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RESUMO

O transporte aéreo desempenha papel importanteepgpeesas, uma vez que permite que
grandes distancias sejam percorridas em um cuypggesle tempo. Ao mesmo tempo, infra-
estruturas de transporte sdo necessarias por aogractegides remotas e permitir que bens
sejam circulados, aumentando o numero de transapdesrciais. Essas transacfes hoje se
dao em velocidade rapida, com prazos reduzidosd@esurada de recursos, e baseadas na
reducdo de custos e aumento da competitividadeinmzendo lucros. Essa realidade afeta
nao sO a postura de empresas fabricantes de baagambém das empresas prestadoras de
servico, especificamente as gestoras de aeropoAdstando uma visdo comercial,
administradoras de aeroportos tém buscado desemvebntagens para essas empresas,
oferecendo possibilidades de instalacdo préximaaaosportos. No Brasil, o Estado tem se
esforcado em criar aeroportos industriais, motivado somente pelos modelos existentes e
seus resultados, mas também na esperanca qugiigstimular a industrializacdo e aumentar

as exportacoes.

Palavras-chave: Aeroportos. Infra-estrutura. RalitiEconémica. Aeroporto Industrial.

Aeroporto Cidade. Aerotrépolis.



ABSTRACT

Air transportation has an important role for entisgs, once they permit that long distance to
can be covered in a short period of time. Besitlag transport infra-structure are necessary
to connect distant regions, and allow that goodashkmtransported through them, increasing
commercial activities. Those transactions are tobaged on speed, short terms, precise
administrations of revenues, reduction of costsinagasing of competitiveness, maximizing
profits. This reality affects not only the fabri¢arof goods, but also those enterprises on the
service sector, specifically the airport administra Adopting a commercial view of
management, they have been developing vantagesthfise enterprises, offering the
possibility of infra-structure near the airports. Brazil, the State is actively engaged in
creating the industrial airport, based not onlytlhe@ already existing models and its results,
but also in hope to stimulate industrialization amctease in exports.

Keywords: Airports. Infrastructure. Economic. Pglicindustrial Airport. Airportcity.
Aerotropolis
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1 Introducéo

Os transportes sdo desempenham papel importandesamvolvimento da economia, uma
vez que estabelecem a conexao entre centros urbaegfes remotas, permitindo o transito
de pessoas e transportes. O crescimento econdnocauenento das transagdes exigem o
crescimento concomitante da infra-estrutura de sprarte sobre a qual esses bens
transacionados possam circular. Na auséncia, éediei ou saturacdo dessa infra-estrutura de
transportes, havera uma perda da competitividadengsequentemente queda no nimero das
transacdes. (ARAUJO, 2006). Sendo assim, investmsemm infra-estrutura logistica
propriamente dito deve ser seriamente considerad@grte do Estado, a fim de promover
essa integracdo, nao so nacional, mas também coomdo, a fim de possibilitar um maior

namero de transacdes de bens.

Ao mesmo tempo € possivel observar uma mudancang@d elementar dos aeroportos,
motivados por necessidades financeiras por part@admainistracdo dos aeroportos, mas
também motivadas por uma nova realidade econémigadial. Essas mudancas tém
motivado ndo sé a ampliagdo de aeroportos mas taraliacdo de aglomerados no entorno
da infra-estrutura aeroportuaria, compostos porresag que visam lucrar com as atividades
relacionadas ao transporte aéreo. Estes aglomepmilosonseqiiéncia acabam se tornando

importantes instrumentos de desenvolvimento local.

Este trabalho tem portanto como tema o resultadeadealteracdes na funcdo elementar de
aeroportos e seus aspectos resultantes, a salrepoftes Industriais, Aeroportos-Cidades,
Aerotropolis. Apds conceituar os resultados dessstormacao, iremos analisar um modelo
ja consolidado (Amsterdam Schiphol) e o a ser liadtana Regido Metropolitana de Belo
Horizonte (Confins). No Brasil, os esfor¢cos daafestdo do aeroporto industrial fazem parte
de uma politica comercial estratégica, que tem aidplamente explorada pelo Governo de

Minas Gerais.

Nossos objetivos séo: identificar os aspectos foneddais para o sucesso de implementacéo,
sobrevivéncia e crescimento de tais modelos; etifi@m em que contexto econdémico tal

estrutura surgiu (surge).
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Além disso, a criacdo de aeroportos-industriaisas sertente se mostra adequada a realidade
econdmica brasileira, considerando a pauta expmdatb pais? Houveram resultado efetivos
apos a aplicacéo dos incentivos fiscais no Brd&ss¥as sdo duas perguntas que deverao ser
respondidas apo0s a identificagdo da politica eca#maplicada no Brasil apos 2001

especificamente, quando o aeroportos industriaquaa ser amparado por legislacao.

Procuraremos alcancar esses objetivos atravésitdealéedrica sobre os temas e analise
comparativa dos modelos, considerando 0s aspexiea@ais para 0 sucesso da iniciativa em

criar esse novo tipo de aeroporto.

Sendo assim, no capitulo dois consiste na leiefeda sobre os fatores que influenciam a
transformacgao da funcéo elementar dos aeroportstefiormente serdo analisados aspectos
resultantes dessa transformacgéo. No capitulo érésasmalisado o historico de crescimento do
Aeroporto Schiphol em Amsterdam, hoje considera@locgnsolidado, e o processo de
implementac&o do Aeroporto Industrial em SchipNol.quarto capitulo ha uma identificacéo
dos modelos econdmicos vigentes no momento dedoriag surgimento desse novo tipo de
aeroporto. Por fim, no capitulo 5 faremos as caidg, alcancando-se assim,

esperangosamente, N0Sso objetivo.
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2 A transformacao dos aeroportos: Aspectos e Cancei

2.1 Introducéo

Aeroportos séo infra-estruturas destinadas ao peusecolagem de aeronaves, embarque e
desembarque de passageiros. Em aeroportos destiaadeso civil encontram-se balcdes de
empresas aéreas onde passageiros utilizam semét@asonados ao setor aéreo e 0Orgéo
publicos, responsaveis pela seguranca, pelo ceraidilaneiro e pelo transito de civis. Pode
eventualmente existir alguns servigos destinadegassageiros, tais como locacao de carro,
restaurantes e lanchonetes. Essa concepcdo sangditi sendo reformulada, e uma nova
visdo, - mais ampla - estd influenciando tanto cemmamento, quanto as funcdes dos
aeroportos. Dois fatores sdo determinantes pasaness realidade: a) a pressao por parte de
passageiros e companhias aéreas em manter os dogetor baixos; b) a existéncia de uma
nova realidade econémica, que exige rapidez edadd na producdo e distribuicdo de
produtos, além da reducdo de custos com estocagemportes, possibilitando assim uma
maior competitividade para as empresas.(KASARDA)72(.106-108). Tradicionalmente,
aeroportos tém suas receitas oriundas de taxass gaga companhias aéreas, (pouso,
decolagem, e combustivdisde passageiros tanto em taxas de embarque @oestaento
(quando gerenciado pelo proprio aeroporto); e deresas de servico ali instaladas, através
de taxas de aluguel de iméveis. A necessidade ¢dizgpd®o, modernizacdo ou até mesmo
sobrevivéncia de uma empresa de administracdo @énépa, e a impossibilidade de elevar
suas tarifas, devido a restricdo anteriormental@jtaxige que as fontes de receitas sejam
diversificadas a fim de alcancar os objetivos cdtadCaso resolvessem elevar os precos das
taxas cobradas de passageiros, companhias aémrapresas de servi¢cos ali instaladas, o
aeroporto deixaria de ser um ponto atrativo e wehtgara todos estes. “Assim, para alguns
casos, essa diversificacdo ndo é uma alternasua @ma necessidade.” (KASARDA, 2007,
p.107).

O segundo fator estd relacionado a globalizacdoseno aspecto produtivo e comercial
propriamente dito. Conforme Svetlicic (198pudBAUMANN, 1996)

! Em alguns aeroportos existem ainda as taxas oledataproveitamento -néo aplicadas no Brasil-texas de
seguranca — no Brasil, diluidas nas taxas de embatgshford e Moore ,199%pudJenichen, 2002, p.12).
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O processo de globalizacdo se traduz em uma semgallzaescente das estruturas
de demanda, e na crescente homogeneidade dasirestrde oferta nos diversos
paises. Isso possibilita a apropriagdo de ganhossdela, a uniformizagdo de
técnicas produtivas e administrativas e a redugioidos do produto, ao mesmo
tempo em que muda o eixo focal da competicdo —odeacréncia em termos de
produtos para competicdo em tecnologia de proc€SSASTLIC, 1993, apud
BAUMANN, 1996, p.34).

Conforme Nakano (1994apud Baumman, 2002), a mudanca desse “eixo focal da
competicdo”, passa a exigir que gastos crescenggams feitos em pesquisa e
desenvolvimento, busca de satisfacdo do consunedadaptacédo de linhas de produgéo. Na
busca por reducéo de custos, a competicdo passaeasescala global, com a mudanca de
plantas industriais, buscando se tornar mais cativeetou lucrar com as vantagens
comparativas dos paises. Assim, linhas de prodwiéo, de vida do produto reduzido e a
implementacéo de préticasst-in-timealiam-se a rapidez e agilidade que o transporeoaé
pode oferecer, reduzindo-se estoques e garantintlegas dentro de prazos estabelecidos.
Além disso, no caso de um aeroporto com proximidadesutros meios de transporte, a
instalacdo ali de centros de distribuicdo € remtdpor permitir que cargas transitem

rapidamente entre os diversos modais.

Para a aplicacdo de medidas eficientes na varideaceceitas, torna-se necessario uma
estrutura organizacional eficiente, sendo por issocesséario a reformulacdo da gestdo de
aeroportos. Conforme afirma Vasconcelos (2007Ag-sa

de uma transformacdo da administracdo aeroportuésidicional, para uma

administracdo aeroportuaria comercial, quando muasrfontes de receita para o
administrador aeroportuario e seu volume cresciimade fazer necessidade de
investimentos. E um conceito ligado umbilicalmeateforma de administrar e

estruturar o sistema aeroportuario. (VASCONCELO®,72 p.46)

Através dessa nova forma de administracdo aer@@tw aeroporto passa a incorporar
novas funcdes e posiciona-se no mercado com urtagdogsde servicos hdo somente mais a
passageiros e empresas aéreas, mas a empresassqgam ltompetitividade por meio da

rapidez e agilidade. O Quadro 1 mostra a difereangee as administragdes tradicionais e

comerciais de aeroportos, conforme Kuhn (2803dVasconcelos 2007).
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Quadro 1 — Diferenca entre as administra¢cfes iradits e comerciais

AdministragcOes Tradicionais Administracoes Comescia

- . Facilitam a movimentacao de
Facilitam o acesso dos passageiros|ao _

o passageiros, acompanhantes, ou
check-in visando processa-los com| o
_ visitantes por todas as dependéncias,
rapidez . : , , :
inclusive na érea apos o raio-x

o ] o Exploram amplos espacgos dentro e fora
Minimizam as &reas comerciais, _ o
o o | do terminal, maximizando as
priorizando as atividades de comércjo . . .
_ oportunidades para geracéo de receitas
gue atendam exclusivamente os o .
_ _ comerciais (mesmo aquelas néao
passageiros/turistas _ _
relacionadas aos passageiros)

Induzem a custos de construcao

Minimizam os custos de construcao adicionais que podem ser
com areas menores recompensados com a locagéo das areas
comerciais

Consideram o estacionamento como
Utilizam-se de estacionamentos como uma facilidade a ser oferecida ao
fonte lucrativa de receita cliente para que venha a efetuar gastos

no interior do terminal

Oferecem boa acessibilidade, se
Oferecem boa acessibilidade possivel com o sistema metro-

ferroviario (passageiros e cargas)
Fonte: Kuhn (2002pudVasconcelos 2007, p.47)

2.2 Aeroportos Industriais

Linhas de producédo difusas e globalizadas, ne@ssidle rapidez e agilidade para
cumprimento de prazos de entrega, e estoquesasaesiuzidos, sao fatores importantes para
assegurar competitividade e qualidade dos senpgestados na nova economia global. O
transporte aeronautico desempenha importante papalo cumprimento dessas exigéncias,
uma vez que avides percorrem grandes distancigsr&ros reduzidos, e conectam diversos

paises do mundo, através de seus aeroportos. Zesdu, instalar-se proximo a sitios
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aeroportudrios possibilita essa conexdo com o mendssa reducdo de custos e prazos. O
agrupamento de empresas préximas a aeroportos ppatigas industriais caracteriza o

aeroporto industrial.

Oliveira (2004) afirma que um modelo de vanguarel@rihcao de aeroportos associado a um
complexo industrial é o Global TransPark (GTP) rataHo da Carolina do Norte, EUA,
elaborado pelo Doutor John Kasarda na década dé’.1HSte elaborou e apresentou as
autoridades competentes do Estado um modelo coakdg um “novo tipo de infra-estrutura
logistica”: um centro de negocios multimodal elaolor para receber empresas dos setores de
manufatura, distribuicdo, agronegdcios, transpogterrelatas (KASARDA, 2005, p. 28).
Ainda conforme o autor, o GTP é: “uma infra-estratundustrial multimodal avancada que
prove condicdes logisticas adequadas para o sudass@manufatura e distribuicdo do século
21".(KASARDA, 1998, p.1). E mais,

o GTP utliza de elementos de um parque industnaderno,[...] mas a
caracteristica que o distingue é a fusdo de mamafast-in-timee a facilidades de
distribuicdo, com o transporte multimodal, a tetaooicagdo avangada e um
sistemas sofisticados de processamento de camyasalmentar de forma rapida e
flexivel as conexfes das industrias com seus fedwes e clientes, em ambito
domestico e mundial.(KASARDA, 1998, pg.2).

O modelo sugerido por Kasarda foi pioneiro, por w@& dos primeiros a ser elaborado e
implementado desde sua fase inicial. Kasarda afgoeg apds sugestdo de onze possiveis
lugares no Estado da Carolina do Norte, um aeropsubutilizado em uma regido que
necessitava de estimulos para desenvolvimento etooadoi escolhido como local para a
implantacdo do Global TransPark (KASARDA, 2005).z&s que fundamentaram a
idealizacdo do projeto foram:

- A rapida mudanca de economias nacionais paran@mio cooperativo global;

- O surgimento de praticas industriais jdet-in-time flexiveis e ageis, a fim de
reduzir estoques de fornecedores e clientes e pmamda resposta aos seus
clientes;

- A crescente importancia do comercio aéreo quduiirtcansporte de carga e
passageiros;

- A necessidade de utilizar comércio aéreo, nawealpviario e ferroviario em um
sistema de distribuicdo multimodal.

- A necessidade de um centro [hub] de logisticaimatial avangado no oeste dos
EUA)ga fim de criar um ‘portdo’ para os mercadogie”.(KASARDA, 2005, p.28
e?29

2 0 processo de desenvolvimento do GTP esta displamivendereco
<http://www.ncgtp.com/pg/sitehistoryl.html>. Acessn 19 ago. 2007
® Traducéo livre.
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Uma estrutura como tal traz diversos beneficias,damo redugéo do custo de transporte, a
proximidade das industrias aos modais de transpgeeantindo, agilidade, eficiéncia e

conectividade com o mercado, e quando aplicavein@cantivos fiscais. E mais, estoques
significam custos, e empresas tém a responsatslidied fornecer dentro dos prazos as
mercadorias contratadas, portanto, estes benefeiasostram essenciais em um mercado
competitivo, que trabalha em funcdo da reducacudos e aumento de lucros. A velocidade
com que novos produtos surgem exige maior agilidagedistribuicdo destes, sendo a

agilidade que o transporte aéreo oferece fundamenta

Setores atualmente sensiveis a esses fatoresdsionoda, o farmacéutico e o tecnoldgico.
(KASARDA, 2005). O setor tecnolégico, por exempghkm os componentes de seus produtos
fabricados em varios paises do globo, que saocadidis em um outro local do planeta, e em
um terceiro lugar comercializado ou distribuido.LDEComputers tem diversos componentes
de origem asiatica (Japdo, Taiwan, Singapura, GhiNalasia), européia (Franca) e latino-
americana (México) que sao depois montados nos E&Adistribuidos globalmente
(KASARDA, 2005, Figural.l). Outro setor que se liereedessa modalidade de transporte €
0 aeronautico. Diversas empresas aéreas tém sagarés de manutencdo instaladas nos
proprios aeroportos, facilitando assim o fornecitoede pecas necessarias, agilizando o
processo de manutencao e reduzindo o tempo ocossapdrelhos.

O modal aéreo tem como caracteristica a eficiédoidransporte de cargas de alto valor
agregado, com baixa relacdo peso/volume. Ele permite longas distancias sejam
percorridas em menor tempo, diminuindo assim o entrega e consequentemente o
tempo de producédo. Esta é a razdo principal deemaprdos setores citados acima estarem

instaladas nas areas aeroportuarias.

Greiset al.e Kuhn (2003&pudVasconcelos 2007) afirmam que

Aeroportos Industriais sdo aeroportos internac®nabm area alfandegada
especificamente demarcada para a instalacdo d@aplda montagem e agregacéo
de valor a mercadorias destinadas predominantendeatgortacdo; atividade-fim
considerada vital para o crescimento econdmico régdes. (VASCONCELOS,
2007, p.42)

Embora o conceito de aeroporto industrial citadmacseja adequado ao caso brasileiro (vide

1.3), é da opinido do autor desta monografia qaargimento de aeroportos industriais nao
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depende obrigatoriamente de incentivos fiscaisop@itos industriais surgem da necessidade
de empresas agilizarem suas cadeias de produgatribuitdo, buscando se tornarem mais
competitivas no mercado internacional. Os incestifiecais vém por parte dos governos na
tentativa de estimular o desenvolvimento ndo soeneatentorno do aeroporto, mas também
para estimular a iniciativa privada a buscar imioa ampliar atividades econémicas, baseado

na competitividade.

O aeroporto de Forth Worth € um dos aeroportos pkaes dentro do conceito de aeroportos
industriais, e conta com uma area alfandegada semcdo fiscal. O Alliance Industrial
Airport, no Texas, EUA, teve seu inicio de desewinoénto 1988, com o objetivo de servir a
usuarios relacionados a negoécios e comércio e od@erde a passageiros. Com énfase em
multimodalidadé o aeroporto teve seu maior desenvolvimento quamdempresa de
transporte FedEx abriu sua filial no aeroporto.d2esntdo empresas como AT&T, Nokia,
Dell Computers, NestléDistribution e outras se instalaram no entorno do aeroporto
industrial.(KASARDA, 2005, pg. 23). Em 2006 o aeydp manipulou 281,2 mil toneladas
de carga sendo destes, 32% entre Europa e EUAg#6% Asia e EUA, e 5% entre América
Latina e EUR No caso do aeroporto de Schiphol em Amsterdam, hdiaim recinto
alfandegado credenciado para vigorar incentivosaifis mas ha atividades industriais no
entorno do aeroporto. Assim, referente ao conciEtGreis e Kuhn, acredita-se que seja uma
area em torno do aeroporto onde empresas firmam instalacdes, para realizacdo de
praticas industriais, cujos componentes poderaeisitegues ou despachados por meio do

transporte aéreo, independente da existéncia odend@mentivos fiscais.

2.3 O Aeroporto Industrial no Brasil

No Brasil, o Decreto n°. 4.543 de 26 de dezembr20@2 regulariza as praticas industriais no
entorno do aeroporto, e sua elaboracéo foi visanostalacdo de atividades industriais no
entorno do aeroporto a fim de estimular tais pagti@ as exportagcbes. O decreto €
normatizado por diversas Instru¢cdes Normativas cipes de cada regime aduaneiro

* Multimodalidade: Ponto onde diversos modais (jgtestransportes de unem, tais como aeronautico,
ferroviario, rodoviario, e em alguns casos tambémaoitimo ou fluvial.
® Disponivel em <http://www.dfwairport.com/cargo/éxdphp> (Gltimo acesso em dez. 2007)
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(especial) previsto no referido documento. Alénsaljsleregulamenta a administracdo das
atividades aduaneiras, a fiscalizacdo, o controte tebutacdo das operacdes de comeércio
exterior. Nele também estdo previstos as definigdesterritorio aduaneiro; o regime

aduaneiro aplicado em cada modalidade de coménteniacional e suas condicdes; e
estabelece os tipos de regimes aduaneiros espesgass critérios de existéncia e de fim do
tratamento especial. H4 uma observacdo pertinemée dgve ser feita, no que tange a
definicdo de regime aduaneiro. O dicionario de GoiéExterior e Cambio define

“Alfandega” como:

Reparticdo governamental que fiscaliza a entrastzida de mercadorias em
cada pais, para assegurar 0o pagamento das tadfessmondentes e o
cumprimento das normas locais de comércio inteonati Cumpre também
a alfandega impedir a pratica de contrabando e teadzn no pais de
mercadorias consideradas contrarias aos interelsgsroducdo nacional.
(GAROFALO FILHO, 2004, p. 9)

O termo “aduana” sequer é definido no DicionarioDiGionario Escolar de Ouro da Lingua
Portuguesa define “Alfandega” como: “Reparticao ljpdbonde se cobram os direitos de
entrada e saida de mercadorias; o0 mesmo que aduarfaduana” como: “Alfandega”.

(BUENO, [197-], p. 39). Porém, o Decreto n°. 4.2482 quando se refere a territorio

aduaneiro define que:

- O territorio aduaneiro compreende todo o terigtaacional.;
- A jurisdicdo dos servicos aduaneiros estendeeetodo o territério
aduaneiro e abrange

| - a zona priméria, constituida pelas getgs areas demarcadas pela
autoridade aduaneira local:

a) a area terrestre ou aqudtica, continuaescontinua, nos portos
alfandegados;

b) a area terrestre, nos aeroportos altattss; e

C) a area terrestre que compreende os pdetfronteira alfandegados; e

Il - a zona secundaria, que compreendert pastante do territrio
aduaneiro, nela incluidas as aguas territoriais espgaco aéreo (BRASIL,
2002a, art. 2e 3).

Isso significa que tanto em locais devidamente desl@s, (conhecidos como “alfandega
propriamente dito), quanto em todo o resto dottero nacional, vigorara o direito do Estado
de cobrar “os direitos de entrada e saida de metieatl

No que se refere a recintos alfandegados, o Dededime que:

® Decreto-lei A37, de 18 de novembro de 1966, art. 33
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- Os recintos alfandegados serfo assim declarpdtzs autoridade aduaneira
competente, na zona primaria ou na zona secundérfen de que neles possa
ocorrer, sob controle aduaneiro, movimentacao, zenm@gem e despacho aduaneiro
de:

I - mercadorias procedentes do exterior,aoele destinadas, inclusive sob
regime aduaneiro especial;

Il - bagagem de viajantes procedentes tkriex, ou a ele destinados; e

Il - remessas postais internacionais.

§ 2 Poderéo ainda ser alfandegados, em zona prinégiatos destinados a
instalacdo de lojas francas.

§ 2 Os recintos a que se refere o inciso Il opera&dusivamente com
remessas postais internacionais.

§ 8 Nas hipdteses dos incisos | e Il, os bens impostgubderdo permanecer
armazenados em recinto alfandegado de zona secumdo prazo de setenta e
cinco dias, contado da data de entrada no recixeto se forem submetidos a
regime aduaneiro especial, caso em que ficaradtasijgo prazo de vigéncia do
regime.(BRASIL, 2002a, art. 9°)

Em uma primeira leitura destes trés artigos, éipelsgue se tenha a impressao de uma certa
imprecisédo conceitual quando na utilizacado dos@tos “alfandegados” e “aduaneiros”, uma
vez que, conforme j4 citado acima, os dois terndss,acordo com a definicdo nos
Dicionarios, tem significados semelhantes; cabermoaqui entédo distinguir os significados
dos termos que o Decreto traz. Territdrio aduangigoifica toda a area na qual o Estado
poderd reivindicar seus direitos, incluindo aquitdaos locais propriamente demarcados
guanto qualquer outra parte do territério nacioaltermo recinto alfandegado se refere a
uma estrutura fisica propriamente dita, delimitactan acesso restrito ou ndo de pessoas,
onde sera feito o controle aduaneiro fisico de asarg mercadorias. Portanto, o territério
aduaneiro é todo o lugar onde se estardo vigestesgimes (normas) aduaneiros; e recinto
alfandegado é a estrutura fisica sob controle g&odrespecificos, tais como Receita Federal
e INFRAERG (ou companhias docas no caso dos portos); no dgatara um regime
aduaneiro especial ou comum. Assim, por regimesraos entende-se aqui todas as
normas regulamentarias vigentes que determinarmaraigbes a serem aplicadas sobre toda e
qualquer mercadoria em fluxo de comércio internaalioEstas normas incluem aquelas
incidentes no momento de admissdo ou exportacéoedeadoria, tais como a incidéncia de
impostos e taxas, fiscalizacdo por 6rgdos compentdo-enquadramento em critérios
restritivos, e outros. Quando referimos a regimdisaneiros especiais entende-se aquelas
normas vigentes que garantem tratamento diferemceabre a mercadoria em fluxo
internacional, tais como transito entre zonas agiuas) suspensao, isencéo ou restituicao de

tributos, comercializacdo de produtos importadgsee@acao de valor e outros.

" INFRAERO: Empresa Brasileira de Infra-Estruturad@rtuaria, responsavel pela administracio dos
aeroportos brasileiros.
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O Livro IV do Decreto n°. 4.543/2002, referente &mgimes Aduaneiros Especiais e dos
Aplicados em Areas Especiais, traz as definicdasrdspectivos Regimes Aduaneiros e suas
regulamentacdes. Os Regimes Aduaneiros Especiagisfgs sdo: transito aduaneiro,
admissdo temporaria, admissdo temporaria para eigEAMmento ativo, drawbatk
(suspensao, isencao e restituicao), entrepostonamloa(na importacdo e na exportagao),
Entreposto Industrial sob controle informatizade¢&¥), Recon, Exportacdo Temporaria,
Exportacdo temporaria para aperfeicoamento pasRepetro, Repex, Loja Franca, depdsito
especial, depodsito afiancado, depdsito alfandegeeldificado e do depdsito franco,
totalizando dezoito Regimes Aduaneiros Especiado$ esses regimes sao denominados de
especiais por garantirem um tratamento fiscal elifeiado. Estes regimes especiais previstos
no Decreto trazem condi¢cdes especificas para os tp produtos admitidos, as condi¢des
para enquadramentos nos respectivos regimes, prazostros. Cada Regime Aduaneiro
Especial (ou Comum) é regulamentado por uma IrétriNprmativa da Secretaria da Receita
Federal do Brasil. Neste trabalho usaremos conevé&etia a Instrucdo Normativa SRF n°.
241 de 6 de novembro de 2002, que dispde sobrgimnRd=special de Entreposto Aduaneiro
de importacdo e exportacdo, e que define que quaplicado em aeroportos € denominado
de aeroporto industrial, conforme artigo 10°.

O Entreposto Aduaneiro na Importacdo € definiddeoreto n°. 4.543/2002 como o regime
que: “permite a armazenagem de mercadoria estrangen recinto alfandegado de uso
publico, com suspensdo do pagamento dos impostaeiries na importagdo” (Decreto n°.
4.543/2002, art.356). Quanto ao Entreposto AduamerExportacéo (Decreto n°. 4.543/2002
Capitulo VI, secao Il), o Decreto define o reginmeno: “o que permite a armazenagem de
mercadoria destinada a exportacdo” compreendendooaslidades de regime comum e
extraordinarid. Conforme a IN SRF n°. 241/2002, as mercadoriasitaths nos regimes
poderdo ser submetidas as operacfes de exposggéonstracdo e testes de funcionamento,
etiquetagem e marcacao (para atender a exigénaiasrdprador estrangeiro); e quanto as

atividades industriais: acondicionamento ou reaimioiamento, montagem, beneficiamento,

8«0 Drawback é um incentivo & exportagéo, represmpor um regime aduaneiro especial, que posaihili
isencdo ou suspenséo do recolhimento de divergussios e taxas incidentes sobre insumos impor{aaiasa
utilizacdo na industrializacéo de produtos exparsaml a exportar.” (BANCO DO BRASIL, 2003, p.35).

° Na modalidade de regime comum, permite-se a amageen de mercadorias em recinto de uso publico, com
suspenséao do pagamento de impostos. Na modaligadgithe extraordinario, permite-se a armazenagem d
mercadorias em recinto de uso privativo, com diraititilizacéo dos beneficios fiscais previstos pacentivo a
exportacao, antes do seu efetivo embarque parenax (BRASIL, 2002a, Art. 364 §1° e §2°)
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manutencgéao e reparo; e no caso de alimentos: prepss 0 consumo a bordo de aeronaves e
embarcacdes utilizadas no transporte comerciahational ou destinados a exportatsio.

O Entreposto aduaneiro na importacdo e na exportagiestinado a ser operado em portos
secos, recintos alfandegados de uso publico l@chlizZm aeroporto ou porto organizado,
instalacdo portuéria de uso publico, ou instalggéiuaria de uso privativo misto, sempre
credenciados previamente pela Secretaria da Réeaitral. (BRASIL, 2002b, art. 6°).

Para que o credenciamento seja realizado, o admathis do recinto alfandegado devera
solicitar a Secretaria da Receita Federal tal fagnndicando a atividade que pretende
desempenhar. Para isso, “devera limitar as aredmtds destinadas a armazenagem das

mercadorias importadas ou a exportar, conformeso, @ amparo do regime”; e

desenvolver e manter controle informatizado deaeatr movimentagéo,
armazenamento e saida de mercadorias relativasada [empresa ali
instalada] incluidas aquelas objeto das opera¢@esindustrializacéo,
manutenc¢do ou reparo autorizadas. (BRASIL, 2002b7% incisos | e II).

As atividades que permitidas nesse recinto alfeemi®glicenciado sdo: armazenagem,
exposicado, demonstracao e testes de funcionamadtgstrializacdo, manutengcao ou reparo.
Além disso, etiquetagem e marcacdo para atendgéreias do comprador estrangeiro,
acondicionamento ou reacondicionamento, montag&eneficiamento e transformacéo, no
caso de preparo de alimentos para consumo a berderdnaves e embarcacdes utilizadas no
transporte comercial internacional ou destinadex@ortacdo (BRASIL, 2002b, art. 18 °)
serdo permitidos em recintos alfandegados devid@r@edenciados a operar o regime de

entreposto aduaneiro na importacao ou na exportacao

No caso de industrializacdo, manutencdo ou reperé exigido area isolada para cada
beneficiario, localizado em recinto alfandegadadse que nesta area nao poderdo ser
realizadas atividades que ponham risco a segur@mgacinto ou causem dano ao meio-
ambiente. Um recinto alfandegado localizado emeto, credenciado para realizacdo de
atividades de industrializacao, recebe o nome oga#do industrial. (BRASIL, 2002b, art.8°

e 10°). O controle sobre a entrada, movimentagiisgzenamento e saida das mercadorias

devera ser feito de forma informatizada, conformeiné o inciso Il do artigo 7°.

19 A diferenca entre os regimes de Entreposto AduareDrawback é que neste Ultimo nédo ha um espago
credenciado, privado, para as praticas de indliz&ig@o, o que é garantido aeroporto industrial.
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No caso de aeroporto, quando credenciado por écgépetente como recinto onde se
aplicara um dos regimes de Entreposto Aduaneirbens admitidos serao:

- partes, pecas e outros materiais de reposicéio,tencao ou reparo de aeronaves,
e de equipamentos e instrumentos de uso aeronautico

- provisdes de bordo de aeronaves utilizadasamsporte internacional;

- maquinas ou equipamentos mecénicos, eletronw@xsinieletronicos ou de
informatica, identificaveis por nimero de sériepartados, para serem submetidos
a servicos de recondicionamento, manutengdo ouraepa proprio recinto
alfandegado com posterior retorno ao exterior;

- partes, pecas e outros materiais utilizados sgsicos de recondicionamento,
manutencéo ou reparo referido acima;

- quaisquer outros importados e consignados quessoa juridica estabelecida no
Pais ou destinado a exportacdo, que atendam ag@esgara admissao no regime.
(BRASIL, 2002b, art. 16°)

O Decreto, elaborado com o objetivo de ser um imn@nas exportacdes, traz como
beneficios reducéo do custo de transporte e do fiabd do produto, além de reduzir o tempo
de deslocamento entre o terminal de desembaracgoirestalacdes industriais, aumentando
assim a competitividade das empresas. A intengd® &iar assim um poélo de importacéo e

exportacao de produtos de maior valor agregado.

Tendo portanto como base a legislacéo citada, dassondi¢cdes para a instalacdo no pais
dos aeroportos industriais. Conforme previsto mpslacdo, e considerando as condi¢des
atuais dos aeroportos do pais homologados parbearere o Regime Especial de Entreposto
Aduaneiro na Importagdo e Exportacdo, podemos idefieroporto Industrial no Brasil
como: uma area alfandegada no sitio aeroportuaniolimitrofe de/a um Aeroporto
Internacional onde estdo instaladas empresas qu&matnas industrias aeronautica,
tecnoldgica, alimenticia e outras, cujas atividadEsamparadas por incentivos fiscais atraves
do Regime Especial de Entreposto Aduaneiro na ltapéo e Exportacdo, mostrando a
definicdo de Greiet al. e Kuhn (2003apud Vanconcelos, 2007) adequada ao modelo

brasileiro.

Aeroportos sdo pontos essenciais para o sistempratbucdo e distribuicdo global de
empresas inseridas nos setores que exigem facb@cagilidade e rapidez nesse aspecto.
Além disso, aeroportos com essa caracteristicasrgimtantes estimuladores de crescimento
econdbmico, uma vez que em seu entorno se desenvotireersas outras atividades
econdmicas co-relacionadas, (KASARDA, 2007) ofemdoe diversas oportunidades de

emprego e desenvolvimento econdmico da regiao
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Acredita-se que através da criacdo desse regineeiabpduaneiro, essa modalidade se torne

atraente para a instalacao de industrias. Confdiaseoncelos,

Em geral, os aeroportos industriais ao redor dodoyartem do principio de que
beneficios fiscais incentivam a instalacdo de nowvadlstrias nas suas
proximidades, vinculando a exportacdo de sua pémucaquele
aeroporto.(VASCONCELOS, 2007, p. 49).

Conforme a secdo a seguir, veremos que nao sotidusinculam suas atividades ao

aeroporto, mas também empresas de servicos.

2.4 Aeroportos-Cidades

Assim como o conceito de aeroporto industrial g@dla a tradicionalidade do conceito de
aeroporto, aeroportos-cidades incorporam mais teafsiicas que o aeroporto industrial.
Enquanto a nova realidade econ6mica é fator releyaara a competitividade de industrias, a
necessidade de diversificar as fontes de receiths(de que empresas gestoras de aeroportos
possam ampliar seus terminais e manter sua attatigicomercial) é tida como causa para a

ampliacdo de servicos oferecidos nos aeroportos.

Aeroportos cidades se assemelham a uma estrutanaupor concentrar todas as funcdes de
uma cidade no interior e ao redor dos aeroportassind, Aeroportos-cidades buscam
desenvolver em seus terminais estruturas similareshopping centersonde ha uma
diversificacdo do numero de lojas, dos produto®® skrvicos oferecidos aos passageiros.
Aqui novamente a multimodalidade oferece uma vamagignificativa, ndo somente para o
transporte de passageiros e cargas mas tambémigitantes do aeroporto. Exemplo disso é
o aeroporto de Schiphol em Amsterdam, Holanda tegmeuma estagéo ferroviaria no centro
de seu terminal comercial (Schiphol Plaza) ondeektaurantes e diversas lojas em area de
livre circulacao, facilitando o acesso para passag@ pessoas que queiram simplesmente

gastar seu tempo ali.

Outras atividades desenvolvidas em aeroportos-egdaédo hotéis, museus, campogydi

centros de exibicdo, cassinos, escritorios pararesap, creches, e clinicas, Voltado para
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empresas, administradoras de aeroportos buscamvobser centro de negdcios, hangares,
parques logisticos e industriais (com ou sem iserfggcal). A tabela 2 demonstra as

atividades que sao desenvolvidas nos aeroportos.

Quadro 2 - Atividades realizadas no aeroporto-edad

o L Atividades Atividades LigadasAtividades Ligadas
Atividas Principaig . . .
Relacionadas Indiretamente a Imagem
Servigos no
. 9_ Centros
terminal;Duty .
Sedes de empresas Empresariais
Free Shops SN S Centros
multinacionais de| Internacionais (p. L
Aluguel de -~ i Comerciais
) logistica ex.: World Trade
equipamentos de
. o Center)
informatica
Manuseio de Centros de Hotéis; Salas de
. ~ - Lazer, Parque
bagagens e cargas; Formacéo e Conferencia; S
) L2 ) Cientifico;
abastecimento de laboratérios de Restaurantes; ~
1. - Educacéao
aeronaves testes de empresasCentros Médicos
IndUstria
Farmacéutica;
. Industria de alta
~ Feiras de Flores ¢ Cento .
Manutencao de . : tecnologia;
Alimentos Internacional de B
aeronaves o . Indastria
Exoticos Exposicoes o~
Eletronica;
IndUstria
Alimenticia
Empresas de
Centro de b
. .. | Centros de e transporte e
Terminais providos ..~ . . Exposi¢coes da e
Distribuicdo de . distribuicéo
de cargas Economia . )
Pecas . regional; Parque
Regional 2,
tematico

Fonte: Giller e Giller, 200apudVasconcelos (2007) p. 52

Trés fatores relacionados ao crescimento do admpordo trafego aéreo estimulam o
surgimento do aeroporto-cidade: a) A obtencdo dedsumaiores referente a atividades nao
aeroportuarias; b) o desenvolvimento de uma mairaindo investimentos néo ligados a
atividade aeroportuaria; e c) o desenvolvimento ercral dentro e nos arredores desses
aeroportos gerando crescimento urbano. (KASARDAG2AHpud Vasconcelos, 2007). Trata-
se de uma sinergia, onde a diversificacdo de seragonfortos oferecidos a passageiros, e a
manutencao das taxas cobradas de empresas a@reaep que o aeroporto além de manter
sua funcéo elementar, agreguem outras atividadesndo-o mais atrativos para empresas

que ali desejam se instalar.
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Embora o surgimento dessas atividades no entornaedaporto tenha sido durante muito
tempo, essa nova realidade exige que o futuro des@mento de aeroportos-cidades seja
planejado. Adotando a visdo comercial, alguns agtop criaram departamentos
responsaveis pelo desenvolvimento de determinagects do aeroporto-cidade, tais como
desenvolvimento espacial e administracdo de impdeisampliacdo de servicos comerciais,
consultoria para empresas aéreas, marketing, eatres. (KASARDA, 2007a, SCHIPHOL
GROUP, 2008b). No caso do Schiphol Group, além reéagnca de tais departamentos, o
grupo é responsavel pela administracdo de tréssagroportos na Holanda e participa por
meio de aliangcas e distribuicdo de lucros em tndétsos aeroportos ao redor do globo.
Conforme Giller e Giiller (2002 citado por VascooseR007, p. 49)

O aeroporto contemporéneo exige uma logica distiltasimples ampliacdo de
terminais e hangares (...) ndo é uma tarefa deejpla@nto convencional, mas
bastante complicada, pois o aeroporto é submetidonacontinuo processo de
transformacédo e o crescimento da infra-estrutudasesuas mediacdes necessita ser
extremamente dinamico.

2.5 Aerotropolis

O conceito Aerotropolis € de autoria de John Kasael remete a uma ampliacdo do
aeroporto-cidade. Assemelhando-se ao conceito tépoée, onde uma cidade tem um papel
central para as areas vizinhas, aerotropolis sat@ss urbanas, tendo em seu centro o
aeroporto-cidade e em seu entorno atividades digtte ou indiretamente relacionada aos
aeroportos, conforme demonstra a Figura 1. Parardasaerotropolis sdo estruturas urbanas
que se expandem por um raio de até 30 quildbmewosedoporto-cidade. Trata-se de uma
estrutura metropolitana, podendo haver inclusiveagoresidéncias no entorno, e serem

realizadas atividades tanto diretamente quantoatainente relacionadas ao aeroporto.

Obviamente que aglomeracdes aeroportuarias dextahsfio sdo importantes centros de
desenvolvimento econémico, uma vez que essas adi@sdsdo responsaveis pela criacdo de

empregos, de desenvolvimento tecnolégico e deteekad econdmicos significativos.
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Airport City and Aerotropolis Schematic
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Figura 1 — Esquema de Aeroportos-Cidades e Aerolisdp
Fonte: www.aerotropolis.com

Todavia, vale a pena frisar que 0s conceitos depaeo industrial, aeroporto-cidade e
aerotropolis ndo sao excludentes. Conforme Vastam¢2007) “o aeroporto industrial € um
elemento da quebra de paradigma na administracdasefuncdes de aeroportos, e esta
hierarquicamente relacionado ao conceito de AetopGrdade” (VASCONCELOS, 2007,
p.42). Da mesma forma, aerotrépolis sdo um extensdor ainda de aeroportos-cidades,
ampliando o raio de influencia e atividade do aertmpe as atividades ali exercidas.
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3 O desenvolvimento dos Aeroportos-Cidades

3.1 O Aeroporto de Schiphol

Localizado em Amsterdam, o aeroporto teve sua fthml@&m 1916 e era destinado ao uso
militar. Ap0s a Primeira Guerra Mundial ou aeropopassou a assumir as funcbes de

aeroporto civil, dando inicio ao seu desenvolviraent

Ao fim da Primeira Guerra Mundial, empreendedor@srdeses idealizaram o emprego de
aeronaves militares (agora em subutilizacdo) paransporte civil. Nesta iniciativa foi criada

a KLM, companhia aérea holandesa, que se sediaenoporto de Schiphol e estabeleceu sua
primeira rota entre Amsterdam e Londfe®ara divulgar o servico, foi organizada uma feira
em 1919 na qual aproximadamente 4000 passageipEsi@entaram pela primeira vez o
transporte aéreo. Na década vinte, o aeroport@adinda funcdes militares, e além da KLM,
uma companhia aérea francesa ja fazia uso destavibg o aeroporto ainda ndo contava com
uma pista pavimentada, o que dificultava os poySESHIPHOL GROUP, 2008c)

Em 1926, a prefeitura de Amsterdam assumiu o clendi® parte aeroportuaria destinada aos
civis, para dar inicio as obras de ampliacdo dopmeto, a fim de criar uma estrutura
apropriada para o transito esperado com as Olirapidd 1928. As obras consistiam na
construcdo de um terminal, e a ampliacdo dos hesghstinados a cargas ja existentes. O
desenvolvimento do setor aéreo foi tal que o teahfoi ampliado mais duas vezes em 1931 e
1936. Em 1938 o0 aeroporto ganhou uma pista pavadantface a evolucdo das aeronaves
gue passaram a ser maiores e mais pesadas e eno H@B8porto passou a contar também
como um sistema que permitia pousos noturnos. Neaoesmo ano o controle aéreo sobre
todo o pais passou a ser realizado a partir desspato. Assim, com o0 crescimento do
aeroporto (de 79 para 210 hectares) houve tambéroresgimento urbano no seu entorno,
havendo em 1938 25 empresas ali instaladas e apadamente 1600 pessoas trabalhando
em atividades relacionadas. (SCHIPHOL GROUP, 2008c)

1 0 avidio utilizado neste vdo fora alugado da corhjgeaérea britanica Aircraft Transport and Tragek na
época estava prestes a falir. (NRC HANDELSBLAD, @00
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Apdés a Segunda Guerra Mundial os paises europeostesvam-se totalmente destruidos. A
produtividade das industrias desses paises hasgedeado. Do outro lado, os EUA haviam
experimentado um alto indice de crescimento ecar@mndiurante a guerra, através do
fornecimento de produtos aos paises europeus. pad@s em manter sua taxa de
crescimento e estabelecer a supremacia americaseg@opeus preocupados em reconstruir
suas economias resultou em dois atos, consideradaamentais na reconstrugcao da
economia internacional. O primeiro deles, estalddeainda durante a guerra (1944), o
acordo de Bretton Woods, dinamizava o comérciognat@onal por meio da conversibilidade
de moedas a uma paridade fixa em relagdo ao ogr@wa as instituicées para regular a nova
norma monetaria (FMI) e para investir na reconémugas economias destruidas pela guerra
(BIRD). Posteriormente, o Plano Marshall de 194@, eonforme afirma Hobsbawn (1995,
p.237) “um projeto macico para a recuperacao elwmbpEste consistia em empréstimos a
uma baixa taxa de juros, a fim de reconstruir &slade capitalista global. (PADROS, 2005,
HOBSBAWN, 1995).

Norteado pela teoria keynesiana, os paises der@io #é reconstrucdo de suas economias,
experimentando assim o boom industrial e o surgimmdo Estado de bem-estar social. O
plano de acdo consistia no aumento da producapradiutividade, da renda e do emprego.
Cabia ao Estado intervir no mercado, evitando delkdqos acentuados, “objetivando um
capitalismo eficiente”. O Estado assumiu atividaglés ndo interessavam a iniciativa privada,
ou exigiam um enorme volume de capital, tais coxtbagdo de bens primarios (carvao,
ferro, aco), fornecimento de energia elétrica oe-¢emunicacdo, montagem de infra-
estrutura de transportes (portos, aeroportos, ragpvpor meio de abertura de empresas
estatais. Além disso, o Estado financiava empresadificuldades financeiras, mantendo
assim a taxa de empregos constante, investia afesemgdustriais em espacos interiores e,
através das empresas estatais, fornecia insumesvigos a iniciativa privada. (PADROS,
2005).

Na Holanda, especificamente, ndo foi diferentedses recuperacdo econdmica pos-guerra
baseada no crescimento voltado para exportacdasxesbsalarios até os anos 60. Embora a
Holanda seja um pais cujo setor de servicos semsimmificativo (69% do PIB em 2083 a

12 BIRD, 2008. Disponivel em:<http:/ddp-
ext.worldbank.org/ext/ddpreports/ViewSharedRepo@F&1&REPORT_ID=9147&REQUEST_TYPE=VIEW
ADVANCED&HF=N&WSP=N>. (Acesso em jun. 2008)



32

recuperacado foi guiada pelo crescimento do sethrsinial (BIRD, 1981, p. 1), e através de
investimentos nos setores estratégicos, conformigdo. Os exemplos que nos cabem aqui
sdo: a empresa aérea holandesa KLM, que ja ertalesta 1929, e recebeu diversos
investimentos no periodo pos-guerra (NRC HANDELSBIL.A2000), e o aeroporto de

Schiphol que deixou de ser do governo local nesdeqn de recuperacao.

Nesse contexto, instalacdes provisoérias permitivaratorno das atividades do aeroporto no
fim da Segunda Guerfa Com a designacéo, em 1946, do aeroporto comopagp oficial”

da Holanda, tornou-se necessério a reforma defnito mesmo. Por outro lado, a dire¢cdo do
aeroporto, afastada durante a guerra, havia iéeizm novo complexo aeroportuario 2,5
km ao oeste do complexo existente, o que signdiGanecessidade maior de recursos para a

construcao deste.

A restauracéo do aeroporto, aliado ao projeto dm momplexo, em conjunto com a falta de
recursos por parte da Prefeitura de Amsterdam, ounaacentrada do Reino da Holanda na
participacdo administrativa e acionaria, em troeadéponibilizacdo de recursos. Com a
criacao da empresa Aeroporto Schiphol SMV(Luchthaven Schipholem 1958, 75,8% das
acoes passaram a pertencer ao Reino da Holan8& 21Prefeitura de Amsterdam e 2,4% a
Prefeitura Rotterdam. Dava-se inicio ao processandgliiacdo do aeroporto, com inicio das
obras em 1963. (SCHIPHOL GROUP, 2008c)

O plano inicial consistia na construcéo de umariare@nde todos os portdes de embarque e
desembarque se encontrariam, havendo ali espatpoara passageiros quanto para cargas.
No entorno do aeroporto deveriam ser construidasvds pistas em um esquema tangencial,
permitindo assim pousos e decolagem independentireigdo do vento e proporcionando
menor tempo de taxi. Além disso, o aeroporto daveer acessivel tanto por meios
ferroviarios quanto rodoviarios, incluindo assimauestacao de trem no terminal e uma auto-

estrada.

O novo aeroporto foi inaugurado em 1967 sob o nden&chiphol-Centrum e contava com

uma area de 1,7 mil hectares. O novo terminal stastm um pavilhdo central no andar de

130 Aeroporto de Schiphol, tomado pelas forcas aniis alemas, tinha importante posicéo tatica nos
bombardeios a Inglaterra, sendo por isso bombaodeelds forgas aliadas, e posteriormente pelogipgp
alemaes.
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baixo, e salas de embarque e desembarque no segahalo ramificado em 3 pilares (figura
2) com as 4 pistas no seu entorno. Todavia a esfagd@®viaria so foi construida em 1978.
Com a conclusao das obras, 0 aeroporto passowapacidade para receber seis milhdes de
passageiros. (SCHIPHOL GROUP, 2008c)

Figura 2 - O aeroporto de Schiphol (Schiphol Cenjram 1967
Fonte: SCHIPHOL GROUP, 2008c, p. 5

Nas décadas de 70 e 80 o aeroporto passou posakvampliacdes, tais como a do terminal
em 120%, expandindo a capacidade do aeroportolparalhdes de passageiros, a conclusao
estacdo ferroviaria em 1978, permitindo a conexdn Amsterdam-Stit, e a construcdo de

pilares adicionais.

Em 1988 foi elaborado um plano diretongsterplan de 15 anos, que consistia em diversas
acOes a fim de desenvolver o aeroporto de Schggmb umhub e mainport Nas diretrizes
estavam inclusas mais uma ampliagéo do terminphdsageiros (Terminal West), ampliacao

do terminal de cargas, construcdo de uma nova, toroelernizacédo do processamento de

4 Em 1986 o trecho adicional foi concluido, pernttirassim a conex&o entre Schiphol e Amsterdam &entr
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cargas e a construcdo de uma nova pista, e a@dac&chiphol Plaza - um ponto de conexao
multimodal onde funcionariam diversas utilidadesecciais, nos moldes de ushopping
center (SCHIPHOL GROUP, 2008c)

As tabelas 1 e 2 mostram o crescimento da capacidadpassageiros, e do transito de
passageiros, aeronaves e cargas ao longo daidtdaeroporto.

Tabela 1 - Movimento de passageiros,aeronavegasan Aeroporto de Schiphol

. . Tréansito de
Movimento de Movimento de
Ano . Cargas (em
Passageiros (x1000) Aeronaves
toneladas)

2007 47.795 454.361 1.610.282
2006 46.066 440.153 1.526.501
2005 44.163 420.736 1.449.855
2004 42.541 418.613 1.421.023
2003 39.960 403.800 1.306.155
2002 40.736 417.120 1.239.900
2001 39.351 432.101 1.183.208
2000 39.067 432.483 1.222.594
1999 36.772 409.999 1.180.717
1998 34.429 392.719 1.171.256
1990 16.471 246.504 604.485
1980 9.715 185.836 318.080
1970 5.172 135.520 172.323
1960 1.375 89.560 46.423
1950 356 40.876 10.637
1940 16 1.649 636

Fonte: Schiphol Group, Feiten&Cijfers 2007, p. 20

Tabela 2 - Crescimento da Capacidade de Passadeivdsroporto de Schiphol

Capacidade de Passageiros
2007 60-65 milhdesg
2005 53 milhbes
2001 45 milhdes
1999 38 milhdes
1998 36 milhdes
1994 32 milhbes
1975 16 milhdes
1967 6 milhdes

Fonte: Schiphol Group, Feiten&Cijfers 2008a, p. 16

O Schiphol Group, (N.V Luchthaven Schiphol), selaieccomo exploradores de aeroportos a
partir do conceito de aeroportos-cidadeSeu objetivo é ser lider no mercado de empresas d

administracéo aeroportuaria e como aeroporto-cidadea estratégia consiste em:

1 <www.schipholgroup.com>
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1) Manter e reforgar a posicdo competitiva do Aertip Schiphol como um
hub e mainport®;

2) Aumentar receitas a partir de atividades naorarrticas;

3) Diversificar riscos através de atividades desdeslvimento seletivas em
outros aeroportos nacionais e internacionais. fBchiGroup, 2008b, p. 17).

A empresa esta dividida em quatro departament@snatios de areas de negocimss(ness
area9 cada um responsavel por desenvolver um aspegszifiso do conceito de aeroporto-
cidade a fim de cumprir os objetivos acima citaditstes departamentos séo: Aviagcdo: que se
ocupa com processos especificamente aeronauticossu@idores: que se ocupa com
oferecer produtos e servicos aos passageiros; liarabi(real estat§ que se ocupa com
imoveis comerciais; e Aliangas e Participagdes: spiecupa com a administracdo de outros
aeroportos nacionais e participacao na adminisirdederoportos internacionais.

A area de negocios voltada para processos aeroosdtirnece servicos e facilidades para
companhias aéreas, passageiros e empresas deasne@ principal fonte de receita tem
origem nas taxas aeroportuarias, e nas taxas dess#o pagas por parte das empresas de
combustivel que abastecem as aeronaves. O Scl@shap mantém uma relacdo proxima
com as companhias aéreas para que sejam obseagtEagléncias no setor aeronautico, e a
fim de coincidir os interesse do Grupo com os @gses das companhias aéreas. Além disso,
o Grupo fornece servigos de consultoria para erapraéreas em areas como planejamento e

ampliacdo de rotas e servicos a passag¥iros.

A é4rea de negocios voltada para consumidores tas raceitas oriundas da exploracdo de
lojas e estacionamentos, de concessdes paranegayrantes e outras facilidades do tipo, e
do espaco fornecido para publicidade. Esta areabé&amtem receitas oriundas da

administracdo de espacos para lojas em outros@evep

As receitas da area de negécios no ramo imobil@ogém do desenvolvimento, construgéo,
administracédo, exploracdo, vendas e investimentdanmegeis no aeroporto e no seu entorno

tanto na Holanda quanto no exterior. Por meio daresaSchiphol Area Development

'8 Conceito que consiste em 3 aspectos: um aerofootéy uma rede competitiva e uma regido bem-
desenvolvida. Portanto, o conceito relaciona op®to ao desenvolvimento de uma rede de destiaospeder
competitivo da regido, tornando o aeroporto conttoparincipal, (Schiphol Group, 2008b, pg. 17,18),seja,
reforca-se a importancia de aeroporto seja naogegéa na rede de distribuicao logistica.

7 http://www.schipholgroup.com/Business/AviationMetikg./AviationMarketing.htm
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Company(SADC') - da qual o Schiphol Group tem 33,3% das acdrssca-se reforcar a
posicdo competitiva internacional da regido no mxao Schiphol. Esse desenvolvimento é
feito por meio de parcerias ou individualmente.t€gnos desenvolvidos séo voltados tanto
para a instalacdo de escritérios, atividades im@distou logisticas. Na Italia $chiphol Real
Estate construiu dois hangares industriais Awgioport Logistic Parkperto do Aeroporto
Malpensa em Mildo, do qual recebe taxas de alu¢d€HIPHOL GROUP, 2008b)

Por fim, as receitas da area de negocios em atianparticipacoes tém origem na exploracao
dos outros aeroportos holandeses (Rotterdam, bkelyst Eindhoven), realizagdo de
investimentos no Aeroporto de Aruba, e administaci® Aeroporto de Brisbane na
Australia,(com 15,6% da participacao acionariajpegerminal 4 do aeroporto JFK em Nova
lorque, (40% dgoint ventureentre Schiphol Group e JFK IAT) .Quanto a out@sds de
rendas dessa area de negocios, essas sao orgid@rsabsidiarias que no setor de solucbes
em tecnologia da informagédo, no fornecimento deaiebtrutura basica, e de rendimentos e

taxas sobre propriedade intelectulid)

Juntos, esses departamentos sdo responsaveis poreageita liquida de 1,146 bilhdes de

euros em 2007, conforme Gréfico 1.

Receita Liquida 2007

6%

B Aviation
B consumers
Real Estate

B Alliances &
Participations

57%

Gréfico 1 — Receita Liquida Schiphol Group 2007
Fonte: Schiphol Group, 2008b, p. Il

18 A SADC foi fundada em 1987 através do Bestuursfo8chiphol. Ele é composto por administradores dos
orgaos publicos: Provincia da Holanda do NortefeRitea de Amsterdam, Prefeitura de Haarlemmerraakry
Schiphol Group, que detém 18,1%, 24,3%, 24,3% 8%83las acdes, respectivamente, e conta com um plano
estratégico de desenvolvimento SADC, 2008 Dispdmrive
<http://www.sadc.nl/index.php?cms%5BcategorylD%56=2 Acesso em 18 jun 2008.
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O aeroporto de Schiphol ocupa a terceira posicaBunapa no que tange ao movimento de
cargas, e 0 quinto lugar no que refere a movimeetgassageiros. No aeroporto e seu
entorno estao instaladas 596 empresas, divididasOerategorias. Em 2006, 21% de todas as
empresas estrangeiras instaladas na Holanda estevaeygido do Aeroporto de Schiphol e
seu entorno. (HOLANDA, 2006, p.#) Anexo 1 mostram as areas desenvolvidas no entorno
do aeroporto destinadas a instalacdo de empresasrigdrios, e Anexo 2 e 3 mostram 0s

diversos servicos oferecidos no terminal aeropadpdivididas por categorias e atividades.

3.2 O Aeroporto Internacional Tancredo Neves (CGm)fi

O Aeroporto Internacional Tancredo Neves, (AITNjaestuado na divisa entre 0s municipios
de Lagoa Santa e Confins, na Regido Metropolitan®8elo Horizonte. Suas obras foram
concluidas em 1983 e tinha como objetivo alividrabego do sistema aeroportuario de Belo
Horizonte, que consistia nos aeroportos da Pamp@hdos Prates e Lagoa Santa. Apls a
conclusao do projeto de construgao de um novo admpa Regidao Metropolitana de Belo
Horizonte (1981), o plano diretor trazia as segsriretrizes:

A implantacdo de um aeroporto de grande porte,zcdpaabsorver nao apenas o
trafego aéreo previsto para a Regido Metropolid@aBelo Horizonte até o ano
2000, mas manter uma reserva de capacidade qu#aatedemanda muito além
desse horizonte de projecdo de trafego;

O complexo aeroportudrio devera manter um perégjtolibrio entre as capacidades
de processamento de cada um dos sub-sistemassfazatias premissas basicas
estabelecidas de simplicidade, economicidade, biliddde de expansdo e
facilidade de implantacéo;

Permitir a implantacéo de duas pistas paralelas paeracées IFRindependentes
e distancia entre linhas de centros iguais a separminima necessaria de 1.350
metros;

Permitir a operagdo de todas as aeronaves atu@meemtoperacdo no pais, bem
como aquelas projetadas para operacdo em futusonmp estabelecendo que o
aeroporto devera ter caracteristicas geométricias qiae permitam a operagao
irrestrita de aeronaves de dimensbes maximas deofea as B 747-
200.(ENGEVIX, 2002, p.7)

19 Disponivel em: <www.noord-

holland.nl_zoeken_get_url.asp_page=_pdfstukken_ BSTDTA_Rov_2006_ROV300302b.06.%20Contouren
notitie%20langetermijnvisie%20Schiphol.doc.pdf>e&so em 30 mai. 2008

2 |FR (Instrumented Flight Rujee VFR {isual Flight Rulg. O primeiro permite que pousos sejam realizados
com auxilio de instrumentos, e 0 segundo o pousavid® é sem o auxilio destes.
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Essas diretrizes resultaram em uma area de 15mmptilés quadrados, onde duas pistas
poderiam ser construidas, e outros trés termirdigoaais, conforme Anexo 4. O ano de
2004 deveria ser 0 ano de concluséo da terceipa €@ aeroporto, onde o terceiro terminal e
a segunda pista seriam construidos. (ENGEVIX, 20D@)avia, o crescimento do aeroporto
ndo ocorreu, e as fases de ampliacdo do aeropadofaram concluidas. Essa falta de
crescimento do Aeroporto de Confins (como é pomaate chamado) foi devido a trés
fatores, a saber: o dificil acesso rodoviario, axjpnidade do aeroporto da Pampulha ao
centro urbano e, os moldes de distribuicdo das axeeas. Conforme Lined al. (2006)apud

Vasconcelos (2007),

o fator de desempenho mais importante da infrades& aeroportuaria, sob a 6tica
das operadoras aéreas de cargas nacionais e aibeia € a proximidade com o
centro urbano adjacente. Depois, sucedem-se, ewrtéimgia, os bons acessos ao
aeroporto por meio da estrutura urbana e a alta@mpara os servicos de cargas
aéreas. (LIMAet al,. 2006apudVASCONCELOS, 2007,p.81)

A realidade de Confins exemplificou bem a conexdoeeos fatores citados acima por Lima.
Embora o AITN tenha sido construido para aliviafluxo no Aeroporto da Pampulha, o
crescimento urbano ao longo da rodovia de acess®dl &, e a deteriorizagcdo da mesma,
além da proximidade que aquele primeiro oferecgnfioresponsaveis pela manutencdo do
fluxo aeroportuario em detrimento do AITN.

Quanto ao terceiro fator de restricdo ao crescin@atAITN, mas nao independente dos dois
primeiros, é o molde de determinacéo das rotaasé@onforme explica o Informe do Banco
Nacional de Desenvolvimento Econbmico e Social (BSP existem dois modelos de
determinacdo destas. O primeiro consiste na detagiio de um aeroporto principal para
saidas de avides maiores, com destinos diretoss Bsto alimentados por diversos voos
regionais, como € o caso do Rio de Janeiro e Séw.P@ segundo modelo consiste na
determinacao de diversos pontos, ndo havendo akgémdestes aeroportos por outros. Esse
tipo de disposicdo elimina escalas, mas implicacestos maiores tanto para as companhias
aéreas, consequentemente repassados aos pass@MD&S, 2001). No caso de Confins,
havia antigamente véos internacionais sem escatagualquer outro lugar do pais. Com a
reducdo da demanda por estes vbos no AITN, esses favam transferidos para 0s
aeroportos brasileiros de maior volume, passanfleroporto de Confins a exercer um papel

de alimentador destes primeiros em conjunto com Baimpulha.
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Com a determinagdo em 2005 para a transferénciav@ws da Pampulha para o AITN,
juntamente com a duplicagdo da rodovia de acesgeroporto de Confins, este pode
experimentar novamente o crescimento do transitpadeageiros, cargas e aeronaves. Essas
medidas se mostraram eficientes, exemplificandmraagpositivamente, os fatores de

importancia para as companhias aéreas e paraeestiiutura aeroportuéria.

A reducado do numero de vbos internacionais conasdg¢dConfins no periodo anterior a 2005
levou a um escoamento de cargas por meio rodoa&ios principais aeroportos brasileiros
em Sao Paulo, Rio de Janeiro e Viracopos. Aliésa ésuma caracteristica tipica brasileira,
isto €, a predominancia do transporte rodoviariodetnimento dos investimentos em outros

modais.

O investimento na infra-estrutura (transporte pespente dito) é importante, uma vez que é
através dele que ha o acesso dos produtos e pessaaffes remotas, promovendo a
integracdo de regides. O crescimento econdmicoaaneento das transacdes exigem uma
infra-estrutura de transporte sobre a qual esses transacionados possam circular. Na
auséncia, deficiéncia ou saturacdo dessa infratesdrde transportes, havera uma perda da
competitividade, e consequentemente queda no nldwsotransacdes.(ARAUJO, 2006).
Conforme Rietveld (198@pud Araujo, 2006) o desenvolvimento regional é restdtata
infra-estrutura e ndo somente resultante dos fatorgados de producédo. Para o autor, ha
duas posicbes que o governo pode adotar: a passvgual os investimentos em infra-
estrutura acontecem quando ha sérios gargalos everrp atua a fim de aliviar tais
empecilhos (como no Plano de Metas); ou uma posiiiva, na qual realiza investimentos
em infra-estrutura a fim de impulsionar o desenmodnto econdmico nacional e regional.
(RIETVELD,1989apud ARAUJO, 2006).

No Brasil, os investimentos realizados entre 1951984 destinados a infra-estrutura
(transporte e energia) tinham respaldo, entre sutm Plano Nacional Rodoviario. Apos a
tentativa de reducéo da atividade econdémica e at@oudo ritmo de crescimento a fim de
conter a inflacdo (54/55), o Plano de Metas (57(8Q) continuidade a tentativa de aliviar o
estrangulamento da economia nos setores de tréamsparnergia, devido ao desequilibrio
entre estes e o parque industrial privado. Pamversesse desequilibrio foram realizados
investimentos no transporte rodoviario, maritinesydviario e aeronautico. Os investimentos

eram destinados a ampliacdo e pavimentacdo de iasgdowmelhoria dos portos e
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modernizacao da frota comercial naval e reequiptomdm sistema ferroviario; adequacao da
infra-estrutura de voo e estabelecimento da indliagronauticd. O setor rodovirio cresceu
vertiginosamente em extensao e qualidade, em statcam o ferroviario, (crescimento de
351% e 47,7% respectivamente no periodo 55/56)ddeao maior volume de investimentos
realizados no modal rodoviario em funcdo dos outtdsnodal aéreo, por ndo apresentar
problemas maiores teve um investimento de 0,16% 18 em funcdo dos 1,74% do PIB
investidos em rodovias e 2,75% do PIB investidos ensumos de bens duraveis,
(especificamente automaoveis) no periodo 57/59. 84S1964). Conforme aponta Galvao
(1996) apud Aradjo (2006), em 1946 os modais de transporte raoviarios eram
responsaveis pelo transporte de 92,4% das car§asmJ1970, o modal rodoviario era
responsavel pelo transporte de 73% da carga motaaenMais tarde, com a continuidade
do crescimento do comeércio global pds-guerra, erdscimento da capacidade brasileira de
importacdo em 150% entre o periodo de 67 a 73 ¢kéil&con6mico), o governo tentou
ajustar o Balanco de Pagamentos, dando continuidedenodelo de substituicdo de
importacdes. (MELLO e BELUZZO, 1977) No Il PND (79) os investimentos destinados a
infra-estrutura tinham como objetivo consolidar ue@nomia moderna e promover a
integracéo regional (GREMAUD e PIRES, 1999)

A Empresa Brasileira de Infra-estrutura AeropoituldiNFRAERO) foi criada no contexto

do 1l Plano Nacional de Desenvolvimento, que tinobeno objetivo além dos acima citados,
ajustar a nova realidade econdémica mundial e ara¢éo com a mesma.(GREMAUD e
PIRES, 1999). Todavia, até entdo o desenvolvimeéatmodal havia sido lento.

Apoés a Segunda Guerra Mundial a Unido passou anstmar os aeroportos abandonados
pelas forcas americanas aqui no Brasil, e em 188ihlsido desenvolvido um Plano Diretor,
destinado ao desenvolvimento do transporte aérexsiléiro. A proxima etapa do

desenvolvimento desse processo so foi concluida%8i com a Lei n® 4.592 de 1964, e da
mesma forma s6é em 1968 foram dadas as diretrizess gaconstrucdo, manutencdo e
exploracdo dos aeroportos da Unido. Ja em 197&€ldborado um novo plano, com previsao
para 10 anos, onde foi feito uma relagdo dos 38&ados existentes no Brasil, ordenados
em grupos de prioridade. Finalmente, em 1972 fsiitiida a INFRAERO, e em 1974 o

primeiro grupo da lista de aeroportos prioritapassou a ser administrado pela empresa. Os

2! Conforme afirma Lessa, o estabelecimento da ind(etronautica “néo teve éxito, permanecendo iwip a
industria de material aeronautico” (LESSA, 19642).
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primeiros aeroportos brasileiros construidos pRIBRAERO foram os do Rio de Janeiro,
ainda na década de 70, e de Guarulhos em 1985 (RAKTLAMY, 1993).

Voltando ao nosso objeto de estudo, predominanoiasator rodoviario no Brasil e a
localizacéo privilegiada da RMBH, isto &, interligiretamente cidades importantes da
Regido Sudeste (além de Brasffidez com que o transporte rodoviario tivesse o pape
escoamento de mercadorias produzidas no estade, foigtodavia, ruim para a demanda dos

servigos de cargas aéreas.

A duplicacéo da rodovia de acesso ao AITN permite @ Aeroporto de Confins agora seja
acessado em 30 minutos face ao 90 anteriorestamsfdréncia dos voos da Pampulha para
Confins significou um aumento significativo do numele passageiros que utilizam o

aeroporto, conforme tabela 3.

Movimento de Movimento de Movimento de

Ano ;

Passageiros Carga (tn) Aeronaves
2002 432.189 15.328.028 15.291
2003 364.910 12.120.104 10.586
2004 388.580 8.822.371 10.650
2005 2.893.299 14.770.288 36.842
2006 3.727.501 16.173.319 45.437
2007 4.340.129 16.422.992 55.491

Tabela 3 — Movimento de Passageiros, Carga e Aegsrme AITN
Fonte: INFRAERO, 2008
As acOes tomadas até o momento sdo parte da iveciadr parte do Governo de Minas
Gerais, em parceria com a INFRAERO e a Prefeiterdithas Gerais para tornar o AITN
atraente para a instalagdo de industrias, e cdasali aeroporto industrial. Assim, declara a
Secretaria de Estado de Desenvolvimento EconOr8iEDE) que o objetivo do AITN é:

“ser umhub logisticd* multimodal no Brasil e na América Latina para essps
voltadas para a exportacdo, as quais dependemdaéasade suprimento globais

22 BR-040 Rio de Janeiro — Brasilia; BR-381 S&o Pa#lelo Horizonte; BR-050 BH- Triangulo Mineiro; e
BR-262 Belo Horizonte- Espirito Santo.

% Disponivel em <http://www.infraero.gov.br/aero_yprmovi.php?ai=66 ((ltimo acesso em
09/06/2008).>Acesso em mai. 2008

24 A termohub logistico implica em um ponto centralp) onde mercadorias s&o centralizadas para posterior
distribuicdo, e no caso de multimodalidade, haveséporte de diversos meios de transporte (aérdoviério,
ferroviario e maritimo), como ja comentado anteriente.Hub pode também remeter ao aeroporto ondéle est
instalada a sede de uma companhia aérea, comasd ale Schiphol com a empresa KLM.
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com base no modal aéreo para assegurar rapiddiradgi e acessibilidade a
fornecedores e consumidores.” (BRASIL, 2695,

Da mesma forma afirma Vasconcelos (2007) que

as metas estabelecidas pelo Governo Federal defijpeno Aeroporto Industrial
deve incentivar o crescimento do comércio extebi@asileiro e trazem ganhos de
competitividade para o importador ou exportadoASZONCELOS, 2007, p.77)

Juntamente com essas acfes acima citadas exikaejgmento de uma nova Via Expressa
ao norte da regido metropolitana de Belo Horizqate interligar o pélo industrial de Betim
ao Aeroporto de Confins, e continuando enfim aBRa262, conforme apontado na figura 3
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Figura 3 — Futura Via Expressa da RMBH
Fonte: SEDE, 2005

% Disponivel em
<http://www.desenvolvimento.mg.gov.br/index.phpfaptcom_content&task=view&id=31&Itemid=45&lang
=bra> Acesso em nov. 2007.
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A facilitagdo do acesso ao AITN faz parte das dee$s recomendadas por John Kasarda em
seu estudo de diretrizes para instalacdo de unp@wooindustrial/aerotrépolis em Confins e

Lagoa Santa; servico de consultoria prestado a SEDE

Kasarda (2005) ressalta a importancia da multimdadé em transportes para a eficiéncia do
transito de mercadorias e passageiros em tais-asfraturas urbanas. A possibilidade de
diversificacdo dessa intermodalidade existe natnaog&# de uma extensdo das ferrovias que
passam por Vespasiano ou Doutor Lund. Ali podema mstalado um hangar de
armazenamento de cargas ou processamento na cidadeoldes dobusiness parksle
Schiphol. Estas ferrovias, todavia, estdo no momelestinadas ao transporte de produto
primario (minério de ferro). Vasconcelos (2007yra que o Governo de Minas estuda a

possibilidade de um acesso ferroviario até o hidray (Tieté-Parand) e Vitoria.

A INFRAERO ja adotou as visdo de administracdo coiake do aeroporto, conforme
explicado anteriormente, passando a usar o té&eroshoppingpara divulgar os confortos
oferecidos aos passageiros nos terminais, tais doja®, servicos variados, lanchonetes e
restaurantes, e até cinemas em Porto Alegre eliBfasConforme a INFRAERO demonstra
em seu site, essa concepcado ja existe desde 2@, eontribuido para o crescimento da
receita originada da concessao de espacos emeseuisais, conforme Grafico 2.

% Disponivel em <http://www.infraero.gov.br/item_gashp?gi=negoaero&menuid=nego>. Acesso em 27 jun.
2008.
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Gréfico 2 — Receitas Comercias da Infraero
Fonte: INFRAERO, Relatério de Administracéo 200724

A escolha do nom@éeroshoppingse mostra adequado ao modelo em que a INFRAERO se
encontra, uma vez que ainda ndo ha sob sua admagdistuma infra-estrutura urbana que
deva & Empresa o seu desenvolvimento, e muito meaosm complexo de atividades
econbmicas que sao desenvolvidas no seu entonmpam-cidade), pelo contrario, ha

somente na infra-estrutura aeroportuaria propriaendita.

Quanto a agilidade do desembarago de cargas, aARRR conta com um sistema de
controle, de mercadorias embarcadas e desembargadgsodem ser armazenadas em nos
terminais de carga da INFRAERO (TECA) O AeroporeoCGbnfins conta com um terminal
de cargas de 9.000 metros quadrados, com areasadest a importacdo e exportacdo. O
TECAPLUS é um software de rastreamento interno eeadorias, o que permite o despacho
rapido de cargas do terminal para os avides. Danaésrma ol ecanefpermite que qualquer

um possa rastrear sua mercadoria por meio de temsisnline?’

A INFRAERO tem recebido um repasse por parte daddJrproveniente do Plano de
Aceleragao do Crescimento (PAC), programa do gaveattado para o desenvolvimento da
infra-estrutura brasileira. O Plano tem vigénciaddanos (inicio de 2007 ao fim de 2010) e

estdo previstos investimentos em infra-estrutugistica de R$ 58,3 bilhdes. Quanto a

%" Disponivel em < http://www.infraero.gov.br/item rgehp?gi=negocarg&menuid=nego>. Acesso em mai.
2008.
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previsao de investimentos nos aeroportos, a r&jideste serd a maior contemplada, com R$
1,801 bilhdes, sendo, porém a verba destinadarapaé de Confins para a ampliagdo do
estacionamento. Assemelhando-se aos investimeot®ato de Metas, o maior volume de
recursos sera destinado ao modal rodoviéario, pgalotio a predominancia desse transporte
na logistica brasileira. Outro investimento sigrafivo sera na Marinha Mercante, o segundo
maior investimento a ser realizado previsto no ®BRASIL, 2008a3

O Ato Declaratorio Executivo Conjunto Coana/Cotex rdaio de 2008 dispbe sobre as
especificacdes, requisitos técnicos e formais eogrgara implantacdo de sistemas de
controle informatizado para industrializac&o e {ag®0 de servigos nos regimes. Este sistema
de controle informatizado, que deve ser fornecidia fReceita Federal, esta previsto na IN
SRF n° 241/2002 e é necessario que seja desathvglara a instalacdo de empresas em
aeroportos credenciados para atividades industEaidora a declaracdo venha tarde, ela ira
permitir mais um avanc¢o no desenvolvimento do a@topndustrial.(BRASIL, 2008b)

A instalacdo do hangar de manutencédo da GOL LiARasas Inteligentes, e da Clamper, que
fabrica dispositivos contra oscilagbes na redeiedétmarcam o inicio da implantacdo do
Aeroporto Industrial no Estado. O hangar da GOLhhag Aéreas Inteligentes é destinado a
manutencéo de avid@oeinge é considerado um dos mais modernos do mundcstAlagao

desse hangar da Gol pode marcar o surgimento deubnda companhia nesse aeroporto,
podendo isso significar o maior numero de aeronauesvenham para o AITN para que

manutengdes sejam realizadas.

Para que o crescimento do Aeroporto InternacioeaCdnfins se torne uma realidade sera
necessario a manutencao da cooperacao entre asngevederal, Estadual e Municipal (ndo
s6 de Belo Horizonte, mas também de Confins e La8aata), além dos Orgaos
governamentais envolvidos nos processos aeropgu@&r aeronauticos. Além disso, é
necessario que haja uma desburocratizacdo dossposcexigidos, a fim de agilizar a

instalacdo de empresas no sitio aeroportuario.

%8 Disponivel em: <http://www.brasil.gov.br/pac/conhénfra_estrutura/logistica/>. Acesso em 20 jl0&
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4 Contraste entre as politicas econémicas

Até o fim da Segunda Guerra Mundial, desenvolvimeatondémico era considerado
sinbnimo de crescimento econdmico. No que diz respeorigem do tema desenvolvimento
econbmico, Souza (2005) explica que ha duas origensurgimento do tema. A origem
tedrica, segundo o autor, vem do ambito académe&ranca e Inglaterra, cujos académicos
passaram a se preocupar com o problema do cregoiraeanémico e da distribuicdo de
riqueza. No ambito préatico, a preocupacdo com dlenoa foi devido & percepgcdo da
disparidade econdmica entre as nacoes, regidesassesl sociais. Assim, a nogao de

desenvolvimento e da distribuicdo de renda passeu enfatizada em todos os paises.

Na década de 1930, a questao do desenvolvimenti@mom passou a ser mais evidente com
as classificacoes entre paises ricos e pobresrtia gas comparacdes entre as diferentes
rendas per capita de cada um deles. Outras condearagie também passaram a ser feitas
foram entre os niveis de educacao da populacaoalédgde de vida, a predominéancia dos
setores econdmicos como atividade principal, osisiide capitais e a situagdo politica. Além
disso, na Crise Econdmica dessa mesma década,eb gmfestado como estabilizador da
economia havia sido refor¢cada, o que levou a crdeggue o problema da pobreza era ndo
somente uma questdo econdmica mas também uma quedifica. (SOUZA, 2005).
Conforme Pio (2002) a transformacéo do Estado (afista para representante da sociedade)
fez com que fosse atribuida ao Estado a funcdoalepbens, agora considerados publicos,
tais como o bem-estar da populacdo, o pleno empregdpromocao ativa do crescimento
econdmico no longo prazo” (PIO, 2002, p.126)

A divisdo entre as concepcbes de estratégia ideallesenvolvimento econémico gerou
naturalmente a distincdo do proprio conceito enbaseado nas convicgdes e raizes teoricas
que incorporavam. A corrente de economistas deragsm mais tedrica defendia que
crescimento econdémico era 0 mesmo que desenvoltomenondmico. Isso porque
acreditava-se que o crescimento levaria a acunuldeacapital, 0 que consequentemente
significaria uma distribuicdo espontanea da remdarido a uma melhoria dos padrées de
vida e do desenvolvimento econémico. A segundaenter que distingue desenvolvimento
econdmico do crescimento econdmico, defende que (@8N0 € somente uma variacao

quantitativa do produto, enquanto que o desenvenim significa que h&d mudancas
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qualitativas no padrédo de vida de uma nacgdo, madewo a economia e tornando-a mais
eficiente. (SOUZA, 2005)

Andlises historicas do crescimento e desenvolvim&tbnémico de nacbes mostram que
estes dependem da criagdo de emprego, do aumenéxala@e poupanca, da obtencdo de
capital externo para desenvolvimento da econon@aindvacdo tecnoldgica na producéo,
garantia das liberdades individuais e um institesc@ficientes. Estas andlises também
identificam a presenca de um governo eficiente qudetava politicas favoraveis a
industrializagéo e ao crescimento do comércio extanvestindo na implementagéo de infra-
estruturas de transporte, reduzindo custos depiaiegse aumentando consequentemente a

competitividade das empresas em seu territorioUgGA) 2005).

Ponto em comum entre os dois ponto de vista éag@budo Estado. Esta se mostra necessaria
para promover o crescimento econdmico e o deseinvahto, a partir da identificacdo de
objetivos que representem a sociedaddma vez estabelecidos estes objetivos, 0 Estado i
determinar a politica econémica a fim de alcangaAdendo-nos ao nosso objeto de estudo e
as politicas identificadas em seus respectivosogesi abordaremos aqui os modelos
implementados no Brasil e na Holanda. De modo espiecifico, o papel dos aeroportos na

insercdo na economia de seus respectivos paises.

4.1 Industrializacao Orientada para Exportacao JIOE

O modelo de industrializacédo orientada para expoes € a politica econdmica que visa a o
crescimento da economia por meio do comércio @xteeispecificamente as exportagdes.
Conforme afirma Pio (2002), neste modelo, o Estddsempenha importante papel ao
promover o desenvolvimento. A estratégia de IOEcamcteriza pelos investimentos nos
setores no qual o pais detém de vantagens convaargbermitindo a internacionalizacdo da

economia nacional. Conforme Souza

9 N&o é nosso objetivo aqui abordar a discussa® sphpos de interesse, estruturas burocraticasikbeip de
poder em uma sociedade. Para isso, ver Pio (2002).
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a idéia fundamental para o0 modelo é a de que eintesto das exportacdes gera
efeitos de multiplicacdo e de aceleracdo sobretar &2 mercado interno, néo
exportador. Esses efeitos sdo produzidos pelooefeitda e pelos efeitos de
encadeamento para tras e para frente do procesdatipo, criando demanda por
servicos, como transportes, comunicacao e finaremsws. (SOUZA, 2005, p.273)

Ainda conforme o autor, o crescimento destas eapoes repercute no aumento da producéo

doméstica ampliando o consumo doméstico e constguente na renda e emprego.

Para que o modelo de desenvolvimento econdémico efgvo, cinco condicdes séo
necessarias. Primeiro é a existéncia da capacioleidea na economia, a fim de que estes
possam ser alocados para as novas atividades atrintizacdo. Segundo, do estoque e da
qualificacdo da mao-de-obra. Terceiro, da disptiddrle de capacitacdo empresarial. Quarto,
da dotacdo da infra-estrutura de transportes, adémermitir o escoamento das mercadorias.
Por ultimo, das ligacbes de insumo-produto entratiaglades exportadoras e as de mercado
interno. (SOUZA, 2005)

No modelo acredita-se que as exportacdes sdoadmsdbasicas, uma vez que promovera um
efeito multiplicador, ampliando as atividades irtdass, isto €, que a partir da producdo de
produtos destinados a exportacéo, havera um estimatuiral para o surgimento de atividades

relacionadas a esta primeira. Sendo assim,

0 desenvolvimento ndo s6 exige uma atencdo espetiatelacdo as atividades
motoras do crescimento, como necessita de planetardas atividades polarizadas,
receptoras e propagadoras dos efeitos de encadmameextensao da transmissao
do crescimento depende do tamanho da base expartada diversificacdo e
extensé@o de sua cadeia produtiva, bem como sea darncrescimento. (SOUZA,
2005, p.274)

4.2 Holanda

No periodo pés-guerra, a Holanda esteve entre egjpaises que buscaram se industrializar a
fim de retomar os patamares econdmicos anteriareiaflito. Para isso, e considerando os
baixos salarios até meados da década de 1960, yeanaocindustrializacdo do pais orientada
para as exportacdes. Isso porque, conforme jocaateriormente, havia a preocupagdo com
o pleno emprego, considerando ndo somente os\aigedo estado de bem-estar social, mas

também a queda do emprego na agricultura e o aonmargopulacéo. (BIRD, 1981)
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Sendo assim, a industrializacdo da Holanda foi domehtada no fomento de industrias de
larga escala, em padrdes especificos de produgi@&nfase em produtos a granel, na
preferéncia por bens intermediarios do que bereapial e na capacidade de processamento

do que na engenharia. (BIRD, 1981).

Mais tarde, com aumento dos salarios e a apreciza@bial (devido a descoberta de largas
reservas de gas natural), o processo de indusagalo perdeu forca e os produtos industriais
holandeses perderam competitividade devido a am&eicambial. A questdao fundamental
passou a ser a reestruturacdo da economia holaineletsaa perda da competitividade de sua
indUstria e a estagnacéo da economia mundial raguanento. Tais questdes resultaram no
Memorando do Governo de 1976 sobre o crescimentetivge e a retomada da
competitividade, no qual definia-se a nova estiat@gvernamental do governo holandés.
Este resultou na migracdo de industrias holandesmaspaises em via de desenvolvimento, no
incentivo aquelas empresas que se alinhassem mdfataras) vantagens comparativas de
um pais desenvolvido, e na manutencao de subsigimglUstrias a fim de manter as taxas de
desemprego baixa. A fracasso dessas medidas ai@slooutros fatores de restricdo ao
crescimento da economia holandesa resultaram nadaéde 1980 em altas taxas de
desemprego, um certo nivel de desindustrializacd® eeslocamento de atividades
econdmicas para o setor de servicos, (BIRD, 198a§meno que recebeu mais tarde o nome

de doenca holandesa, por parte dos tedtftos.

Conforme ja demonstrado no capitulo trés, concaor@taom essa politica, o0 Reino da
Holanda em 1958 assumiu grande parte do contrad@&t do Aeroporto Schiphol, com o

objetivo de realizar investimentos em infra-estrasude transportes.

Atualmente a industria holandesa tem uma partiéipage 30% no PIB e seus produtos
correspondem a 60% da pauta de exportacdo, semdd5§a da populacdo estd empregada
nesse setor. A especializacdo fomentada nas dédade®/0 e 1980 resultaram no dominio

dos produtos a granel no valor da industria. Osicjpais produtos exportados séo

¥ Doenca Holandesa: quando ha mudancas nos nivelasteidade-renda da demanda para produtos
industrializados que explicam os ganhos relatiapatticipacéo do setor de servigos na renda exgregos
totais, em detrimento da perda relativa do settustrial. Ou seja, quando paises alcangam niveisgbs e
sustentaveis de renda per capita, a perda deipagio do setor industrial no produto agregado, e
principalmente, no emprego total é transferida pasator de servigos. Confome Clark (198F)dNASSIF
(2008).



50

especializados de aco, automoéveis, material desgoate, semi-condutores, fibras de alta
qualidade, produtos de biotecnologia e da eletedrequipamentos médicos, computadores,
entre outros, sendo que estes ultimos corresporalgroporcdo alto valor/baixo peso e

portanto idéias para serem transportados por maéi@o. Outros subsetores industriais
significativos na industria holandesa sé&o os degasamento de alimentos e de outros de
base agricola, produtos quimicos, o de refinamédetgetréleo, processamento de outros

metais, e de producdo de maquinas elétricas. (Ha)&2008")

O setor de servicos tem participagcdo em 60% no RIEBndés, sendo que 0s mais
significativos sdo comeércio, servi¢os financeirasaasportes. Este ultimo corresponde a 20%
das exportacdes, e 0 pais explora vastamente gépa$e portal para a Europa, uma vez que
esta situado em posicao geograficamente estrai@di@aANDA, 2008) Da mesma forma, o
Aeroporto Schiphol esta localizado em uma regidgeoestdo instaladas grande parte das
empresasRandsta)l e que é ativamente apoiada pelo Governo da Halamor meio de

subsidios e empreéstimos.

4.3 Brasil

O ato governamental inicial que permitia a implaatados aeroportos industriais no Brasil

foi a medida provisoria assinada em 28 de junhdl2p@lo entdo presidente em exercicio

Aécio Neves. A medida ja havia sido proposta asifeate Fernando Henrique Cardoso em
2000, por Everardo Maciel, entédo secretario da iReEederal, e foi apresentada, entre outras
medidas, a fim de reduzir a carga tributaria s@x@ortacées, em um contexto de debates
sobre reforma tributaria e a implementacao do RrogrEspecial de Exportacdes (PEE). Este
fora elaborado no governo FHC, visando incentivwaexgportacdes, considerando a balanca
comercial negativa que o Brasil apresentava. Foeatd&9 setores estratégicos da economia
(responsaveis por 88% das exportacfes brasilerasnm de 1997), consistia alcancar a meta
de US$ 100 bilhdes em exportacdes até o ano dé€2002

%1 Disponivel em <http://www.mfa.nl/bra-pt/assuntasmomicos>. Acesso em 23 jun. 2008
%2 Disponivel em < http://www.fenop.com.br/comex/jpéel> e
<http://www.financeone.com.br/noticia.php?lang=bidx2032> Acesso em 22 jun 2008.
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A Politica Especial de Exportacdo foi motivada pmpratro fatores que geraram este
desequilibrio na balanca comercial brasileira. ilgiro foi a abertura comercial, onde houve
uma reducdo das tarifas sobre os produtos impatada eliminacdo das barreiras néo-
tarifarias, proporcionando a entrada de matériasgs; bens intermediarios e de maquinas e
equipamentos mais modernos e eficientes, prop@oammaior competitividade na industria
brasileira. Em segundo lugar a integracado econdogueadiminuiu a liberdade por parte do
Governo em determinar sua politica de comércioriextem terceiro lugar, a estabilidade da
economia que o plano real trouxe incluindo uma mgu@antidade de consumidores, elevando
a demanda interna e consequentemente o efeito ashiaportacbes. Em quarto lugar, a
reformulacdo do Estado, e as privatizacbes que i) a entrada de empresas em
telecomunicacdo e no setor petrolifero, que coresggmente passaram a importar mais.
Essas mudancas pelo qual o Brasil passou na ddea#ld resultaram em uma reversao do
superavit da balanca comercial do Brisisendo por isso adotada a Politica Especial de
Exportagédo.(FENOP, 2008)

Entre os incentivos que foram dados, constam ofapeamento dos mecanismos de

financiamento a exportacéo, isencdo do ICM® exportacdo de produtos priméarios e semi-
elaborados, criacdo do seguro de crédito a ex@artaeducdo do “custo Brasil”, e a criacédo

da Agéncia de Promocao de Exportagdes.

Em outubro de 2001, a Receita Federal aprovou odasorecintos para as atividades
anteriormente descritas por meio da Instrucdo Noven&9, posteriormente revogada pela
Instrugdo Normativa 241 de 2002.

No final de 2002, representantes do Governo, INFRAE Federacdo das Industrias
fluminense e mineira, e a Ministério do Desenvobfito, Industria e Comércio Exterior se
reuniram a fim de debater medidas de estimulo aocdasaeroporto industrial. Conforme o
ministro Sérgio Amaral, seriam discutidos eventuaistos que oneravam a instalacdo de
empresas nos aeroportos, e identificados se aaregutacdo se mostrava adequada. Ainda

conforme o ministro, o principal entrave para a néiizacéo dos aeroportos industriais era a

% < http://lwww.fenop.com.br/comex/pee.html>
3 |CMS: Imposto sobre Circulacdo de Mercadoriasestagao de Servicos.
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falta de conhecimento por conta do empresario,desconhecimento de que tais regimes

aduaneiros séo destinados a exportdtao.

Com a eleicdo de Aécio Neves como governador dedMiBerais em 2003, foi anunciado
uma revitalizacdo do Aeroporto de Confins, apésumiéo entre o Governo do Estado e a
direcdo da INFRAERO. O objetivo era, conforme decla, transforma-lo no primeiro

Aeroporto Industrial do pais. Nas palavras do Guaeor:

NOs criaremos as condi¢des para que o setor prigaedsa ir para Confins, dentro
dessas novas regras alfandegarias e, além dissoacttamos que, com esse
instrumento, a propria quest&o do transito de gasss em Confins ira aumentar.

Nos meses seguintes a essa declaracdo foram dealizunides técnicas a fim de estabelecer
diretrizes para a implementacéo do aeroporto indlisim Confins. A previsao era de que em
2004 fosse disponibilizada uma area de 70.000 sgtara a instalacdo das primeiras
industrias. Todavia, ainda em 2004 a INFRAERO dalstibre o modelo que o aeroporto
industrial deveria assuntif.A Empresa manteve debates com as companhias a@t@asa
operacdo destas nos aeroportos nacionais do paidpteu politicas empresariais mais
flexiveis com as empresas aéreas que enfrentaviamuldide de pagamentos, por conta da
crise aérea que afetou o mundo na época. Além,dasfidFRAERO passou a analisar 0s
terminais de cargas aéreas a fim de otimizar asreagbes, e finalmente incluiu a Policia
Federal nos debates. Nessa época, 0 prazo pamniagio do primeiro aeroporto industrial
estabelecido pela INFRAERO passou a ser o fim dadar2004.

Em 2004, no 24° ENAEX (Encontro Nacional de ContérEixterior), o ministro do

Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior, 2_.Ufurlan pronunciou-se sobre a
implantacdo do aeroporto industrial e a importamgate para a melhoria do intercambio
comercial brasileiro. O tema do Encontro era a aitipdade e barreiras internas ao
comércio exterior, onde foram debatidas, entreosutEmas, a importancia da infra-estrutura

como fator de competitividade e a desburocratizalgdgprocessos de exportacéo.

% Disponivel em <http://www.mdic.gov.br/sitio/ascamiicias/noticia.php?cd_noticia=4765> Acesso em 22
jun. 2008

% Disponivel em <http://www.agenciaminas.mg.gov.éidthe_noticia.php?cod_noticia=4852> Acesso em 22
jun. 2008

%" Disponivel em <http://www.radiobras.gov.br/abrafitagora/materia.phtml?materia=205159> Acesso2m 2
jun. 2008
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Em 2005 foram licitados a primeira area no entatm@\eroporto de Confins onde a empresa
Clamper se instalou. Diferente do modelo de gepté@wvisto em Belo Horizonte, a area no
entorno do Aeroporto Internacional de Viracopos, €ampinas, foi licitado a empresa
Constran, que ficara responsavel pela sublocacé® @m empresas interessadas, e pela

seguranca do local.

Estudos mostram que dos produtos que tiveram aonmenpassaram a participar na pauta
exportadora nesse periodo representam 77% dastax{@es, mas fazem parte de apenas 5
sub-setores, a saber, pecas e outros veiculogyaaaemtos eletrénicos, petroleo e carvao,
agropecudria e calgados, sendo que os dois preneram considerados estratégicos na
formulacdo da PEE, e também podem vir a ser exgastpor modal aéreo, se obedecerem a

proporcéao alto valor/baixo peso.(FUNCEX, 2002)

Todavia, ao analisar os Graficos 3 e 4 € possieeteper que as exportacdes tiveram
crescimento, seguindo essa tendéncia ap0s o fipmredw estipulado, mas as exportacdes por
modal aéreo, que deveriam ter crescido, (devideentivo a industria que utiliza tal meio de
transporte, e por conta da criacdo dos aeroporidssiriais) ndo experimentaram tal

crescimento.

Importacdes e Exportacdes Brasileiras

— — Importagéo
Brasileira

Exportacao
Brasileira

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Gréfico 3 — Importagfes e Exportacdes Brasileitdy 2007
Fonte: MDIC/ALICEWEB, 2008
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5 Conclusofes

O transporte aéreo € fundamental por permitir eginatcdo de pessoas, bens e regides. O
crescimento econdmico e 0 aumento das transac@gsrex crescimento concomitante da
infra-estrutura de transporte sobre a qual esses transacionados possam circular. Ao
mesmo tempo € possivel observar uma mudanca naduelementar dos aeroportos,
motivados pela necessidade financeira por parteadhainistracdo dos aeroportos, mas
também motivadas por uma nova realidade econémigadial. Essas mudancas tém
motivado ndo sé a ampliagdo de aeroportos mas taralFiacdo de aglomerados no entorno
da infra-estrutura aeroportuaria, compostos porresag que visam lucrar com as atividades

relacionadas ao transporte aéreo.

Tendo portanto como resultado os Aeroportos IndustrAeroportos-Cidades e Aerotropolis,
0S aeroportos passaram a ser pontos rentavei®nEorasa empresa, como também para todo
uma regido, gerando empregos e industrializac@asEocacdes de atividades no entorno do
aeroporto passam a ser planejadas, surgindo asgiantdmentos responsaveis pelo incentivo
a tais, mas também pelo Estado, considerando @fibies que podera obter com isso.

O Estado pode desempenhar papel fundamental pareoper o crescimento econdmico em
seu territorio, mas também para nortear a ini@gprivada na alocacdo de recursos de forma
eficiente, considerando todavia a politica econdméstabelecida. As ampliagbes dos
terminais aeroportudrios se inserem em uma poldcavestimentos em infra-estrutura de
transportes, para permitir um escoamento adequadetdcadorias. A participacdo do Reino
na Holanda no controle acionario e a administralghaeroportos no Brasil por parte de uma
empresa estatal (INFRAERO) demonstram essa pag@gp do governo na geréncia dessa
infra-estrutura de transportes. Ao promover as igded adequadas, e o0s estimulos

necessarios, a alocacao de certas atividades psdarga ser atrativa para a iniciativa privada.

O compromisso entre o0s diversos niveis governansers® mostra necessario para a
realizacdo de um objetivo comum, ndo sO na regias também para o Estado. Conforme
visto, a participacdo de trés niveis orgaos goveemtais (Reino e duas prefeituras) na
administracdo do Aeroporto de Schiphol demonstrama interacdo significativa entre estes

para o desenvolvimento de tal infra-estrutura amtagria. A importancia dessa cooperagéo
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fica mais evidente ainda quando no desenvolvimdatdrea no entorno do Aeroporto, por
meio da SADC. No Brasil, a dispersao entre essasdiis niveis de responsabilidade para a
implantacdo do aeroporto industrial mantém o pmsirdsnto. Os esforcos do Governo de
Minas Gerais e a Prefeitura de Belo Horizonte ewestir na infra-estrutura rodoviaria e
promover a alocagéo das atividades por parte daiivia privada no entorno do Aeroporto se
esbarram na responsabilidade da INFRAERO, e naRet®ita Federal. Além disso, as
vontades politicas e a descontinuidade da acaormmwental resultantes da mudanca
administrativa do governo federal resultam em diogerplanos inacabados. Uma alternativa
para o desenvolvimento do Aeroporto Industrial dafids poderia ser a maior parceria entre
as Prefeituras de Confins e Lagoa Santa e o Gowdenbinas, desenvolvendo parques
industriais no nesses dois municipios, todaviaatesderando o uso dos incentivos fiscais,

restritos ao recinto alfandegado.

A adocdo de uma visdo comercial na gestdo de uopeo é fundamental ndo somente para
garantir a sobrevivéncia da empresa administradaranfra-estrutura, mas também para
promover a ampliacdo e diversificacdo das atividagbeercidas nos aeroportos, elevando
assim a participacdo econdmica na regido, tornanaais atrativo para a iniciativa privada,
completando assim a sinergia de aeroporto-cida@sdependéncia financeira do Schiphol
Group, e a diversificagdo de rendas por parte dedsenistrador resultaram em uma maior
responsabilidade m manter uma saude financeirangaesa. No Brasil, a ado¢do IFRAERO
ja assumiu uma postura comercial, de acordo comnoeito deAeroshoppingo que tem
resultado em aumento das receitas da empresa, on&sme o modelo do aeroporto de
Schiphol, seria extremamente rentavel para INFRAERSenvolver também a regido no seu
entorno. Todavia, 0s niveis governamentais brasfie? a estrutura ja existente exigem que
esta empresa trabalhe em conjunto com as prefeitatgonais e assim figuem a mercé da

vontade politica e dos esfor¢cos de cada parte.

No Brasil, a PEE se mostrou eficaz na recuperagdbathnca comercial brasileira, mas as
medidas especificas de incentivo a criacdo do agmmdustrial mostram-se ineficazes, fato
percebido pelo predominio das importacdes sobexjasrtacdes aéreas. O desenvolvimento
de determinado setor é funcdo ndo s6 das medidexel®ivo e protecionismo aplicadas a
tais, mas também fruto da capacidade da inicigtixeada em investir seus recursos escassos
em tais atividades.Tendo em vista que os produagominantemente exportados pelo modal

aéreo correspondem a relagcdo alto valor/baixo velemtém certo valor tecnolégico; e
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considerando as caracteristicas da pauta expoatdmtasileira, baseada principalmente em
produtos primarios, a PEE aplicada ndo demonstradsetodo eficaz, sendo por isso
necessario outros tipos de incentivos, principatmemueles que estimulem a criacdo de
novas tecnologia.
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Anexo 1 — O Aeroporto de Schiphol e seu entorno

WILSAS 521151907 ANNOUOHIAND —
Wﬂ—.—h—.—“ el

NOILVIS AYMIIVE ©3
Avmuvy e

NV SNE (338) —
VO AEYINOIES mew
AVMHSIH e
Wvd S5INISNE JWNLAY
HHYd SSANISNA ONLLSIE

NIIATILSWY

30315WITH |
Gt
/

. ~ WITHYYH
ik A e UL P
L e L =N
" woAn s

1% f Aleau pue
SNQ pue ainldniiseajuj

ol




64

— Piso superior do Aeroporto Schiphol &iges oferecidos

Anexo 2
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Piso inferior do Aeroporto Schiphol eseos oferecidos

ANEXO 3 —
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ANEXO 4 - Projeto Final Aeroporto Internacional Teedo Neves




