € outro ponto de dificuldade
enfrentado pelo AITN. O aeroporto ainda exporta produtos por rotas indiretas em
que os produtos sdo enviados a outros aeroportos do pais para entdo ser
encaminhados ao destino final.

Transformar o AITN em um hub logistico de carga e passageiro ainda € um desafio.

Em relagcédo a legislacdo, assim como a IN 241, o Ato Declaratorio Executivo n°2,
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possui caracteristica de desestimulo a implementacédo de aeroportos industriais, uma
vez que especifica um rigor de controle fisico, considerado excessivo quando
comparado com métodos adotados pelas alfandegas de paises mais desenvolvidos.
Além disso, o software de controle regulamentado pelo Ato Declaratorio n°2 é
composto por trés modulos: Modulo beneficidrio, modulo do recinto alfandegado e
modulo Infraero. O desestimulo observado neste caso surge principalmente,
segundo visdo da empresa participante do projeto piloto, do alto valor mensal
cobrado pela concessao do médulo beneficiario do software e do gasto necessario a
interface entre o ERP da empresa e o software de controle do entreposto. No
entanto, o custo de concesséo de licenca do software de controle, dependendo do
porte da empresa que se instala no aeroporto industrial, e do volume de carga a ser
movimentada no aeroporto, tanto em importacdo quanto em exportacdo, pode nao
ser efetivamente alto, perto dos beneficios advindos da instalacdo da empresa no
aeroporto. Quando a empresa é de médio a grande porte e importa e exporta em
grande quantidade e frequéncia, os ganhos em agilidade e isencédo de impostos séo
grandes e por isso o investimento € compensatério. Desta forma, destaca-se a
importancia da analise de viabilidade de instalacdo no aeroporto industrial, a qual
envolve a analise de custo beneficio do investimento no modelo. E importante
destacar que nada impede de que formas de melhoria e reducdo do custo
relacionado ao software de controle ndo possam ser alavandas.

Ainda em relacdo ao software de controle, entrevistas relatam que no aeroporto
industrial implementado no AITN existe dificuldade de operacionalizacdo do
software. As interfaces com o0s usuarios sdo complicadas e opera-lo torna-se
realmente dificil.

Em relacdo ao RLCI, o possivel ponto inibidor do estabelecimento de empresas em
aeroportos industriais diz respeito ao periodo de concessao. O RLCI especifica um
periodo de concessdo de no maximo 15 anos, dependendo do investimento da
empresa locataria. Neste periodo a empresa paga um valor reduzido de aluguel e
amortiza o seu investimento no tempo. Apos este periodo, a empresa passa a pagar
o valor integral do aluguel, e toda a estrutura passa a ser propriedade da Infraero. O
gue pode gerar o desestimulo das empresas em estabelecimento no aeroporto.
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4. MODELO DE IMPLEMENTACAO DE AEROPORTOS INDUSTRIAI S

4.1 Caracteristicas da ferramenta de modelagem empr  esarial EKD

Para criar o modelo de implementacdo e desenvolvimento de aeroportos industriais
foi necesséria a utilizacdo de modelagem empresarial.

Bubenko et al (2001) representa bem os objetivos do uso de modelagem empresarial
a partir de um diagrama, apresentado na figura 4.1.

Dentre os objetivos mostrados na figura 4.1, este estudo se concentra no objetivo
apresentado do lado direito da mesma, que utiliza a modelagem empresarial para
desenvolver o empreendimento. No caso estudado o “empreendimento” € o
aeroporto industrial. Desta forma, busca-se através do modelo proposto, o
desenvolvimento de estratégias e visdes, o desenho e redesenho do modelo de
aeroporto industrial, utilizando para isso o estudo de caso e referéncias mundiais de
sucesso no assunto. Conforme a metodologia utilizada para condugédo desta
pesquisa, 0 estudo de caso € utilizado como suporte a construcdo de teoria,
contribuindo assim para a elaboracdo do modelo empresarial.

O desenvolvimento de sistemas de informacao ndo é foco do presente trabalho, no
entanto, nada impede de que o estudo apresentado aqui possa ser utilizado como

base a tal desenvolvimento.
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Figura 4.1 -Metas hierarquicas para usar Modelagem Empresarial — Fonte: Bubenko et al (2001)
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A ferramenta de modelagem empresarial escolhida para gerar o modelo proposto

neste estudo, € o EKD, Enterprise Knowledge Development.

O EKD, segundo Bubenko et al (2001), € uma ferramenta que prové um sistematico

e controlado modo de analise, entendimento, desenvolvimento e documentacao de
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um empreendimento, utilizando modelagem empresarial.

Assim o EKD sera utilizado como:

1- Diagnostico: Modelando a situacdo atual e as mudancas requeridas

2- Entendimento: Interpretando, entendendo, deliberando e discutindo o atual e
futuro estado do empreendimento.

3- Desenho: Discutindo e modelando situagdes e cendrios futuros alternativos.
Bubenko et al (2001) apresenta o0 EKD como uma ferramenta de modelagem
formada por seis sub-modelos. Em cada um destes sub-modelos € representado
algum aspecto do empreendimento.

Os sub-modelos do EKD séo:

1- Modelo de Metas ou Modelo de objetivos: Neste modelo sdo descritos 0s
objetivos e prioridades do empreendimento, e quais problemas devem ser
enfrentados para alcancar os objetivos.

2- Modelo de Regras: E usado para definir e manter explicitamente formuladas as
regras do negocio. Deve ser consistente com o0 modelo de metas. Regras do negdcio
podem ser vistas como operacionalizacdo ou limites das metas.

3- Modelo Conceitual: E usado para definir o conceito de tudo aquilo que esta sendo
utiizado nos outros modelos. Os conceitos sdo usados para definir mais
estritamente as expressdes no modelo de metas tdo bem quanto o contetdo da
informacdo no modelo de processo de negdcio. E representado por entidades,
relacionamentos e atributos. Assemelha-se ao DER (Diagrama de Entidade e
Relacionamento) utilizado em banco de dados.

4- Modelo de processos de negécio: E usado para definir os processos do
empreendimento, o modo como eles interagem, o fluxo de informacéo e de material.
5- Modelo de atores e recursos: E utilizado para descrever como diferentes atores e
recursos estao relacionados um com o outro e como eles estao relacionados aos
componentes do modelo de metas, e aos componentes do modelo de processo de
negocio.

6- Modelo de componentes técnicos e requisitos: Este modelo torna-se relevante
guando a proposta do EKD é definir requisitos para o desenvolvimento de um
sistema de informacgdo. Neste caso, a atengdo é focada no sistema técnico que €
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necessario para suportar as metas, processos, e atores do empreendimento. Este
modelo ndo sera utilizado neste estudo, uma vez que o foco ndo € desenvolver o
sistema de informacao do aeroporto.

A figura 4.2 mostra o EKD completo formado pelos seis sub-modelos e os inter-
relacionamentos entre eles. Segundo Bubenko et al (2001), a habilidade de tracar
decisbes, componentes e outros aspectos através do empreendimento é
dependente do uso e entendimento destes relacionamentos. Ao desenvolver um
modelo empresarial, estes relacionamentos entre os sub-modelos s&o fundamentais.
Por exemplo, os componentes utilizados no modelo de metas permitem diferentes
conceitos a ser definidos mais claramente no modelo conceitual. Do mesmo modo,
as metas no modelo de metas definem processos particulares no modelo de
processo do negdécio. Os processos Sao necessarios para alcancar as metas
estabelecidas. Ja as regras afetam as metas, assim como as metas motivam e
requerem regras para que sejam viaveis. E assim os relacionamentos entre os sub-
modelos seguem conforme a figura 4.2.

Para elaborar cada um destes modelos € necessario um sistema iterativo com
entrevistas e reunides de discussdo entre o0 modelista e os envolvidos diretamente
com o empreendimento modelado. E ao final da modelagem, o modelo é entdo
validado com as mesmas pessoas que participaram das reunides de discussao para

modelagem.
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Figura 4.2 — Modelo empresarial - Os sub-modelos do EKD — Fonte: Bubenko et al (2001).

4.2 Apresentacao do Modelo

O modelo de implementacédo e desenvolvimento de aeroportos industriais foi

desenvolvido a partir da ferramenta de modelagem empresarial EKD. Como dito

anteriormente, o EKD é formado por seis sub-modelos, dos quais serédo construidos

cinco, para este estudo.
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Para construir cada um destes sub-modelos, partiu-se de um modelo fonte, criador,
chamado de modelo primario/ fonte, no qual sdo identificados quatro fatores chaves
que abrem as portas para todos 0s principais canais de desenvolvimento e
sustentabilidade de um aeroporto industrial.

O modelo fonte mostrado na figura 4.3 apresenta os quatro fatores chaves que séo:
Fatores de Base, fatores geradores de demanda, fatores que atraem demanda e
fatores caracteristicos de demanda. E facil perceber que todos estes fatores estio
relacionados a demanda. Isso porque em pesquisa na literatura e através do estudo
de caso foi possivel identificar que a demanda € a engrenagem que move 0S
modelos de aeroportos industriais. Implementacéo de aeroportos industriais somente
tem sentido se existir demanda potencial a ser gerada, desenvolvida e alimentada.
Os fatores de base sé&o aqueles que, como o préprio nome indica, estabelecerdao a
base do desenvolvimento do aeroporto industrial. A base para a implementacéo e
desenvolvimento de aeroportos industriais € formada por: investimento, gestdao e
regras. Desta forma, estes fatores serdo os responsaveis por alavancagem de renda
a ser investida no desenvolvimento de aeroporto industrial, formularéo estratégias de
implementacao e gestao, e estabelecerdo as regras a serem seguidas para que este
modelo possa ser bem estruturado e viabilizado. Na figura 4.3 verifica-se, que estes
fatores base sdo compostos por: legislagédo, parcerias publico-privadas e estratégia
de gestao.

N&o existe um grande empreendimento sem investimentos. Em se tratando de
aeroporto industrial, modelo de aeroporto com forte infra-estrutura multimodal,
acessibilidade e conectividade, parcerias publico-privadas sao importantes
captadores de investimento. Investimento este que fortalecera a geracédo e atracéo

de demanda.
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J& a legislacdo, que também entra como um fator base, diz respeito as leis, regras
gue regulamentam o sistema aeroporto industrial. A partir destas leis é possivel
atrair demanda, uma vez que elas legislardo a respeito de incentivos fiscais e
tributarios, indicardo como devera ser o relacionamento entre os participantes do
sistema, e estabelecerdo limites. Assim a legislacdo sera o maestro condutor do
regime de aeroporto industrial. Além disso, também sera através da legislagdo que a
administracdo publica alocara verba e destinara investimentos em geracdo de
tecnologia, de modo a aumentar a demanda.

Os fatores de base sustentardo os dois outros fatores, como visto na figura 4.3:
Fatores geradores de demanda e fatores que atraem a demanda do aeroporto
industrial.

Faz parte dos fatores geradores de demanda, o “desenvolvimento de parques
tecnologicos” e o “desenvolvimento de centros de pesquisa’. Para melhor entender
estes fatores diretamente relacionados a demanda, é necessario rever quais sao as
caracteristicas da demanda do aeroporto industrial. Os potenciais locatéarios, clientes
de aeroportos industriais, sdo empresas que produzem produtos de alta tecnologia e
grande valor agregado.

Parques tecnoldgicos e Centros de Pesquisas sdo estabelecimentos capazes de
promover o desenvolvimento de novos produtos de alto valor agregado, de promover
o desenvolvimento de tecnologia. O que significa que s&o fatores geradores de
demanda. S&o os “criadores” de empresas de alta tecnologia.

Além dos fatores geradores de demanda, tém-se também os fatores que atraem
demanda. Na verdade a diferenca entre estes fatores é que os geradores sdo 0s
responsaveis pelo surgimento de empresas de alta tecnologia e os que atraem
demanda para o aeroporto industrial sdo aqueles fatores que apds o surgimento da
demanda, seréo 0s responsaveis por capta-la para o estabelecimento no aeroporto.
Este fator de atracdo de demanda pode ser subdividido em outros dois fatores, que
sdo: Fatores de infra-estrutura basica e fatores de incentivo. Os fatores de infra-
estrutura basica, que fazem parte dos fatores que atraem demanda, sdo formados
por aspectos basicos, minimos, que um aeroporto industrial deve ter de modo a

atrair demanda. Dentro dos fatores de infra-estrutura bésica estao:
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1- Capacidade do aeroporto, que inclui existéncia e frequéncia de voo0s
internacionais no aeroporto, e existéncia de espaco suficiente para implementacao
de aeroporto industrial e possivel expansao futura da area.

2- Sistema de informac&o capaz de suportar a gestdo e controle computacional de
todo o fluxo de carga do sistema.

3- Multimodalidade, que representa as interfaces, em um mesmo local, entre
diferentes modais de transporte: aéreo, rodoviario, ferroviario e maritimo. Como
infra-estrutura minima, a multimodalidade deve ser formada pelo menos pelos
modais aéreo e rodoviario quando em inicio de implementacdo do aeroporto
industrial. A estruturagéo e formatagédo de outros modais podem ser adquiridas com
o tempo. E a multimodalidade que fortalecera a acessibilidade nacional e
internacional do aeroporto.

4- Incentivos fiscais estabelecidos pelo modelo de aeroportos industriais como modo
de incentivo a exportacdo. Este fator € incluido como fator de infra-estrutura basica,
uma vez que nao existe no mundo e nem em relatos da bibliografia, aeroportos
industriais que ndo possuam zona de livre negdcio, ou onde nédo haja incentivos
fiscais.

5- Agilidade logistica é outro fator importante para atracdo de demanda. Pertence
também aos fatores de infra-estrutura basica porque é um pré-requisito basico ao
modelo de aeroporto industrial. Nao existe aeroporto industrial sem o oferecimento
de estrutura logistica agil. Estrutura logistica agil estabelece um canal direto entre a
empresa instalada no aeroporto e o modal aéreo, promovendo rapido desembaraco
da carga e &gil fluxo de informacdes e carga.

Além de infra-estrutura basica, fazem parte dos fatores de atracdo de demanda, os
fatores de incentivo, que sdo aqueles que véao incentivar e fornecer diferencial aos
aeroportos industriais. Fazem parte destes fatores os provedores logisticos, que
incentivam o estabelecimento das empresas de alta tecnologia em aeroportos
industriais, jA que fornecem servicos logisticos responsaveis por programar e
controlar o fluxo de materiais entre modais.

Para completar os fatores chaves do modelo fonte sdo apresentados na figura 4.3 os
fatores caracteristicos de demanda. Os fatores caracteristicos de demanda sdo os
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fatores que descrevem a demanda potencial do aeroporto. Assim, para que todos o0s
outros fatores encontrem o seu objetivo de desenvolvimento do aeroporto industrial,
a demanda deve obedecer algumas caracteristicas. Dentro dos fatores
caracteristicos de demanda estdo: “Empresas que produzem produtos de alta
tecnologia”, “Produtos que necessitam de componentes importados” e “produtos
voltados para exportagcdo ou com potencial crescimento de exportagcéo”.

Empresas que produzem produtos de alta tecnologia, como discutido no topico 2.2.1
deste estudo, sdo as empresas que necessitam do suporte fornecido por aeroportos
industriais. Estas empresas necessitam de entrega rapida, manter minimo estoque e
competem baseadas no tempo. E por sua vez, produtos de alta tecnologia sao
produtos de rapida entrega, que devido ao seu grande valor agregado, possuem
viavel transporte pelo meio aéreo. Em varios casos, este tipo de produto necessita
de componentes importados em sua fabricacdo. O estabelecimento em aeroporto
industrial pode contribuir neste sentido, jA que favorece rapido recebimento de
insumos e incentivos tributarios.

Algumas empresas de alta tecnologia importam grande parte dos componentes de
seus produtos, mas possuem um pequeno nivel de exportacdo. Nesta situacdo, os
custos de implementacdo e manutencdo no sistema se mostram altos perante os
beneficios advindos com este estabelecimento. Percebe-se assim que os produtos
fabricados em aeroportos industriais devem ser voltados a exportacdo para o
sucesso do empreendimento.

Os fatores caracteristicos de demanda descrevem aspectos que justificam a
necessidade do estabelecimento das empresas no aeroporto industrial, além de
identificarem aspectos que provavelmente representardo o sucesso da manutencao
daquelas empresas no aeroporto, como € o caso do nivel de exportacéo.

Todos os fatores do modelo primario estédo relacionados a demanda. Sendo que ao
fortalecer e gerar demanda, eles sustentam o desenvolvimento do aeroporto
industrial. Como visto na figura 4.3, o desenvolvimento do aeroporto industrial
fortalece o desenvolvimento econémico e tecnoldgico da regido em que ele se
localiza e este desenvolvimento realimenta o ciclo fortalecendo ainda mais o

aeroporto industrial. Assim o0 modelo primario/fonte de implementacdo e
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desenvolvimento de aeroporto industrial é concluido.

Todos os fatores do modelo primario foram identificados a partir de exemplos de
sucesso no mundo e do estudo de caso. S&o muitos os exemplos no mundo de
aeroportos industriais posicionados em regido com grande desenvolvimento
econdmico e tecnolégico, proximos a parques tecnolégicos e centros de pesquisa
(fatores geradores). Estes exemplos mostram que com o desenvolvimento de
multimodalidade (fator de infra-estrutura basica) nestes aeroportos, foi
desencadeado o crescimento de servicos de carga aérea de modo a estimular o
interesse de provedores logisticos (fator de incentivo), que se estabeleceram no
local. Apds este estabelecimento houve aumento da atracdo de empresas de alta
tecnologia para o aeroporto industrial e houve maior desenvolvimento do aeroporto.
Dentre estes exemplos esta o aeroporto Subic Bay nas Filipinas, o qual apos ter
desenvolvido a multimodalidade atraiu o provedor logistico Fedex para o aeroporto,
o que alavancou a demanda de empresas clientes para o local. Também o aeroporto
Alliance nos EUA, seguiu 0s mesmos passos, desenvolvendo multimodalidade que
atraiu Fedex, levou ao desenvolvimento do aeroporto e alavancou demanda para o
aeroporto industrial. O Aeroporto Ontéario na Califérnia também teve o mesmo
desenvolvimento, culminando com o crescimento dos servicos de transporte
expresso aéreo e estabelecimento do centro da UPS neste aeroporto.

O modelo primario tem conexdo com todos os outros cinco modelos que fazem parte
do EKD, da seguinte maneira: Os fatores de base fortalecerdo os modelos de metas
e regras. Os fatores geradores de demanda, os que atraem demanda e os de base
estabelecerdo as metas. E os fatores caracteristicos de demanda fardo parte das
regras no modelo EKD. Desta forma, o modelo primario sera expandido em cada um
dos outros modelos, o que sera apresentado a seguir. E importante ressaltar, que a
criagdo dos modelos do EKD é feita passo a passo. Para os trés primeiros modelos,
metas, atores e regras, a construgdo segue uma unificagdo dos trés, em que as
metas sdo objetivadas por atores e estdo diretamente relacionadas as regras. O
modelo de metas é complementado pelo modelo de atores e pelo modelo de regras.
JA os outros modelos: processos do negdécio e conceitual sao apresentados
separadamente. O que nd&o significa que estes modelos ndo possuam
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relacionamento com 0s outros.
Os modelos apresentados neste estudo foram validados a partir de entrevistas de

validacdo com pessoas envolvidas no projeto aeroporto industrial do AITN.

4.2.1 Modelo de Metas

O modelo de metas é utilizado neste estudo para descrever as metas ou objetivos a
serem alcancados para implementar e desenvolver aeroportos industriais.

Na figura 4.4, é apresentado tal modelo.

Para entender o modelo de metas € preciso descrevé-lo de baixo para cima. Ja que,
0S objetivos iniciais sdo apresentados na parte inferior do modelo. Quando estes
objetivos iniciais séo atingidos eles déo suporte a obtencdo dos objetivos superiores.
O objetivo inicial deste modelo, que representa o ponto de inicio na implementacéo
de aeroportos industriais, € a andlise de viabilidade ambiental e econémica. Esta
analise é feita de modo a identificar se 0 aeroporto em estudo possui viabilidade de
implementacdo de aeroporto industrial. E incluido nesta anélise o estudo da regi&o
proxima ao aeroporto verificando potencial tecnoldgico ou de crescimento em
tecnologia, capacidade do aeroporto, analisando aspectos de pistas de pouso e
decolagem, disponibilidade de espaco para implementacdo de empresas,
conectividade do aeroporto e potencial para melhorias. Analisa-se também impacto
ambiental de instalacdo de um aeroporto industrial, incluindo investigagdo em
relacdo a seguranca da area. Tem-se como base e regra para a analise de
viabilidade, a legislacdo aduaneira voltada ao estabelecimento de aeroportos
industriais. Se o pais do aeroporto analisado, ndo possuir legislacdo especifica que
trate o regime aduaneiro de aeroporto industrial, € necessaria a criagcdo desta lei,
uma vez que se trata de um regime de comeércio exterior que lida com isencéao de
imposto e por isso deve ser regulamentado, antes que se possa seguir com qualquer
outro objetivo apresentado no modelo. Neste ponto inicial leva-se em consideragéo
a verificacdo de potencial de desenvolvimento de todos os préximos pontos que se
seguem no modelo. O fato de se identificar a ndo viabilidade de instalacdo do
empreendimento “aeroporto industrial” no aeroporto alvo, significa que os proximos

objetivos mostrados no modelo provavelmente ndo tém chances de serem
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alcancados.
Se a partir da andlise de viabilidade econdmica e ambiental for concluido que o
desenvolvimento do aeroporto € viavel, o proximo objetivo que se segue é o
planejamento das etapas de implementacdo. Neste planejamento é feita uma
projecdo dos possiveis gastos de implementacdo, além de célculo de tempo
estimado e levantamento de formas estratégicas para aquisi¢do de investimentos. O
planejamento suporta outros dois objetivos de base: “Captacéo de investimentos” e
“Analise de Adequacdes e Melhorias da legislacdo”. A captacdo de investimentos é
um objetivo essencial ao estabelecimento de aeroportos industriais. Conforme o
planejado, deve-se alavancar formas de captar investimentos necessarios a
implementacdo. Seja através do estabelecimento de parcerias publico-privadas ou
apenas através de investimento publico. Além disso, analises de adequacdes e
melhorias da legislacdo devem ser feitas logo no inicio da implementacéo de forma a
potencializar a estrutura. E importante enfatizar que algumas melhorias da legislagéo
serdo verificadas provavelmente com o decorrer da implementacdo, tornando-se
assim, um processo de melhoria continua.
Estes dois objetivos juntos (captacdo de investimento e analise melhorias da
legislacdo) promoveréo investimentos e incentivos que serdo utilizados para atender
a outros objetivos, tais como:

1

Investimentos em tecnologia e educacéo, que promoverdo o desenvolvimento

cientifico e tecnoldgico da regiao.

2- Melhoria da Acessibilidade do aeroporto através do investimento em
multimodalidade.

3- Disponibilizar espaco suficiente no aeroporto para implementacéo.

4- Analise e estabelecimento de novas rotas internacionais no aeroporto

5- Melhoria do sistema de informacéo do aeroporto industrial

6- Reducao do custo de implementacao e incentivo a exportacéo

7- Implementacdo com menor impacto ambiental
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Investimento e incentivo em tecnologia e educacéo promoverdo o desenvolvimento
de parques tecnoldgicos e centros de pesquisa na regido, que fazem parte dos
fatores geradores de demanda, conduzindo ao desenvolvimento cientifico e
tecnoldgico.

Investir em multimodalidade representa melhorias nos meios de transporte rodoviario
e ferroviario de interligacdo com o aeroporto.

Ja o investimento em disponibilidade de espaco sera aplicado em instalacdes
adequadas dentro do aeroporto destinadas as empresas clientes, além de se investir
em tecnologia de armazenagem, como no caso do AITN em que se investiu em
automacdo da armazenagem por sistemas de trans-elevadores. Também é
necessario investir em melhorias de seguranca do aeroporto e em equipamentos
aeroportuarios de forma a atender companhias aéreas, proprietarias de aeronaves
cargueiras de grande porte. Sem falar em melhorias de pistas de pouso e
decolagem.

E o investimento voltado a melhoria do sistema de informacdo do aeroporto industrial
€ importante para promover interligacéo digital de informacdes entre o aeroporto, as
companhias Aéreas, as empresas locatarias do aeroporto industrial e o érgéo
governamental de fiscalizagdo. A gestdo de informacdes € um fator fundamental ao
sucesso de implementacdo de aeroportos industriais. Além de suportar a troca de
informacdes entre participantes, os sistemas de informacao séo fontes de dados de
demanda. Estas fontes de dados de demanda sdo utilizadas para a analise de
viabilidade econémica de novas rotas. Tal analise identificara a intensidade de
demanda para determinados locais, 0 que permitirA convencer companhias aéreas a
estabelecer novas rotas internacionais partindo e/ou chegando ao aeroporto.

O modelo representa o objetivo “adequacdes e melhorias na legislacdo” como
fortalecedor dos objetivos de “reducdo de custo de implementacdo”, “incentivo a
exportacdo” e “implementacdo com menor impacto ambiental”. Esta modelagem é
justificada pelo fato da legislacdo ser responsavel por estabelecer os incentivos
fiscais capazes de favorecer a exportacdo. Além disso, principalmente em
aeroportos geridos por 6rgdos governamentais, a legislacdo ditara regras para
gestao do aeroporto industria.
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O desenvolvimento cientifico e tecnolégico juntamente com a melhoria da
acessibilidade do aeroporto e multimodalidade, a disponibilidade de espaco
suficiente no aeroporto, o estabelecimento de novas rotas internacionais, 0
desenvolvimento do sistema de informacao, a reducéo de custo de implementacéao,
0 incentivo a exportacdo e a implementagcdo com menor impacto ambiental s&o
responsaveis pelo suporte simultdneo aos objetivos: “Agilidade logistica” e “geracao
e crescimento da demanda do aeroporto industrial”.

AplOs a geracdo e crescimento da demanda € possivel alcancar o objetivo de
instalacdo de empresas no aeroporto industrial. Com a instalacdo de grande
quantidade de empresas no aeroporto, a captacdo de provedores logisticos para
atuacdo como intermediadores do processo de planejamento e de trocas de
informacbes e materiais entre fornecedores, empresas e expedidores, torna-se
necesséario para o desenvolvimento do sistema. Todos estes objetivos, até entdo
alcancados, fortalecem o modelo de aeroporto industrial e geram ganhos para todas
as partes envolvidas. Assim a empresa locataria adquire vantagem competitiva. A
sociedade e o governo ganham em geracdo de emprego e renda. A regido se
desenvolve e o aeroporto é fortalecido, atraindo mais empresas. Tudo isso levando

ao desenvolvimento econémico e tecnoldgico do pais.

4.2.2 Modelo de Atores e Recursos

O modelo de atores e recursos define os tipos de atores e recursos envolvidos nas
atividades de um aeroporto industrial. Este modelo descreve como os diferentes
atores e recursos estdo relacionados um com o outro e como estao relacionados
com as metas do modelo de metas, regras (do modelo de regras) e processos do
modelo de processo.

Neste trabalho, o modelo de atores e recursos é exibido junto com os modelos de
metas e regras da figura 4.4. O modelo de processos do negdcio, figura 4.6, também
€ apresentado conjuntamente com 0s atores e recursos necessarios.

A discusséao a respeito de cada aspecto deste modelo seréa feita conjuntamente com

0 modelo de regras para facilitar o entendimento.
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4.2.3 Modelo de Regras

Segundo Bubenko et al (2001), o modelo de regras é usado para definir e manter
explicitamente formuladas as regras do negdécio, que devem ser consistentes com 0
modelo de metas. As regras podem ser vistas como operacionalizacdes ou limites de
metas.

Neste estudo, os modelos de metas, regras e atores sdo apresentados em um
mesmo modelo exibido nas figuras 4.4 e 4.5, de modo a facilitar a visualizacdo de
suas complementacdes.

A andlise de viabilidade ambiental e econémica € um objetivo desejado e alcancado
pelo governo junto com o aeroporto. Possui como regras: lei ambiental, legislacao
aduaneira, dados de capacidade do aeroporto e caracteristicas da regidao. Conforme
exemplos de sucesso mundiais, aeroportos estabelecidos em regibes de grande
desenvolvimento econdémico e tecnoldgico ou com potencial de crescimento nestes
setores, sdo regibes de provavel sucesso em implementacdo de aeroportos
industriais. E aeroportos com capacidade em termos de pistas de pouso e
decolagem, espaco disponivel no aeroporto, existéncia de voos internacionais ou
com potencial para desenvolvimento destas capacidades sdo aeroportos que
provavelmente sustentardo com sucesso o empreendimento aeroporto industrial.

A andlise de viabilidade econdmica e ambiental suporta o planejamento das etapas
de implementacdo, que também possui como regras a legislacdo aduaneira de
aeroportos industriais e a legislacdo ambiental. O planejamento gera os outros dois
objetivos: Captacdo de investimentos, que pode ser a partir de parcerias publico-
privadas, que neste caso seguem regras de parceria estabelecidas em contratos; e a
analise de adequacdes e melhorias da legislagdo, que tem como regras as
legislacdes pertinentes.

Em andlise de adequacdes e melhorias da legislacdo feita por o6rgaos
governamentais, levam-se em consideracdo: Leis de incentivo fiscal, lei de incentivo
a Ciéncia e Tecnologia e legislacdo aduaneira de aeroporto industrial. Desta forma,
todas as leis relacionadas a gestdo do aeroporto industria e a promocgdo do
desenvolvimento cientifico e tecnolégico devem ser analisadas, discutidas e, se

possivel, aprimoradas de modo a atender o estabelecimento e manutencdo de
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sucesso do modelo de aeroporto industrial.

A captacdo de investimento e incentivos é um objetivo buscado por governo,
empresa e aeroporto. Os investimentos e incentivos captados séo direcionados a
promocao do desenvolvimento cientifico e tecnoldgico. O desenvolvimento cientifico
e tecnoldgico é um objetivo de empresas e do governo, € possui como norma as leis
de incentivo a ciéncia e tecnologia.

Investimento e incentivo também sao direcionados a melhoria da acessibilidade do
aeroporto atravées de multimodalidade. Aeroporto e governo buscam a
multimodalidade, que apresenta como restricdo ou regra, a legislagdo ambiental,
uma vez que é necessario que se respeitem regras ambientais para a realizacédo de
expansao multimodal.

Disponibilizar espaco suficiente para implementacdo de aeroporto industrial € outro
objetivo do aeroporto, que possui como regras, 0 respeito as normas da legislacao
aduaneira que legisla sobre o modelo de aeroporto industrial.

Investimento captado também € aplicado em melhorias do sistema de informacéo do
aeroporto industrial, de modo a facilitar e aprimorar analise de demanda e o
gerenciamento de informagfes. Tais melhorias podem ser feitas obedecendo as
regras basicas estabelecidas em legislacdo voltada as especificacdes do sistema de
controle, armazenagem e gerenciamento das informag¢des do aeroporto industria.

O aeroporto e a companhia aérea sdo 0s responsaveis por analisar a viabilidade
econdbmica de novas rotas. Para isso eles levam em consideracdo dados de
exportacao e importagdo de carga com origem/ destino no aeroporto. As rotas por
vbos indiretos devem ser vislumbradas nesta andlise, de modo a identificar
intensidade da demanda por transporte de/para o aeroporto passando por outros
aeroportos. Analisando a necessidade de estabelecimento de novas rotas
internacionais.

A intensidade de demanda por rotas internacionais pode atrair companhias aéreas
para o aeroporto, o que € importante para ampliar e fortalecer o estabelecimento do
aeroporto industrial. Existem também outras formas de atracdo de companhias
aéreas, como o oferecimento de promocdo em servigos, combustiveis de avido e

presenca de centro de manutencéo no aeroporto.
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Seguindo o modelo apresentado na figura 4.4 tem-se o objetivo de reducéo de custo
de implementacdo que é fortalecido pelo objetivo de melhorias na legislacdo e
captacdo de investimento. Neste ponto, as regras estabelecidas sdo especificadas
em legislacdo aduaneira, regras de estabelecimento do software de controle e
armazenagem.

E importante destacar, que para a implementacdo de aeroportos industriais existem
dois tipos de custos relacionados. Tem-se o custo atribuido ao aeroporto, que € o
custo de promocdo de toda a infra-estrutura basica necessaria a instalacdo de
empresas no espacgo destinado ao aeroporto industrial. Incluem-se neste custo,
todos os custos de estruturagcdo do aeroporto de forma a molda-lo para uma
implementacdo de sucesso, como custos de implantacdo ou melhoria de
multimodalidade, sistema de informacé&o, estrutura de galpdes para estabelecimento
das empresas. Estes custos serdo pagos ndo somente pelo aeroporto como também
pelo governo em parceria com empresas. Tém-se também os custos das empresas
que se estabelecem no aeroporto. O estudo de caso mostrou que 0s custos de
empresa estabelecida em aeroportos industriais sdo: custos de armazenagem, custo
de aluguel da area, custos relacionados ao sistema de informag&o, que inclui a
adaptacao do sistema integrado de gestdo da empresa ao sistema de controle do
aeroporto, além de manutencao deste software de controle.

Estes sdo custos necessarios, mas que podem ser reduzidos a partir de
negociacdes e parcerias, reformulacdes de leis, diminuicdo do excesso de controle
alfandegario e estruturagdo estratégica.

Andlises de adequacdes da legislacdo permitem também que o objetivo do governo
e do aeroporto de incentivar a exportacdo possa ser alcancado. O incentivo a
exportacdo possui como regras as leis de incentivo fiscal, lei de incentivo a Ciéncia
Tecnologia e legislacdo aduaneira.

Para completar os objetivos, que juntos estabelecem a geragao e crescimento da
demanda de aeroportos industriais tem-se o objetivo de implementacdo com menor
impacto ambiental. E um objetivo dos aeroportos necessario para que sejam
atendidas as regras definidas em legislacdo ambiental, e para alcancar o apoio da
sociedade.
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A geracgdo e o crescimento da demanda do aeroporto industria alcangados a partir
dos objetivos mostrados na figura 4.4 (desenvolvimento cientifico e tecnoldgico,
melhoria da acessibilidade do aeroporto, etc), e 0 objetivo de agilidade logistica,
favorecem o interesse no aeroporto industrial por empresas potenciais clientes.
Antes de decidir por se instalar no aeroporto, a empresa deve analisar a legislacdo e
analisar a viabilidade de seu estabelecimento no Aeroporto.

Analisar a viabilidade de estabelecimento no aeroporto significa fazer um célculo de
modo a identificar se o beneficio que a empresa adquire com isencédo de imposto &
maior ou igual ao que é gasto dentro do aeroporto industrial (aluguel da area + custo
software de controle + armazenagem e outros). Este calculo deve ser analisado
conjuntamente com a comparacdo dos dados de tempo gasto em transporte e
desembaraco dentro e fora do aeroporto industrial.

A analise ser& no sentido de verificar se os beneficios advindos do estabelecimento
no regime, beneficios como: isencdo de impostos e reducdo do tempo de
desembaraco e transporte da carga, sdo compensatorios frente ao custo de
implementacdo e manutencdo no regime. O que depende da frequéncia de
exportacdo e importacdo da empresa instalada no aeroporto. Desta forma, é
importante que entre na andlise de viabilidade, a projecdo de exportacdo e
importacdo da empresa para o futuro.

Se 0 estabelecimento da empresa for viavel e ela se instalar no aeroporto industrial,
ao se estabelecer deve seguir regras de contrato entre empresa e aeroporto.

A instalacdo da empresa no aeroporto gera o fortalecimento do aeroporto industrial,
que tras ganhos para todos o0s envolvidos, empresa, aeroporto, governo e

sociedade, e gera o desenvolvimento econdmico e tecnologico do pais.

4.2.4 Modelo de Processo do negdcio

O modelo de processos objetiva analisar os processos e fluxos de informacéao e
material no empreendimento. Neste estudo o modelo de processo é apresentado
para descrever o fluxo de carga no aeroporto industrial.

O modelo de Processo do negécio é apresentado na figura 4.6.

108



Para o desenho do modelo foi feita adaptacdo do EKD, de forma a incluir outras
formas de diagrama para designar aquelas logicas que o EKD nao contempla. Por
exemplo, o EKD ndo apresenta uma estrutura para demonstrar esquematicamente
pontos de decisdo no modelo, por isso esta ferramenta de modelagem foi adaptada.
Este modelo nao foi generalizado e, portanto retrata o desenho do fluxo de
iImportagao e exportacdo no aeroporto industrial do caso AITN. Por isso n&do foram
apresentados no modelo os provedores logisticos, ja que, o AITN ainda ndo possui
atuacao deste tipo de empresa.

O fluxo apresentado na figura 4.6 apresenta varios pontos a serem melhorados, que
nao foram desenhados, ja que o modelo nédo foi generalizado.

Um dos pontos de melhoria esta relacionado a cobranca do servico de
armazenagem de insumos e de produtos acabados no aeroporto industrial. A partir
do fluxo percebe-se que a cobranca é feita em dois pontos diferentes do processo e
inclusive os valores destas cobrancas sdo diferenciados. Para um fluxo agil, a
cobranca deveria ser feita apenas uma vez no final do processo, quando a
mercadoria sai efetivamente do entreposto.

Outro ponto de melhoria diz respeito aos canais de julgamento do tipo de
fiscalizagcdo no desembaraco da carga a ser exportada. No fluxo sdo apresentados
trés canais de desembaraco da carga a ser exportada pela empresa estabelecida no
aeroporto industrial (canais: verde, laranja e vermelho). Neste caso, como o
exportador e a carga estdo sendo acompanhados pela receita federal desde o inicio
do processo, 0 Unico canal estabelecido para fiscalizagdo deveria ser apenas o
canal verde, de forma a agilizar o processo e evitar fiscalizacfes desnecessarias.
Resumidamente o modelo de processo representado na figura 4.6 apresenta o fluxo
da carga no aeroporto industrial, desde o estabelecimento da empresa no aeroporto,
passando pela importacdo de insumo de producdo com isencao de imposto,
passando pela producdo, até a exportagdo do produto. Os insumos importados
podem ser utilizados em producdo, ou podem ser exportados, ou nacionalizados
sem sofrer processo industrial. Quando os insumos importados sdo industrializados
no aeroporto industrial, o produto gerado pode ser exportado ou nacionalizado,
sendo que neste Ultimo caso, a empresa estabelecida no aeroporto industrial perde
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o0 beneficio de isencdo dos impostos incidentes sobre os insumos utilizados na
producdo daquele produto.

O modelo nao foi generalizado porque nao foi possivel adquirir bases favoraveis a
conducdo de estudos detalhados relacionados ao fluxo de processo aduaneiro em

aeroportos industriais de sucesso ho mundo.

4.2.5 Modelo Conceitual

O modelo conceitual é utilizado para definir elementos e fenbmenos que aparecem
em outros modelos do EKD. Para Bubenko et al (2001) a principal proposta deste
modelo é servir como um dicionario para "coisas” e “fenébmenos” incluidos nos outros
modelos.

O modelo conceitual de aeroporto industrial € apresentado na figura 4.7 e inclui
todos os principais conceitos envolvidos na implementacdo e desenvolvimento de
aeroportos industriais.

O modelo conceitual possui uma notagao propria da ferramenta de modelagem EKD
e, conforme Bubenko et al (2001), possui 0s seguintes componentes: Conceito e
atributos. O conceito € algo que pertence ao dominio de interesse e aplicacao,
aquilo que se quer caracterizar e definir usando relacionamentos com outros
conceitos. E representado no modelo por retangulos. Atributos sdo as propriedades
do conceito. S&o exemplos de atributos do aeroporto: capacidade, tamanho de pista
de pouso e decolagem, localizacdo e outros. Na figura 15 ndo foram representados
os atributos de modo a simplificar o modelo.

Os conceitos estao relacionados entre si através de relacionamentos semanticos,
que podem ser: relacionamentos binarios, relacionamentos de especializacéo/
generalizacao e de agregacao.

O relacionamento binario, segundo Bubenko et al (2001), € um relacionamento
semantico entre dois conceitos. As semanticas do relacionamento sao definidas pelo
modelador ao nomea-los. Os relacionamentos binarios sao bidirecionais. Para cada
direcdo pode ser dado um nome, preferencialmente na forma de um verbo. Por
exemplo, na figura 4.7 o conceito “gestor do aeroporto” tem um relacionamento

binario com o conceito “aeroporto”. O gestor gerencia 0 aeroporto e 0 aeroporto é
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gerenciado pelo gestor. Observe também que existe a notacdo de cardinalidade no
modelo, deste modo, ainda no caso do aeroporto e do gestor, um aeroporto &
gerenciado por um Unico gestor e 0 gestor gerencia um ou Varios aeroportos.

O relacionamento generalizacdo/especializacdo lida com conceito genérico e
conceito especifico. Para o modelo apresentado, servicos de aeroportos é um
conceito genérico e servicos aeronauticos e servicos nao-aeronauticos sao
especializacbes de servicos de aeroporto. A propriedade mais significativa deste tipo
de relacionamento € a heranca. Tudo que é verdade para 0 conceito genérico &
também verdade para o conceito especifico. Tem-se também a diferenciacdo entre
generalizacdo total e parcial. Generalizagdo total (representada por um circulo)
significa que todos os possiveis conceitos especificos daquele conceito genérico
foram representados no modelo. E generalizacdo parcial (representada por uma
circunferéncia) é quando nem todos os conceitos especificos foram representados.
Por exemplo, para os servicos de aeroportos, todas as possiveis especializacdes
sdo apresentadas (servicos ndo-aeronauticos e servicos aeronauticos), por isso é
uma generalizacao total.

O ultimo relacionamento que faz parte do modelo conceitual é o relacionamento de
agregacdo. Conforme Bubenko et al (2001), o conceito agregado é uma montagem
de partes e as partes sdo componentes do agregado. O servigo aeronautico é uma
agregacdo dos servicos: paletizacdo/ despaletizacdo, terminal de passageiro e
terminal de carga, estrutura para pouso e decolagem, combustivel de aviacdo, carga
/ descarga e armazenagem. Assim estes servigcos sdo complementares e sao partes
do servigo aeronautico.

Para representar o modelo conceitual relativo a implementacdo e desenvolvimento
de aeroportos industriais, foi preciso utilizar dois diagramas, como visto nas figuras
4.7 e 4.8.

Na figura 4.7, o modelo conceitual mostra que o gestor do aeroporto pode ser uma
empresa privada, uma parceria publico-privada, uma autoridade aeroportuaria
subcontratada ou o governo. No caso brasileiro o gestor do aeroporto € uma

empresa publica.
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Seguindo o modelo (fig. 4.7), o gestor do aeroporto gerencia aeroportos que sao
fiscalizados por um 6rgao publico, que os fiscaliza de acordo com leis estabelecidas
pelo governo do pais no qual eles se localizam. Os aeroportos podem prestar
servigos aeronauticos e ndo-aeronauticos. Os servicos aeronauticos sdo prestados
principalmente para as companhias aéreas, as quais tém como clientes passageiros
e empresas importadoras e exportadoras. Estas empresas importadoras e
exportadoras produzem produtos que podem ser vendidos para paises do exterior e
para o mercado interno. E os paises do exterior podem vender insumos de producao
para estas empresas, que utilizam estes insumos para produzir seus produtos.
Insumos podem ser comprados também do mercado interno.

Fazem parte dos servigcos ndo-aeronauticos aqueles servicos como o0s prestados em
aeroportos industriais e GTPs, e o0s servicos de lojas, restaurantes, cafés,
estacionamento e outros servigos comerciais como estes, que sao prestados para o
publico em geral. Aeroportos industriais fornecem estrutura para armazenagem de
produtos e componentes, e para a industrializacdo, que séo servicos prestados as
empresas importadoras e exportadoras, que importam insumos de produgao e
exportam seus produtos. Para operacionalizar a “estrutura para industria” tem-se a
atuacdo dos provedores logisticos. Os provedores logisticos, na verdade, atuam
como elo de ligacdo entre a empresa produtora de bens instalada no aeroporto
industrial e os diferentes modais de transporte, planejando, interfaceando e
otimizando o processo de transporte da carga, atendimento da demanda e gestéao de
estoque. No caso do AITN, percebe-se que nestas fases iniciais de
desenvolvimento, a prépria Infraero pode operacionalizar o aeroporto industrial, no
entanto, quando tal projeto se desenvolver e muitas empresas estiverem
estabelecidas no local, serd necesséria a atuacao de provedores logisticos, de modo
que o empreendimento consiga crescer e progredir, avangando novas etapas de
desenvolvimento. Por isso que no modelo conceitual a cardinalidade utilizada no
relacionamento entre “estrutura para industria” e “provedor logistico” é de 0:M, ja que
0 provedor logistico operacionaliza zero ou varias estruturas para industria. “Zero”

(0) porque em fase inicial de implementacéo, a atuagdo de provedores logisticos nao
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€ obrigatoriamente necessaria. E “varias” (M) porque um mesmo provedor logistico
pode operacionalizar mais de uma estrutura para industria, quando atua em
diferentes aeroportos industriais. E a estrutura para industria € operacionalizada por
zero ou varios provedores logisticos. Em aeroportos industriais com varias empresas
instaladas, pode ser que haja campo de atuacdo para mais de um provedor logistico.
A estrutura para industria diz respeito ao espaco e infra-estrutura industrial
reservados as empresas dentro do aeroporto industrial.

Os servicos de aeroportos sdo fortalecidos por transportes complementares, que
sdo: transporte rodoviario, ferroviario e maritimo. Representando assim a
importancia do fortalecimento do aeroporto a partir da multimodalidade.

As aerotropolis representam uma evolucdo dos aeroportos, por isso, para manter a
esséncia do modelo, tal conceito foi representado separadamente, como visto na
figura 4.8. As aerotropolis sdo formadas pela estrutura de aeroportos com o0s
servigcos aeronauticos e ndo-aeronauticos, incluindo a estrutura de aeroportos
industriais com centros industriais. Além da estrutura dos aeroportos, as aerotropolis
apresentam também o desenvolvimento do entorno, que inclui centros de negadcio,

hotéis, entretenimento, centros de lazer e parque de pesquisa tecnoldgica.
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5. CONCLUSAO

Flexibilidade e velocidade sdo algumas das principais contribuicbes dos aeroportos

industriais as empresas estabelecidas em sua estrutura.  Desenvolvimento
econdbmico e tecnolégico e geracdo de emprego sdo 0s principais ganhos
proporcionados a sociedade, governo, aeroporto e pais, por este tipo de
implementacdo em aeroporto.

Implementar um modelo de aeroporto industrial requer algumas peculiaridades, que
neste estudo puderam ser relatadas e documentadas a partir dos modelos
desenvolvidos com a utilizacdo da ferramenta de modelagem empresarial EKD.

A contribuicdo do estudo de caso foi fundamental ao desenvolvimento de tal
modelagem, permitindo a visualizacdo de algumas caracteristicas e fatos que
puderam ser utilizados e generalizados nos modelos.

Por influéncia do estudo de caso e devido ao fato da grande maioria de aeroportos
mundiais serem administrados por érgaos publicos, os modelos construidos com a
utilizacdo do EKD foram estruturados em cima de aeroportos deste estilo. Nada
impede de que os modelos sejam utilizados em implementacdes e desenvolvimentos
de aeroportos privados ou aeroportos gerenciados por parceria publico-privada, no
entanto, nestes casos algumas alteracbes devem ser feitas nas interpretacdes do
modelo. J& que o modelo de aeroporto industrial requer grande investimento de
longo prazo, além de atuacdo direta do governo em varios aspectos, devido
principalmente ao fator de base “Legislacdo”. O que gerarq desafios extras a
aeroportos gerenciados por empresa privada, por exemplo.

Em relacdo ao desenvolvimento de aeroportos industriais, os modelos de metas,
atores e regras (figura 4.4) foram estruturados de modo a descrever 0s objetivos
vislumbrados desde o inicio da implementacdo até o desenvolvimento econdmico e
tecnolégico do pais. Tal desenvolvimento, quando alcancado, passa a ser o
alimentador do sistema, fortalecendo ainda mais o desempenho do aeroporto
industrial. Desta forma, o grau de desenvolvimento tecnoldgico e econémico da
regido em que se encontra o aeroporto industrial pode ser utilizado como indicador
de desempenho do sistema.

Os modelos apresentados neste estudo ndao sédo separados em fases de
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implementacdo e desenvolvimento de aeroportos industriais. Nao é feita distincao
explicita de fase inicial de implementacdo, fase intermediaria e fase madura. Na
verdade, ndo foi necessario que os modelos fossem implementados desta forma
porque a sua propria estrutura consegue suportar tal analise de fases de
implementagdo. Assim para uma situacdo em que o modelo é inteiramente novo, as
regras e 0s objetivos de implementacéo do sistema partem do mesmo ponto inicial,
do qual parte uma outra situacdo em que, por exemplo, se esta em fase
intermediaria. A diferenca é que neste ultimo caso, o modelo sera utilizado como
andlise e identificacdo de possiveis pontos de melhoria. Enquanto que para o
primeiro caso, o modelo serd utilizado de forma a planejar e estruturar fatores
necessarios ao cumprimento de cada objetivo.

Foi possivel contemplar nos modelos a necessidade de captacdo de provedores
logisticos, importante fator estratégico de implementacdo, em fases mais avancadas
do “empreendimento”.

Os provedores logisticos atendem o aeroporto atraveés da prestacdo de servi¢cos a
clientes dos aeroportos industriais, como visto na figura 2.6. Como seus clientes
precisam dos servi¢os fornecidos por provedores logisticos, os aeroportos industriais
necessitam atrair este tipo de empresa. No caso do AITN, foi adotada a estratégia de
inicialmente, a propria INFRAERO gerenciar a zona de livre neg6cio ou a zona de
entreposto aduaneiro, de forma a controlar e interfacear todas as operacdes nesta
area, envolvendo receita federal, empresa locataria e seus fornecedores e clientes.
Este trabalho conclui que esta estratégia é importante em fase inicial de
implementacdo de aeroporto industrial. No entanto, com o desenvolvimento deste
empreendimento e com o aumento de empresas estabelecidas no aeroporto
indUstria, a atuacdo de provedores logisticos € necessaria. Portanto, em fases mais
avancadas do desenvolvimento do regime, deve-se estabelecer uma estratégia, que
incentive a atuacdo dos provedores no aeroporto, uma vez que as empresas
locatarias precisam de servicos logisticos especializados de programacao e interface
entre 0s modais, servicos estes que nao fazem parte da expertise da INFRAERO,
gue deve assim terceiriza-los aos provedores logisticos.

Nem a legislacdo brasileira e nem a bibliografia pesquisada especificam
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explicitamente que as empresas de produtos de alto valor agregado, potenciais
clientes de aeroportos industriais, devem possuir um determinado nivel de
exportacdo para que sejam estabelecidas com sucesso no aeroporto industrial. No
entanto, o caso pratico de implementacdo de aeroportos industriais, mostra que se a
empresa nao possui um determinado nivel de exportacdo e nem ao menos possuli
um planejamento de aumento de exportacdes, a sua implementacdo em aeroportos
industriais tende ao fracasso. Isto ocorre porque ao se implementar em aeroportos
industriais, o interesse da empresa é voltado ao transporte de longa distancia com
agilidade, além de obtencdo de incentivos fiscais. Quando a empresa importa muito
e exporta pouco, ao utilizar os componentes importados para fabricar produtos que
nao serdo exportados, esta empresa perde os beneficios fiscais concedidos na
importacdo. Além disso, quando o nivel de exportacdo € baixo, o custo de
manutencao no regime de aeroporto industrial, que inclui custo relacionado a licenca
do software de controle do entreposto, armazenagem, aluguel da area, funcionarios
e outros, passa a ser muito elevado perante os beneficios e ndo compensataorio.
Entdo, mesmo néo tendo descricdo explicita na bibliografia e nem na legislacéo, fica
claro que o modelo de aeroporto industrial € voltado a empresas que importam e
exportam em um determinado volume, ou que tenham potencial para atingir este
volume de importacdo e exportacdo. Empresas que ndo atendam a este requisito
nao fazem parte do foco do modelo aeroporto industria.

A partir do desenvolvimento desta pesquisa verificou-se que o estudo de viabilidade
feito por empresas que queiram se instalar em aeroportos industriais € ponto chave
ao sucesso da implementacdo, uma vez que estas empresas irdo robustecer o
modelo. Quando uma empresa que nao possui perfil para implementacdo em
aeroporto industrial se estabelece no aeroporto, esta empresa nao progride em seu
desenvolvimento e logo abandona o local, o que ndo agrega valor algum ao modelo
e enfraquece sua estrutura.

O modelo de metas e regras apresentado neste trabalho se inicia a partir da analise
de viabilidade ambiental e econémica. O estudo de viabilidade econdmico/ ambiental
visa analisar caracteristicas basicas que um aeroporto e sua vizinhanga devem ter

para que o modelo de aeroporto industrial possa ser desenvolvido e possa almejar 0
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sucesso futuro. Na andlise de viabilidade ndo é necessario que a regido analisada e
o aeroporto tenham necessariamente todas as caracteristicas basicas ja
desenvolvidas e totalmente satisfatérias. E necessario sim que se tenha, pelo
menos, potencial de desenvolvimento destas caracteristicas para que seja viavel a
implementacgéao.

Ao tentar aplicar o modelo proposto para andlise do estudo de caso AITN, pode-se
chegar as seguintes conclusdes:

A captacdo de investimento e incentivos pode ser fortalecida a partir do
estabelecimento de parcerias publico-privadas. Até o0 momento nenhuma parceria
publico-privada foi estabelecida no AITN, apesar de, segundo entrevistas, algumas
empresas ja terem demonstrado interesse. Neste sentido o que falta é a
alavancagem de estratégia para a promocao de parcerias de forma que ambas as
partes participantes sejam beneficiadas. A captacdo de maior investimento
proporcionard melhoria da acessibilidade e multimodalidade do AITN, que hoje,
apesar de ja ter melhorado significativamente, ainda tem muito que melhorar,
principalmente em relacéo ao estabelecimento de ferrovia e metro.

Em relacdo a andlise de adequacbes e melhorias da legislacdo brasileira de
entreposto aduaneiro, algumas revisbes ja foram feitas, que, entretanto,
provavelmente ndo sao suficientes. Por isso é que se trata de um empreendimento
de melhoria continua, em que aprimoramentos s&o feitos continuamente. E
necessario enfatizar, que em varios paises onde o modelo de aeroporto industrial
apresenta sucesso, a legislacdo que regulamenta o regime € bem menos rigorosa
que a legislacdo brasileira. Apresentando um modelo construido na base da
confiangca em empresas clientes do aeroporto industria. Desta forma, nestes paises
a legislacéo de controle é flexivel e o sistema de punicao € rigoroso. O que conduz a
um bom equilibrio. Nestes paises, quando uma empresa age desonestamente ela é
punida aos rigores da lei, 0 que explica o baixo nivel de desobediéncia a lei e alto
nivel de confianca, que gera flexibilidade e agilidade do fluxo no aeroporto. No
Brasil, a rigidez das regras estabelecidas na legislacdo e a fragil punicdo aos
infratores geram burocracia, que desestimula o estabelecimento das empresas,

conduz a um lento desenvolvimento do sistema e a perda de agilidade logistica.

120



E neste ponto, que entendemos que a deficiéncia em objetivos “da base” como
“Estabelecimento de Parcerias Publico-Privada” e “Andlise de Adequacdes/
Melhorias da legislacdo”, que geram investimento e incentivo para o0 aeroporto,
possivelmente pode estar prejudicando a alavancagem do sistema de aeroporto
industrial no AITN.

Em relacdo ao desenvolvimento cientifico e tecnologico, o caso brasileiro ainda
possui um longo caminho de desenvolvimento, apesar de ja ter progredido a partir
da lei de incentivo a ciéncia e tecnologia e de investimento e incentivo a
estabelecimento de parque tecnoldgico.

A disponibilidade de espaco suficiente para o aeroporto industria ndo € problema
para o caso AITN, que possui grande area disponivel destinada a este fim, como
visto no documento da Infraero de implantacéo final do aeroporto industrial no AITN,
no anexo 3.

O estabelecimento de novas rotas internacionais no AITN € um fator que necessita
de atencdo especial dos dirigentes do projeto aeroporto industrial, para atracao de
companhias aéreas. Hoje o0 aeroporto possui apenas 3 Vv00S cargueiros
internacionais semanais e algumas possibilidades de estabelecimento de outras
rotas. Este é um ponto de fundamental melhoria do caso estudado. Para melhoria
deste aspecto sugere-se que seja estabelecido um plano envolvendo varias acoes
de estimulo as empresas aéreas, como: reducdo de contribuicdes e impostos pagos
por companhias aéreas; atratividade de voos internacionais de passageiro (vbos de
passageiros também podem transportar cargas, em pequena quantidade), seja a
partir da promoc¢ao do turismo regional ou do turismo de negdcio; redugdo das tarifas
de servico do aeroporto.

Em relacdo ao sistema de informacéo do aeroporto industrial em Confins, melhorias
devem ser feitas na interface com o usuério e na sua operacionalizagéo.

A implementacdo com menor impacto ambiental e o incentivo a exportacdo séo
objetivos, a primeira vista, atingidos pelo AITN, uma vez que o projeto ja tem licenca
ambiental e proporciona incentivos fiscais as empresas instaladas no regime.

A reducdo de custo de implementacdo € um objetivo que deve ser vislumbrado
continuamente pelo gestor do aeroporto. Desta forma, a Infraero deve rever tarifas
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de armazenagem, custos com software de controle e outros custos envolvidos, o que
podera otimizar o processo de implementacdo e manutengcdo da empresa no regime.
Somente a partir da estruturacédo de todos estes aspectos citados, a implementacéo
do aeroporto industrial no AITN efetivamente gerara agilidade logistica as empresas
clientes, crescimento da demanda e por fim o fortalecimento de toda a estrutura.

Um fato positivo da implementacdo do primeiro aeroporto industrial brasileiro € que
primeiramente utilizou-se o projeto piloto como forma de visualizagdes de melhorias
para as proximas etapas do projeto. O que foi fundamental para todos os avancos ja
alcancados no AITN.

Em relacdo ao desenvolvimento da pesquisa, o estudo da literatura e as premissas
inferidas contribuiram como base na conducédo da coleta e andlise de dados do
estudo de caso. As premissas incentivaram a procura de evidéncias relevantes
relacionadas a cada uma. Em relacédo as premissas pode-se afirmar que:

A limitacdo de espaco reservado as empresas dentro de alguns aeroportos
brasileiros e a impossibilidade de ampliacdo, € verdade para aeroportos como
Viracopos em Campinas. No caso do AITN este fato ndo é problema.

Como visto neste trabalho, as normas da legislacdo brasileira em relagcdo a
aeroportos industriais realmente afetam diretamente no interesse em instalacao de
empresas no Aeroporto. Assim como afetam toda a estrutura do regime de aeroporto
industrial.

A premissa de que, o alto custo de implementacdo no regime de aeroportos
industriais gera o desinteresse das empresas em implementacdo em aeroportos
brasileiros, é verdade até certo ponto. Esta proposi¢cdo vale para empresas de
pequeno porte, que geralmente possuem baixo nivel de exportacdo, para as quais
0s custos de implementacdo e manutencdo no regime se tornam altos frente aos
beneficios adquiridos com a implementagdo. Para estas empresas outros regimes
aduaneiros que oferecem incentivos tributarios semelhantes aos oferecidos por
aeroportos industriais também nédo sao proprios as suas caracteristicas. Como € o
caso do RECOF e Linha Azul, que sdo voltados para empresas de grande porte,
multinacionais. E o Drawback, que ndo atende empresas com baixo nivel de

exportacdo. Para empresas de grande porte, com grande fluxo de exportagcao, esta
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premissa ndo vale, jA& que nestas empresas 0 custo de implementacdo e
manutenc¢do no regime de aeroporto industria pode ser considerado compensatorio
frente ao beneficio gerado, devido ao seu grande volume de exportacédo. Para estas
empresas de grande porte, outros regimes aduaneiros (RECOF, Linha Azul e
Drawback) podem oferecer beneficios semelhantes aos oferecidos pelo aeroporto
industrial, mas a partir destes regimes ndo se ganha a agilidade logistica
proporcionada por este Udltimo. E importante ressaltar que pode acontecer de
grandes empresas importadoras e exportadoras preferirem se instalar proximo ao
aeroporto e adquirir incentivos fiscais a partir destes outros regimes aduaneiros ao
invés de se instalar no aeroporto industrial. Sdo casos onde provavelmente existe
outro fator de desestimulo atuando, como por exemplo, a falta de espaco para
instalacdo e expansdao futura dentro do aeroporto industrial. O que néo € o caso do
AITN.

O desenvolvimento cientifico-tecnolégico e parques industriais voltados a exportacéo
sao efetivamente fatores que influenciam positivamente no surgimento de aeroportos
industriais. Como declarado em uma das premissas.

E a premissa de que aeroportos industriais contribuem para o desenvolvimento
econdmico da regido em que se localizam também é uma proposi¢cdo devidamente

comprovada principalmente a partir de exemplos de sucesso em todo o mundo.
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6. RECOMENDACOES E TRABALHOS FUTUROS

Como dito anteriormente, a analise de viabilidade de instalacdo da empresa no

aeroporto industrial € um fator muito importante ao sucesso do modelo. Desta forma,
em estudo futuro é interessante que seja feito um calculo, para o caso brasileiro, do
custo previsto para instalacdo de uma empresa no aeroporto, de modo a comparar
este custo ao beneficio adquirido em quantidade monetaria a partir da isencao de
impostos. Obtendo uma faixa de quantidade de exportacdo e importacdo que a
empresa deve atingir para que a implementacdo seja viavel. Para este calculo
métodos de engenharia econdémica podem ser utilizados. E importante ressaltar, que
além dos custos existem outras variaveis envolvidas nesta analise, como: o tempo
economizado no desembaraco da carga e em transporte depois da implementacéo
no aeroporto, atendimento da demanda, previséo de crescimento da demanda
nacional e estrangeira para os produtos, custo de producdo dentro e fora do
aeroporto industrial, impostos envolvidos, tamanho de estoque de seguranca, custo
de estoque, tamanho de lote e outras. Desta forma, levando em consideracao todas
estas variaveis, em estudo futuro poderia ser feito um modelo de otimizacdo usando
tais variaveis, ou simulagdo, de modo a dar suporte a andlise de viabilidade
econdmica da instalacdo das empresas no aeroporto industrial.

Em estudos futuros é importante, também, que sejam feitas profundas analises da
legislacdo que regulamenta aeroportos industriais em paises que tém sucessos nas
implementacdes deste modelo. Podendo estabelecer benchmarking de melhoria do
modelo empresarial proposto neste trabalho.

Os modelos apresentados neste trabalho também poderdo ser complementados a
partir de estudo detalhado em relacdo aos indicadores de desempenho do sistema
aeroporto industrial.

Por fim, para estudo futuro poderia ser analisada a possibilidade de privatizacdo do

AITN. Verificando pontos positivos e negativos desta possibilidade.
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8. ANEXOS

ANEXO 1 — Quadro de Investimento - Fonte: Relatério

Internacional Tancredo Neves, SEDE / SEAIN, 2007.

Aeroporto

QUADRO DE INVESTIMENTOS

INVESTIMENTO

VALOR

PRIORIDADE DO

POSICAO INFRAERO

ESTADO
Obras de Infra-estrutura e
construcao do en;reposto R$ 10 Milhdes Curtissimo prazo 2007 [Previsdo para 2008
aduaneiro para 12 fase do
aeroporto industrial
Amplllagao do patio para R$ 15 Milhdes Curtissimo prazo 2007 |Previséo para 2008
estacionamento de aeronaves
IAmpliacdo da pista principal
em 660 metros. Obs: . .
Indispensavel para pousos R$ 10 Milhdes Curtissimo prazo 2007 |Previséo para 2008 /
/ 2008 2009

de aeronaves com cargas de
alta densidade
Projetos executivos e .
licenciamento ambiental para . . En.tendlmento de_ que

R$ 5 Milhdes Curtissimo prazo 2007 |sejam desenvolvidos
as fases Il e Il do aeroporto
X . pela CODEMIG
industrial
Sub-total — curtissimo prazo |R$ 40 Milhdes - -

INVESTIMENTO VALOR FIOINIDLDIS DO POSICAO INFRAERO

ESTADO

Construcédo do edificio-
garagem (estacionamento
para 700 veiculos). Obs:
Unico investimento incluido
no PAC.

Regime de concessédo

*)

Curto prazo
2008 / 2009

Licitacdo prevista para
segundo semestre de
2007

Expansao do TECA para
100000 Toneladas (Patio,
edificacOes e equipamentos)

R$ 30 milhdes

Curto prazo
2008 / 2009

Somente previsdo de
ampliacdo do
armazém de cargas
domésticas para 2009
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Readequacao e melhorias de
areas do TPS (Aumento da
capacidade de 5 milhGes para
8 milhGes de passageiros/ano)

Projeto: R$ 10 milhdes
Obra: R$ 135 milhdes

Curto prazo
2008 / 2009

Previséo de recursos
somente para o
projeto em 2008

Projeto de construcdo do TPS
2 (capacidade para 9 milhdes
de passageiros/ano)

R$ 10 milhdo

Curto prazo
2008 / 2009

N&o ha previsdo deste
investimento

Implementacéo da 22 fase do
aeroporto industrial em area
de 500 mil m?

Projeto: R$ 1 milhdo
Obra: R$ 150 milhdes

Curto prazo
2008 / 2009

N&o ha previsdo deste
investimento

Construcdo da extensdo da
taxiway "A"

R$ 6 milhdes

Curto prazo
2008 / 2009

N&o ha previsdo deste
investimento

Sub-total - Curto prazo

R$ 342 milhdes

(*) Nota: Verifica-se que o Unico investimento incluido no PAC néo representa desembolso de

recursos da uniao.

PRIORIDADE DO

INVESTIMENTO VALOR ESTADO POSICAO INFRAERO
Constru¢céo do segundo
terminal de passageiros _— [Médio prazo N&o h& previsédo deste
(capacidade para 9 milhdes R$ 400 milnges 2009 / 2011 investimento

passageiros/ano)

Constru¢céo da segunda pista
de pouso e decolagem

A definir

[Médio prazo
2009 / 2011

Nao ha previsao deste
investimento

Sub-total - Médio Prazo

R$ 400 milhdes + a
definir

PRIORIDADE DO

INVESTIMENTO VALOR ESTADO POSICAO INFRAERO
Construcdo de nova torre de A definir Longo prazo N&o ha previsdo deste
controle 2012 / 2022 investimento
Construgéo do terceiro A definir Longo prazo Nao ha previsao deste
terminal de passageiros 2012 / 2022 investimento
Construggo do novo terminal Longo prazo N&o ha previsado deste
de cargas para 150 mil A definir 5012 | 2022 investimento
toneladas
Adequacédo do AITN para A definir Longo prazo Nao ha previsao deste
chegada do metrd 2012 / 2022 investimento
Sub-total - Longo prazo A definir - -
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ANEXO 2 — Evolugcdo comparativa entre os maiores ter minais de
carga brasileiros em Tonelagem importacéo e exporta  ¢ao
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ANEXO 3 - Documentos de desenvolvimento do Aeroport o
industrial no AITN
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ANEXO 4 — Material utilizado e gerado a partir de e ntrevistas no
AITN
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DIRECIONADOR DE ENTREVISTA

(Exemplo de direcionador utilizado em entrevistas -©bs: Direcionador voltado para
entrevista com a Infraero)

Entrevistado:
Data Prevista da entrevista:

Tema de Pesquisalmplementacdo e desenvolvimento de Aeroporto lmidilis- Estudo de
Caso Aeroporto Internacional Tancredo Neves (AITN).

Objetivo: Analisar viabilidade de implementacdo de aeroporntodustriais no Brasil,
comparacao com implementacdes em outros paisab@&tdo de modelo de implementacao
e desenvolvimento de aeroportos industriais.

Pesquisa da Aluna de Mestrado Eng. Producdo UFMGaqueline Monteiro da Silva

1- Atualmente como estd funcionando o aeroporto imdlistentro do Aeroporto
Internacional Tancredo Neves (AITN)? Quantas enggrestdo atuando? Quais sdo as

principais empresas interessadas em instalacaerapato?

2- Qual é o tamanho da &rea dentro do aeroporto ddatia instalagdo das empresas do
aeroporto industria? (Verificar area total do terahide cargas do AITN, Comparacao
com Viracopos) Tem potencial para crescimento/esdah

3- Do ponto de vista do gerenciamento de cargas, q#gisos principais beneficios
oferecidos por um aeroporto industrial, os quaeat o interesse das empresas?

4- Quais sao as dificuldades enfrentadas pela empnssalada no aeroporto, pela
Infraero, enfim, quais sdo as principais dificulesaenfrentadas pelos envolvidos no
projeto aeroporto industrial do AITN?

5- Conforme estudo de Kasarda (2005) sobre o casdem@asle implementacdo de
aeroporto industrial:
A INFRAERO tem trés opcbes para operacionalizagi@aha de Livre Comércio
(FTZ2):

1) Completo controle administrativo pela Infraero

2) Controle terceirizado a um provedor de logisfitard Party Logistics — 3PL)

3) Criar um empreendimento conjunto com um sofsikic“3PL” que especifique
claramente a divisdo de trabalho e responsabilgdéEarceria estratégica g¢aint
venture)

Desta forma, como esta funcionando hoje a operalikagdo da Zona livre de
imposto do aeroporto industrial no AITN? Existeusith empresa provedor logistico
atuando ou a Infraero sozinha esta operacionaland

Existe algum planejamento estratégico para captdedprovedores logisticos para
atuacao no aeroporto industrial?

6- Atualmente o aeroporto Internacional Tancredo Nexassui limitadas rotas de voo

de carga internacional. Este € um ponto que inibateresse das empresas em
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instalacdo no aeroporto, ou as rotas oferecidaes help aeroporto atende a demanda
de exportacdo/importacdo das empresas possivaisedido aeroporto industrial?

7- Dados sobre origem e destino das cargas. Freqidoid0s cargueiros.
8- Tempo de ciclo logistico (tempo de carga e descacganparativo)

9- Beneficio fiscal semelhante ao oferecido pelo amtogndustrial pode ser obtido por
empresa estabelecida em local proximo ao aeroporto?

10-Sobre o aluguel do espaco dentro do aeroporto,&aaelacédo custo beneficio?
11-Investimento em tecnologia da informacao e automaca
12-Fluxos: Importacéo/ exportacao

13-Cargas que chegam ao AITN sdo geralmente para M@&rmbém chegam cargas
direcionadas a outros estados?

14-Quais os tipos de produtos geralmente transpor?ados

15-Qual é o planejamento do setor de cargas paraumfdb aeroporto industrial dentro
do AITN? (Futuras melhorias planejadas)

16-Na sua opinido o que estéa faltando para a alavantadg projeto aeroporto industrial
no “Aeroporto Internacional Tancredo Neves” e nadiP
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DIARIO DE BORDO (Exemplo de diario de bordo elaboralo a partir de entrevista)
Observacéo: O sinal “XXX” foi utilizado para mansigilo sobre as pessoas e empresas envolvidas.

Local: XXX
Entrevistado: XXX
Cargo: XXX
Data da entrevista: XXXX
Informacdes Coletadas:
* Trés fases de implementacédo do Aeroporto Industail:
1- Piloto:
- Ja foi homologado pela receita federal.
- J4 esta funcionando desde 2004 com a implementi;&ilial da empresa XXX dentro
do aeroporto.
- O objetivo desta fase é testar o software e igariffuncionamento das normas da
Receita Federal para o regime.
- Empresas interessadas nesta fase piloto: XXX, X} grande parte da producédo
voltada para o mercado interno); e XXX.
- Na fase piloto a XXX possui 75m2 de area dentraeroporto.
2- Fase 1:
- J& possui licenga ambiental;
- Tem previséo de inicio das atividades em Juni@&?20
- A planta comportard 9 empresas. Local: Saidaeroparto da MG10, lado direito
45000m2,
- S840 2500 m2 de espaco reservado para industrieod#a fase 1
- Ja& esta em andamento a construcdo. Governo ddoessta firmando convénio com
governo federal para financiamento.
3- Fase 2:
- Ainda n&o tem licenca ambiental.

* Vantagens do aeroporto industrial:

- Vantagens logisticas; Isencéo de impostos.

- A Infraero fica responsavel pela detencdo da awknéa e zela pela mercadoria. A
mercadoria tem seguro.

- Baixo custo de armazenagem. Uma mercadoria pode &té por 3 anos armazenada,
dependendo do caso.

- Reducdo dos custos logisticd®bg: em entrevista com a empresa XXX verificar a
significancia de reducao)

* Algumas desvantagens:

- Se a empresa nao exportar o produto e vendeopaezcado interno, a empresa paga multa
por item. (Obs: Apds esta entrevista a legislaghanfodificada e ndo € mais cobrada esta
multa...)

- Se a empresa destinar mercadorias fabricadasod#mientreposto aduaneiro do aeroporto,
para mercado interno, ela perde o beneficio dedsede imposto.

* Legislagéo:
- Perfil da empresa a se instalar em um aeropoduasirial € especificado no ato declaratorio
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executivo n° 2

- Portaria 744 da ANAGestabelece o pre¢co do aluguel da area. Segunarevistado o
“preco € baixo”.

- A lei 866693fala de valores de concesséo normal de espageropaato.

- Segundo “Regulamento de Licitacdo Contratos flaéno (RLCI)”, existe um periodo de
concessao de no maximo 15 anos, dependendo ddiineat da empresa locataria. Neste
periodo, a empresa vai pagando um valor reduzidaldguel, vai amortizando o seu
investimento no tempo. ApGs este periodo, a emppasaa a pagar o valor integral do
aluguel. Se a empresa quiser vender sua filial,néla consegue, a empresa fica como
patriménio do governo (pelo menos, foi isso quemendi — se possivel tende verificar isso).

* Algumas caracteristicas:
- Fica em uma zona isolada de acesso restritoteEsamtrole biométrico com link atualizado
a cada 2 minutos.

* Softwares utilizados:

1- XXX:

- Sistema de entreposto virtual.

- Foi feito atendendo a lei, baseado no ato dddkaoa

- Este sistema trafega via Web, com protocolo TEPdom seguranca no trafego de
informacoes.

- O software j& esta na versao 7.

- Possui os modulos: Infraero, Beneficiario e detide da Receita Federal.

- A empresa nao precisa obrigatoriamente utilizXXX, ela pode utilizar outro software de
entreposto, desde que atenda a legislacao.

* Demanda:

- Empresa de semicondutores possui demanda crescent

- A empresa XXX exporta para América do Sul (Verdae Paraguai)

- Segundo entrevistado a XXX possui grande demgrata exportacdo e importacao)

- Tipos de produtos importagdo: Produtos eletr@igmodutos hospitalares (tomografia,
remédios e reagentes); Importacdo/ exportacaorumsntos aeronauticos (demanda da
XXX).

* Perspectivas para inclusado de novas rotas:
- A empresa aérea XXX, segundo o entrevistadoatpgrspectiva de exportar carga para os
EUA, mas esta proposta ainda ndo se consolidou.

* Frequéncia de voos:

- Importacdo: Chega um cargueiro semanal da X>X>Mdami (EUA), que traz em média
90000 kg de carga de Miami.

- Um cargueiro da XXX vem do Rio de Janeiro e Saigl® com 20 toneladas semanal.

- A XXX empresa aérea, exporta 100 toneladas dgagaara Europa e importa 50 toneladas
da Europa para Confins.

* Caracteristicas do Terminal de carga do Aeroportolrancredo Neves:
- Terminal de carga possui area de 10000mz2.
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- Trabalha com importacado, exportacdo, entrepoatea das companhias aéreas.

* Alguns problemas enfrentados:
- A filial da empresa XXX dentro do aeroporto ef#éhada por pendéncia de obtencdo de
licenca do Software XXX.

* Algumas empresas interessadas em implementacao fileal no AITN:
- XXX - XXX
- XXX (empresa de suprimento aeronautico) XXX

* Crescimento
- A empresa XXX que possui filial de manutencéottedo aeroporto vai construir mais 2
galpdes.

* Alguns fornecedores de servico para Infraero e Epresa instalada no aeroporto ind.:
- Empresa especializada em movimentacéo de cargsagem: XXX

* Automacgao:

- O AITN possui sistema de trans-elevadores totalenautomatizado. Com capacidade de
armazenamento de 1320 Toneladas em 1100m?2. Saopd3Res de armazenamento. Este
sistema atrela a carga ao palet. E vocé pode @moeumercadoria através do peso e por
outras caracteristicas da carga.

* Ranking
- O aeroporto Internacional Tancredo Neves est&%lgar como aeroporto internacional de
cargas do Brasil, classificacdo em relacdo a maviagéo e arrecadacao.

* Algumas conquistas do AITN:
- Confins agora esta diretamente ligado a sedeerOparto ndo estd mais ligado a uma
regional. O que facilita a conversa e a conquistandestimentos por parte da Infraero.

* Lead time de carga:

- Exportacéo: Fluxo rapido para embarque — Tempenaearque 1 dia.

- Importacdo: Lead time de até 5 dias. E 0 aeroppossui estatistica de 80% de cargas
liberadas.

* Outros aeroportos no Brasil com possivel implemédacéo do aeroporto industrial:

- No aeroporto de Campinas, tem-se operacao assdi aeroporto industrial, com atuacao
de uma empresa que fabrica celulares para XXX {880 empregos diretos). O software de
controle utilizado la em Campinas serd o0 mesmaoqutédizado no AITN.

* Principais dificuldades enfrentadas para implemetacdo do aeroporto industrial
(segundo entrevistado):

- Alto preco de obtencéo da Licenca do softwareaterole do entreposto.

- O empenho da Infraero para alavancagem do préjetm fator chave, necessario ao bom
desempenho da implementacdo. O pessoal que cuiilzadciamento e decisdes da Infraero
sdo politicos e a presenga de pessoal técnicapara as decisdes € necessaria.
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