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Resumo

A medida que a relagio comercial entre os paises aumenta, existe a necessidade que os 6rgios governamentais incentivem as
industrias nacionais a procurar novos caminhos, para que elas possam se inserir com maior competitividade no mercado
externo, trazendo assim um maior equilibrio a balanga comercial e ao crescimento do pais. Para se atingir um sistema de
distribuicdo mais barato e potencialmente mais estavel, o sistema logistico inteiro deve ser eficiente. O conceito de Aeroporto-
Industria consolida esta necessidade de se intensificar a transformacdo dos sistemas de transporte e logisticos do pais,
proporcionando a instalagio de plantas industriais em aeroportos internacionais com vista a exportagdo, com
desburocratizagdo, simplificagdo de procedimentos e reducdo de custos tarifarios, tributarios e logisticos, aumentando a
competitividade das indudstrias do pais no mercado internacional. Com base neste contexto, este trabalho pretende mostrar a
relacdo de dependéncia da cadeia logistica eficiente no amparo a implantagdo de um Projeto Aeroporto-Industria.
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Abstract

While the trade relationship among the countries increases, there is a necessity from the states to motivate its national
industries to be inserted in a more competitive global market, providing then, equilibrium to its commercial balance and its
development. To achieve a cheaper distribution system and potentially stable, the whole logistics system must be efficient. In
short, this new set of logistical processes requires a logistical environment that is time-based, collaborative and flexible. The
Industrial-Airport concept consolidates this necessity for the intensification of the logistic system of the Country, providing the
installation of industrial plants in international airports specified for exportation with disbureaucracy, simplification of
procedures and reduction of duties, taxes and logistics costs, increasing, on the other hand, the industrial competitiveness in an
international global market. For this reason, this work intends to show the dependent relationship of an efficient logistic chain in
the implementation of an Industrial-Airport.
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1. Introducao

Com a crescente competicdo e a rapida evolucamdosados, alteracdes substanciais estao
ocorrendo na forma de conduzir negdcios, ao redomdndo. A mais marcante delas € a
emergéncia de um novo cenario econémico, onde gregmlidade sdo importantes, mas nao
mais suficientes para o sucesso comercial. Umaaagesuprimentos adequada, rapidez de
atendimento ao mercado e agilidade em respondezn@artda vém, de forma crescente,

assumindo papel essencial nas estratégias empigsari

Seguindo a tendéncia governamental de incentivdgsenvolvimento do Comércio Exterior

Brasileiro, o projeto “Aeroporto Industrial” congid a necessidade de intensificar a
transformacao dos sistemas de transporte e lagidtiqpais, proporcionando a instalacdo de
plantas industriais em aeroportos internacionatgtmacionalizaveis com vistas a exportacao,
com desburocratizagdo, simplificagdo de procedioserd reducdo de custos tariférios,
tributarios e logisticos, aumentando a competiéisi@lno mercado internacional.

Para atingir esse objetivo, este trabalho anaésa,suas duas primeiras secfes, 0s dois
grandes elementos de formacao de um aeroportotirajigendo o primeiro a carga aérea € 0
segundo a logistica. Em seguida é apresentado ceitmre contexto de um Aeroporto-
industria para, na secao 5 serem analisados oiadeda sua implantagcéo no caso brasileiro.

Assim, a Secéo 6 identifica restricdes, barreirgargalos que dificultam a existéncia de uma
adequada cadeia logistica que visa em sua novsofilp uma estratégia competitiva,
inferindo ao final sobre a estreita relacdo de dé@ecia desta cadeia logistica com a
implantagé@o do conceito de Aeroporto-Industriasdidade brasileira.

2. A carga aérea
O transporte de carga aérea apresenta-se como uot@lidade de transporte de

caracteristicas bem especificas, por se destiaswmaler, principalmente, mercados, sensiveis

em relacdo ao tempo e seguranca das entregaspriabdade de seus produtos e mercados
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que apresentem problemas em relacdo a acessibilided pelas condigdes da infraestrutura
de transporte ou pela distancia ou ainda prodwgadtd valor especifico (Pedrinha, 2000).

Como nosso foco € a logistica internacional, aiay@b acerca da natureza da carga torna-se
fundamental. Nessa avaliacdo, devem ser apurad@ssdgs como perecibilidade, fragilidade,
periculosidade, dimensdes e pesos consideradogia&speEntre 0s principais produtos
cativos deste modal, destacam-se: (i) perecivemdoutas, flores, peixes, jornais, revistas,
artigos de moda; (ii) produtos de alto valor edjpaxi como eletroeletrénicos, informatica,

jOias, ouro, etc e (iii) produtos com urgéncia dega como, remedios e pecas de reposicao.

O comércio aéreo vem criando novas industrias,c@iso artigos de moda e flores frescas
para mercados distantes que, em poucas horasaagmsideravel valor aos produtos. Os
clientes pagam ndo somente por produtos frescgosepeciveis, mas pagam também pela

satisfacao extra da velocidade e confiabilidadenteega de bens mais duraveis.

2.1. Divisao Modal

Tendo-se na abordagem dos planos e programas adalsopelo Governo, o desafio da
insercdo do Brasil no contexto da globalizacdo dercados, pode-se afirmar que o0s
transportes constituem-se em um dos setores griostpara o desenvolvimento do pais. No
entanto, este setor foi norteado por uma politemdestimentos concentrados no rodoviario,

0 que nos leva a questionar a sua adequacédo, eratad as dimensdes do territorio nacional.

A infraestrutura de transporte no Brasil, aindaufitgente frente as dimensdes do pais e a
producao nacional, e a baixa integracao entre \&r@gss modalidades, vém influenciando os
altos custos do transporte brasileiro, hoje comaates como parte do Custo Brasil, e chegam
a ultrapassar 200% os custos médios com transpetesises desenvolvidos, contribuindo,
em grande parte, para o desequilibrio verificadmatriz de transportes brasileira.

A modalidade aérea de transportes de carga aimiabzo com uma parcela insignificante do
mercado de carga mundial, muitas vezes, por est&angendo pouco abordada em varios
estudos; suas taxas de crescimento, no entanesesmgpam saltos de crescimento em contraste
a saltos de queda, oscilando conforme as flutuag@esconomia, como pode ser observado

na tabela 2.1.
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Tabela 2.1: Porcentagem de Utilizacdo (em TKU) dddodais de Transportes no Brasil nos anos de 1995,
1997, 1999, 2004 e 2006.

ANoO Modal Aéreo Dutoviario Aquaviario Ferroviario Rodoviario
1995 0,32% 3,95% 11,53% 22,29% 61,91%
1997 0,26% 4,54% 11,56% 20,73% 62,91%
1999 0,35% 4,58% 13,83% 19,46% 61,82%
2004 0,1% 4,5% 12,2% 23,8% 59,3%
2006 - 4,00% 13,00% 25,00% 58,00%

Fonte: [DAC, INFRAERO, GEIPOT, ANTT]

O Brasil € um exemplo de pais que vem se adequaodmovo conceito de organizagado
industrial e, cada vez mais, torna-se dependentenadalidade aérea do transporte. Os
incentivos fiscais concedidos principalmente pejosernos estaduais, para atrair novos
investimentos para seus estados, estimulam a deslit&atdo das industrias alterando e
ampliando a tipologia da carga transportada vieeaéseja pela urgéncia de entrega, pela
dificuldade de acesso a certas regides, ou mesnmgupstoes de seguranca (Pedrinha, 2000).

2.2. Mercado Internacional

Para complementar, o mercado de carga aérea niv &#rea € dominado pelas companhias
estrangeiras, principalmente norte-americanas. re pampletar, sabe-se que € impossivel
para nossas empresas, que entregam ao governieibye®% de suas receitas em forma de
impostos, competir e ter algum sucesso sobre apammas aéreas européias, que pagam
uma meédia de 27% do seu faturamento em impostosole as norte-americanas, que sao

taxadas em 7,5% de sua receita pelo seu governo.

No entanto, a participacdo da quantidade de cdrgasportadas por via aérea no total de
cargas movimentadas no Pais tem demonstrado uncincezdgo significativo, embora

pequeno, como pode ser visto na Tabela abaixcouroy lado, sua participacdo no valor total
transportado vem crescendo desde 1980, em decardaam aumento do emprego do avido
para o transporte de cargas de alto valor agreggmodutos pereciveis. Em termos Globais,
os fluxos dominantes de carga aérea estio condestean trés mercados: Asia-América do

Norte, o Atlantico Norte (América - Europa), e Epmel_este.
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Tabela 2.2: Evolugéo do Trafego Aéreo InternacionaBrasileiro entre 2000 e 2005.

CORREIO CARGA TON-Km
ANGS T/km T/km Utilizados
2000 15.150.790 1.206.160.450 3.160.688.926

2000 (1) 25.508.737 1.482.757.433 3.837.736.872
2001 24.914.293 1.342.191.318 3.597.952.156
2002 35.482.752 1.406.340.946 3.635.922.665
2003 44.829.300 1.503.540.711 3.706.323.118
2004 42.191.301 1.652.530.089 3.083.828.266
2005 39.216.175 1.705.635.133 4.191.658.723

Obs.: A partir do ano de 2000 a metodologia pameado do anuério foi revista.

Fonte: [Anuario do transporte Aéreo - 2005]

Um fator que tem influenciado a decisdo das empraseaeas na escolha da rota ideal diz
respeito a prioridade de atendimento a demandaadsapeiros. Esta prioridade gera, por
parte das empresas aéreas e nos casos de voos degtassageiros e cargas, mudangas nas
rotas existentes, assim como a criacdo de novas mit desativacdo de outras, ficando a
carga a ser transportada, sujeita a oportunidadespaco nas aeronaves. Isto s6 vem a
demonstrar que o Brasil, assim como outros pa&éeda tem seu transporte de carga aérea
fortemente dependente aos voos de passageiros.

2.3. A Relacéo entre o Transporte de Carga e a Kuora

As crises econdmicas influenciam negativamenteatedgo global de carga, enquanto o
crescimento econdmico promove o desenvolvimenttralsporte aéreo. Contudo, a falta de
uma politica de desenvolvimento do pais, a sobaefax o preco do querosene de aviagdo e a

alta do dolar dificultam as empresas nacionaisonaarréncia com as internacionais.

O Produto Interno Bruto (PIB) mundial, é a melhadida da atividade econdémica global. A
demanda por transporte, resultante da atividadedecica, cria grandes oportunidades para o
crescimento da carga aérea, e por isso, verifidaise relacdo entre as variacdes do PIB

mundial e a quantidade de carga aérea transpodadango dos anos.

Ressalta-se, pois, 0 exposto na Figura a seguleceescimo acentuado do PIB e da carga
aérea mundiais, especialmente nos periodos dedl 2935 e de 1978 a 1982, devido a crise
dos combustiveis e, em 1991, época da Guerra do (Batbus, 1996).
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Figura 2.1: Crescimento de Carga Aérea x Atividad&condmica — Variagao Anual (%).
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Fonte: World Air Cargo Forecast — Boeing — 1996/1997.

Segundo a BOEING (1996), o crescimento da cargaaatende a ser mais alto em paises

emergentes, como o Brasil, onde procura-se miogzaustos de producao.

Tabela 2.3: Carga Aérea Transportada x PIB Anual Basileiro entre 2000 e 2005.

Carga Aérea Transportada (t/km)

Evolucéo do PIB Interno

Anos Doméstico + Internacional Pago Bilhdes de US$
Correio Carga (Preco corrente de 2001 — IBGE)
2000 71.542.134 1.786.378.232 463,8
2000 (r) 98.084.003 2.179.661.965 463,8
2001 78.899.580 2.096.522.530 505,7
2002 81.657.538 2.148.991.530 459,4
2003 78.109.676 2.206.467.335 506,8
2004 123.664.778 2.449.143.233 604,0
2005 111.101.182 2.598.607.460 796,3

Obs.: A partir do ano de 2000 a metodologia pataiegdio do anudrio foi revista.

Fonte: Anuério do Transporte Aéreo - 2001 e IBGE

No caso brasileiro, fica demonstrado acima, atraeesomparacdo das evolugdes anuais do

PIB brasileiro e do movimento de carga aérea [eiesjl a estreita relacdo entre o

desenvolvimento da industria e o0 mercado de carga.
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2.4. Aeroportos

A abertura da economia brasileira nos anos 90 premo crescimento das importacoes, que
praticamente ocuparam a capacidade dos principaigirtais de cargas internacionais do
Pais. Isso conduziu a pressbes de capacidade mmsp@is aeroportos cargueiros (pela
dificuldade de oferecer de imediato espaco parazgnmagem), a execucao de investimentos
de ampliacdo de capacidade dos terminais de cargaroducdo de sistemas mais ageis de
liberacdo aduaneira de mercadorias pela Receitzréde@ a implantacdo de Estacdes

Adunaeira de Interior — EADIs.

No Brasil, apesar de contar com uma rede de 163pados operando no trafego regular
(ANAC), observa-se que o segmento de carga aéreaeqa uma acentuada concentracgéo,
em dez principais aeroportos, no que tange ao mentonde carga, sendo estes responsaveis
por 87% do fluxo de carga do Pais. A INFRAERO ésponsavel pela administracao dos 66
principais aeroportos do pais, incluindo os deaqgypiais, onde sdo processados mais de 95%
do total de passageiros e carga transportadosasil.Br

Em relacéo ao trafego internacional de carga, meniado nestes dez principais aeroportos
brasileiros, entre 1999 e 2005, observa-se na &i@Qu2, uma forte concentracdo em,
basicamente, trés aeroportos do sudeste do Paé&ndoional de Sdo Paulo (SBGR),
Internacional de Campinas (SBKP) e InternacionaRande Janeiro (SBGL).

igura 2.2: Movimento de Carga + Correio (Domésticanternacional) nos 10 Principais
Aeroportos do Pais entre 1994 e 2006, por tonelada.
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Fonte: [Movimento Operacional da Rede de Aeropattobfraero — 1979/2006]

Os clientes que adotarem o regime de aeroportasindlestardo minimizando os custos de
manutencdo de estoques, pela agilizacdo da cade#babktecimento devido a reducéao do

tempo de permanéncia das cargas no pipeline eadddeu®stoques sob consignagao”.

Para a INFRAERO fica a oportunidade de desenvolviméde um novo nicho de mercado,
incrementando as receitas do setor de cargas,igsp@ente as de armazenagem e capatazia,
de preco especifico (servicos logisticos) e de jwaeroportuario (receita comercial).
Acredita-se, no entanto, que além destes benefidie®s que os aeroportos alvos do projeto
do aeroporto-industria terdo, havera ainda o ingpaotcrescimento do transporte aéreo, com

aumento substancial do movimento de aeronaves.

Cabe ressaltar que, a intensa competicdo exigideontexto mundial da globalizacdo e da
filosofia just-in-time significa que os operados carga aérea terdo de competir ndo s6 na
operagdo aérea em face ao menor tempo, mas tanwméficiéncia nas operagdes de solo e
nas solugdes logisticas especializadas. Essa t@adgservicos diferenciados traz sensiveis
reducbes de tempo de aeronaves no solo, velocidadegiro das mercadorias e

consequentemente, valor agregado aos cliente@rqaeram por solugdes personalizadas.
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2.5. Centros de Distribuicéo

Ha muitos anos que os aeroportos ndo sdo mais ¢mm® meros terminais de troca de
modos de transporte. Em um mundo globalizado, ospagos passaram a fazer parte de
todos os elos da economia, quer seja como centdistiébuicdo entre economias ou como
equipamento urbano provedor do espago necessar@ @ae estes negocios sejam

desenvolvidos.

Assim como ja acontecia nas EADIs, os aeroportgsgram a ser autorizados pela Receita
Federal a armazenar, montar, beneficiar, reconthcioe embalar os produtos que
movimentam. Esta medida, que também inclui redud@dmpostos, visa reduzir custos

logisticos e agilizar a saida das mercadoriasré@emdo as exportagdes.

E ainda, para encontrar a maxima da velocidaddéidade e credibilidade na entrega, os
centros de distribuicdo/negocio estdo sendo cddssuproximos a ou em aeroportos que
oferecam uma vasta rede de voos. Interligados es,eskistem ainda, centros de servigos
oferecendo facilidades que agilizam os fluxos degeeis, centros de distribuigdo just-in-
time e de provisdo de pecas de emergéncia, ediadds de logistica reversa para reparos e

finalizacdo de produtos eletrénicos.

3. Logistica

3.1. Enfoques e Caracteristicas

Ha alguns anos atras, prevalecia na logistica mspte, 0 estoque e a armazenagem.
Atualmente, porém, a énfase vem sendo direcionada @ modelagem de problemas reais,
levando-se em conta a integracdo de diversas fangégisticas como transporte,
armazenamento, manutencao de estoques, processatagedidos, comunicacao, producéo,
etc. A evolucdo nessa direcdo convencionou-se ahbogastica Integrada, tendendo, enfim,

a conduzir a uma visao Sistémica. Esta, passalabamgs processos que envolvem toda a
cadeia de suprimentos, desde a matéria-prima aétraga do produto final aos clientes.
Nesta fase, a logistica adquiriu contetdo estrategisua participacdo se faz necessaria nas

mais importantes tomadas de decisdo empresariais.
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Contudo, cabe ressaltar que existem varios aspepiesse constituem em barreiras e
limitagBes a evolugéo das empresas brasileiragr@géd desta moderna Logistica, tais como:
a estrutura organizacional ineficaz e sem interaeétraves da legislacao trabalhista, bases
informacionais precarias, desestabilidades ecoragneoncentracdo de esforcos em funcdes
puramente financeiras, telematica pouco desenwaldificuldades de parcerias, sistemas de
custo inadequados e finalmente, os sistemas deptvetes que ndo atuam de forma integrada,

0 que permitiria a multimodalidade/intermodalidededucéo de seus custos elevados.

O entendimento do processo de escolha modal nepivete de carga é de grande importancia
para o planejamento e o gerenciamento da caddgtitayque envolve as mercadorias desde
os locais de producdo até os de consumo, porqueitpegstimar como 0s usuérios podem
mudar suas escolhas em resposta a mudancas nostastrdos modos de transporte e,
consequentemente, permite estimar a demanda @oemtiés modos em diferentes situacoes.
Neste ambito, o uso de transporte intermodal/moltiah mostra-se como uma alternativa
crucial para a execucao eficaz e eficiente da eddgistica.

No entanto, apesar de regulamentada, a operagimodal ainda nédo é possivel no Brasil,
principalmente por falta de regulamentacdo sobferma de cobranca do ICMS, pois a
mercadoria pode atravessar varios estados em ritifsrenodais, e cada translado, ao gerar a
incidéncia de ICMS, faz com que os custos aumentem.

A adocdo do multimodalismo tem por objetivo redurcustos logisticos que podem variar
de 4% a 25% do faturamento bruto das empresas eacsma aplicacdo, espera-se uma

diminuicao de 10% a 12% nos gastos totais com pereacoes.

3.2. Areas Industriais

Complexos industriais que enfatizam a logistica-ijudime, como é o caso do Aeroporto-
IndUstria, a ser analisado mais profundamente ogirpo item, devem ter ligacdo direta a
multiplas alternativas de acesso, incluindo loca@@® longo das pistas de taxi do aeroporto.
Os TECAs (terminais de carga aérea) serdao respessalambém, pelo recebimento,
conversao, classificagdo, armazenamento, despachimcementacdo da carga. Outras
facilidades de producéo, processamento da cargstrdudicdo podem estar localizadas por

todas as partes deste complexo, fornecendo o deygdm para a logistica industrial, tais
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como conteinerizagdo, armazenagem de conteineozagmbalagem, paletizacao,
despaletizacédo, etc. Vérias facilidades como eraprde carga aérea, servicos de aviacao e
manutencdo de aeronaves, irdo apoiar a operaca@ndbe existir, também, espacos

setorizados para escritorios, de modo a separaoaesie mercadorias (bens) em movimento.

Assim, é preciso entender que o conceito de plate® logisticas nasceu na década de 60 na
Franca, consequéncia do avango dos estudos encigenento de operagdes. Inicialmente
com o objetivo de reduzir o fluxo de materiais rilistido de forma desordenada pelos
terminais de carga da periferia das grandes cidadssplataformas concentraram e
otimizaram a distribuicdo, e, consequentementeuziggin custos. Desta forma, um
Aeroporto-indUstria seria, entdo, um Zona de Atdiel Logistica (ZAL), justamente por estar
em um centro de transporte com infra-estruturanmselal relevante e deve ter caracteristicas

de gateway e hub.

Algumas providéncias devem ser tomadas pela pdoné&sa, neste caso a INFRAERO,
antes do inicio do funcionamento de um Aeroporthistria, tais como: delimitacdo de area
especifica para armazenagem, definicdo das arekssamdo construidas as instalacfes dos
beneficiarios (empresas) e realizadas as operai®ésdustrializacdo, desenvolvimento de
controle informatizado de entrada, movimentacamaaenamento, saida das mercadorias e

requerimento de autorizag&o para operar no regarentteposto aduaneiro.

Com a perspectiva de desenvolvimento do aeropodiasiria no sitio aeroportuario, todo o
seu planejamento devera ser revisto, levando-seoesideracdo o impacto do crescimento da

demanda por transporte aéreo de carga e de passagei

4. Aeroporto-Industria

O conceito de Aeroporto-Industria € uma analogiapemeto Global Transpark - Global

Transpark, TransPark e GTP, cuja elaboracdo e klestwam desenvolvidos por John
Kasarda, Diretor do Instituto Kenan de Empresagaddas da Universidade da Carolina do
Norte, Estados Unidos. O primeiro Projgkdobal Transparkesta sendo desenvolvido em
uma vasta area subutilizada de um aeroporto emtdfin;ma Carolina do Norte, Estados

Unidos e outros estéo sendo analisados para an@i@lé Filipinas.
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Este projeto irA contar expressamente com as agde$ e com o0s procedimentos

alfandegarios para acelerar os processos de comgrgmrtacdo. Também terd tecnologia de
informacé&o intermodal e intercambio eletrénico ddas — EDI, que acelerara o manuseio e
transferéncia dos materiais entre fabricas, avififeas e navios, fornecendo assim, acesso

global rapido e outras vantagens competitivas @ssimnias.

O conceito de aeroporto industria € um entrepodt@meiro de zona primaria. As plantas
industriais finalizam os produtos com o materialet#do do exterior em conjunto com a
producdo local. Logo em seguida, estes produtos esgmrtados. Por exemplo, um
computador produzido no North Carolina’s Researclanfle Park serd& montado com
componentes elétricos importados de Taiwan, diskeslrde Singapore, circuitos integrados
do Japéo, microprocessadores da Coréia, tecladaitfandia e tela do México. O objetivo é
permitir que determinado estabelecimento de umastnid importe, com reducda/suspenséao
de tributos, mercadorias e insumos e que, depoissulemetidos a operacdo de

industrializagéo, devem destinar-se ao mercadorexte

As zonas francas industriais sdo distritos indaistrionde empresas podem processar
mercadorias importadas, com suspensao de impostus ipervisdo aduaneira, desde que 0s
produtos resultantes (Qque podem conter componeat#snais) sejam destinados ao exterior.
A maioria dos paises permite a venda de uma padeelaroducdo no mercado domestico,
desde que pagando integralmente todos os impostioentes em uma importacao normal.

Hoje, quando os insumos sao trazidos para o Besitompanhias sdo obrigadas a pagar o
Imposto de Importacdo e o Imposto sobre Produtdssknializados (IPI) ou enquadrar-se no
regime de draw-back. Além disso, had o custo dosparie desses produtos até a sede da
empresa e de |la para o porto ou 0 aeroporto.

A INFRAERO, funcionara como uma espécie de “sindamaeroporto-industria onde estara
responsavel pelo recebimento, controle fisico &Gl&o e armazenamento da mercadoria
importada. Embora a administradora tenha de ab&o ma receita de taxas, ela saira
ganhando com o projeto, por meio do aluguel dassaeeoutras receitas como armazenagem,
concessoes, varejo de apoio comefcial, etc. Quamtamanho das unidades industriais, isto
dependera da necessidade de cada empresa. A INFRABRdisponibilizar as areas e

caberd as firmas a implantacdo da estrutura filsisdabricas.
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Atualmente, o Brasil vem passando por um processdesestatizacdo de seus aeroportos,
seja pela concessado de terminais, do sitio comaadm ou pela abertura de capital da
Infraero. Assim, a implantacéo de aeroportos-irrthlprecisara também se adpatar segundo o

modelo escolhido para cada aeroporto.

Os principais produtos a serem processados no Admmdustria serdo aqueles que
contenham alto valor agregado, como montadoras rddufps aeronauticos, industrias
quimicas e de instrumentos de preciséo, artigoaati, produtos pereciveis (flores e frutos),

eletroeletrbnicos, medicamentos e fabricantesidddpres de joias e gemas preciosas.

Apbs o conhecimento apresentado sobre a implantdedam Aeroporto-Industria, cabe
ressaltar que ainda ha muito a fazer, principalnaotque diz respeito a burocracia, politica
e responsabilidade de operacédo do projeto. E egteeendimento ainda tem pela frente e a

espera de definicdo os seguintes aspectos, a saber:

A formulagdo de politicas publicas que possam apoiadesenvolvimento e a
operacionalidade destas plataformas logisticasaing P

= A criacdo de programas de marketing nacional el lgoa identifiguem e atraiam os

parceiros potenciais;

= A identificacdo e a descricdo de uma organizac@dgve ser criada para implementar

e/ou operar 0s aeroportos-industria;

= A elaboragao de Planos Financeiros que descrevaeteitas e os custos, de acordo com

o planejamento previsto em Planos Sequenciais;

= A elaboracdo e/ou revisdo de Planos Diretores slemteoportos internacionais que

possam nortear a apresentar as diretrizes dastrisaera necessaria; e

= A elaboragdo de estudos dos impactos ambientaisrrdates da implantacdo dos

aeroportos-industria.

Desta forma, pode-se definir como principal proldeanser resolvido ainda, a necessidade
que os Orgaos gestores do projeto “Aeroporto-Imdlighossuem de caracterizar a operacao,

a infraestrutura necessaria e 0s parceiros possivei
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5. O desafio logistico na implantacdo de um aeroprindustria no Brasil

Companhias que ndo conseguem adotar as novasgtisais de fornecimento e responder
com flexibilidade e rapidez a mercados em constanigacdo estdo perdendo terreno para
aquelas que conseguem adaptar-se a nova realofadie,as restricdes e barreiras baseadas
logisticas estdo sendo transpostas (Greis et @r)19

No entanto, conforme mencionado anteriormente, isyalantacdo requer mudancas e
adaptacdes de modo a viabilizar o Projeto. Nacalsmhente encontrar o sitio aeroportuario
ocioso, elaborar uma Medida Proviséria e fazer daorcom empresas. Um estudo
mercadoldgico, por exemplo, é fundamental, umaqeez o equilibrio entre a demanda e a
capacidade é um requisito de sucesso e viabilid@danto a operacionalidade da cadeia
logistica, esta costuma ser subestimada, causamejoizos e perdas de eficiéncia
inestimaveis, uma vez que deficiéncias verificagasndo corrigidas, numa economia

globalizada, podem colocar uma empresa ou um paiteacdo de desvantagem comercial.

O gerenciamento desta cadeia logistica é uma taosfglexa que envolve alguns critérios
essenciais ao seu desenvolvimento. Quando bemaditcpdos, estes critérios fornecem a
informac@o necesséaria para se avaliar os companeninsequentemente, identificar as

possibilidades de melhoria no trindbmio qualidadedptividade/custos.

5.1. Planejamento

Com base nesse contexto, o projeto de Aeroportastrid deve ter sua implantacdo muito
bem planejada. Sua operacionalidade tem impactu® t@gionais como nacionais. A

comecar pelo aeroporto que deve ser internacideato como funcdo o escoamento da
producao voltada a exportacdo. No entanto, a regiddém capta esta influéncia, mesmo
que a populacao néo seja consumidora, ela pode semo produtora ou como mao-de-obra
especializada. Além do mais, para viabilidade edetio projeto, esta regido deve ter suporte
de sistemas de transportes, telecomunicacdes at@amgamercial, que de preferéncia devem

estar integrados aos outros sistemas respectigosuti@as regides de influéncia.

Na verdade, o empreendimento exige muita integragé@senvolvimento de diversos setores

e isso s6 pode ser apurado com um planejament@pii@ndo em vista estas transformacoes
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em curso, deve-se estudar e entender bem o asswal@r as possibilidades potenciais,

reavaliar a cultura de operagao para um novo psoagamercial e romper com paradigmas.

5.2. Implantacéo
5.2.1 Questdo Aduaneira

E precisamente crescente a exigéncia da velocidedatrega e a possibilidade de reduzir o
elevado tempo requerido pelos procedimentos adwsngie tornam o regime do Aeroporto-
Industria — caracterizado pela simplificacdo degsesedimentos — um elemento estratégico

nessa cadeia logistica de suprimentos.

As alfandegas brasileiras, que deveriam ser patggsassagem, atuam como um verdadeiro
gargalo no fluxo das mercadorias. Isto impde aosfprartador um adicional significativo no
seu custo, por exemplo, de cerca de US$ 150 a 08$@ dia parado em fronteiras como as

de Uruguaiana no Rio Grande do Sul, tornando-a meompetitiva.

Esse fendmeno de estrangulamento do trafego, qu#ta acontece na navegacéo fluvial, é
observado ndo somente nas aduanas de fronteiratamdsem, nas barreiras fiscais entre os
estados brasileiros e até mesmo dentro dos promstedos, através das fiscalizacdes
volantes. Assim, a criacao de terminais alfandegi@dduz a necessidade dessas paradas nas

barreiras estaduais e nas aduanas de fronteirdizatido o fluxo através do fator tempo.

5.2.2 Questdes Trabalhistas

Outro fator a ser levado em consideracdo e quesepta um limitante a viabilizacdo do
projeto, diz respeito a qualificacdo da mao-de-obrdespreparo da mao-de-obra brasileira é
fato notorio e a velocidade da insercéo tecnologms processos produtivos tem feito com
que existam cada vez menos trabalhadores comiqag#ib para operar as novas tecnologias
e atender a demanda das empresas, provocando austigs elevados, reduzindo a
produtividade e onerando as empresas que, sd@dhs@ arcar com um 6nus proveniente da

estrutura social e muitas vezes, se vém obrigadapa@tar esta mao-de-obra necessaria.
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Por outro lado, existe também a questao flexilghnada legislacdo trabalhista, viabilizando a
livre negociacdo entre o capital e o trabalho,usigle, através da possibilidade do livre

transito de méo-de-obra entre os paises, espeame ambito do Mercosul.

Os paises como os EUA, da Unido Européia, da Escand, da Asia, o Jap&o, o Chile, etc.,
promoveram a flexibilizacdo do mercado de trabalbmo forma de superar crises, evitar
fugas de capitais e manter seus produtos e seregugetitivos num mercado globalizado,

pelo simples fato da competicéo exigir agilidadiexbilidade.
5.3. Infraestrutura

Ainda na fase de planejamento, devem ser elaboratasises criteriosas quanto a
identificacdo dos aeroportos com potencial paraitadem suas instalacdes o regime de
entreposto aduaneiro. Como ja mencionado anteriden@ara viabilizar a implantacdo do

Aeroporto-Induastria, a infraestrutura aeroportuéeaera prover, dentre outros elementos:

» Um aeroporto internacional/internacionalizavel cdioxo regular de importacdes e

exportacoes;
» Capacidade do sistema de pistas para operacogmPdra, frequéncias, ligacdes;
» Capacidade do patio para receber um maior nimeaerdmaves;

» C(Classificacdo de aeronaves para atendimento da ndlemaperacdo de aeronaves
cargueiras, operagdo em acordo com as normas do ¢daZoneamento de Ruido;

» Possuir area segregada para a instalacdo de pilaatssriais;

= Complexo multimodal interligado que dé suporte @dpcao, distribuicdo e sistemas de
transporte e apoio a transferéncia de carga cortidétes para conteinerizacao e

distribuicao;

» Facilidades para a carga aérea, empresas de &igga servicos de aviacdo, manutencao

de aeronaves, etc.;

= Acessibilidade, ligacdes com rodovias interestas]ymortos;
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= Sistema avanc¢ado de telecomunicacdes e tecnologia.

No caso brasileiro, os principais aeroportos irgelonais, que sado administrados pela
INFRAERO, ja possuem fluxo regular de importacfesxportacées, como Guarulhos-SP,
Viracopos-SP e Galedo-RJ. No entanto, ainda haonaifazer no que diz respeito ao
Planejamento Aeroportudrio e sua potencialidadgp\wjue o empreendimento exige espaco,
setores de apoio e possibilidade de expansédo. #&uacessibilidade e ligacdo com as outras
modalidades de transporte ainda sdo assuntos ggererstudos, principalmente a respeito

da intermodalidade/multimodalidade.

As incertezas desta demanda (variabilidade, sadada) aliadas a perecibilidade da
capacidade (impossibilidade de estocar a capacigadeusa-la em momentos em que ela é

inferior a demanda) caracterizam um problema caatimente enfrentado pelas empresas.
5.4. Marketing

O marketing é visto e entendido por muitos prafisais do ramo logistico como uma
maneira de se fazer propaganda ou uma forma de diemtes. Marketing € muito mais do

gue marca e imagem, € uma ferramenta estratégica.

Ha ainda um grande namero de conflitos entre adoenarketing que estimula o lancamento
de produtos diferenciados, e a area de producdm,pgefere a padronizagdo em grande
volume. Uma forma de minimizar este impasse é egiatdo das trés funcdes logisticas:

Marketing, Producao e Transportes.

Com base nesse contexto, surgiu a idéia da digt@ibule mercadorias pelo sistema de carga
unitizada, com a utilizacdo de pallets e contéimersnesmo tipo. No entanto, no Japéo os
pallets medem 1100 x 1100 mm, padréo JIS. Na Eumpdesm 1200 x 800 mm, padréo
denominado “Europallet”. Os Estados Unidos posssem proprio padrdo e o Brasil, as
dimensdes sdo 1200 x 1000 mm, padrdao PBR. Oumee@no com a idéia de padronizacao

por pallets ja contamos com, no minimo, quatrordiftes padroes.

Segundo Christopher (2001), é um erro presumir @ueundo estad pronto para produtos
padronizados. Ainda h& diferencas consideraveigedatdo a gostos, as preferéncias e as

exigéncias locais. Quando ha demanda por varieni@adeercado, os produtos ndo devem ser
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configurados até que a demanda real seja conhdgidaez disso, devem ser produzidos em
nivel genérico, usando componentes ou materiaisugeme mantidos como estoque em
processo. A configuracdo final (montagem, acabamergmbalagem) deve ocorrer local ou

centralmente, como prevé o projeto de um Aeroploiddstria.
5.5. Sistemas de Transportes

Com gastos equivalentes a 10% do PIB, o transpwdsileiro possui uma dependéncia
exagerada do modal rodoviario, 0 segundo mais edras apenas do aéreo. Enquanto no
Brasil o transporte rodoviario é responsavel pgo &m torno de 60% da carga transportada
(toneladas-km), na Australia, EUA e China os numesio 30%, 28% e 19%,
respectivamente. Esse contexto brasileiro ndo éis pnopicio para alteracdo de modal.

O Brasil encontra-se num processo de intensaddramscoes em relacdo ao papel do Estado
no que tange a infraestrutura a aos servicos aspoates. O paradigma que se procura
estabelecer estd baseado numa transformacdo ddonumdestado empresario num modelo
de Estado regulador-fiscalizador, com énfase aocegssm de desestatizacdo e ao

estabelecimento de parcerias entre a iniciativiqgaib a privada.

O Governo € o poder concedente e responde pelalfogéo de politicas, desenvolvimento
setorial, fiscalizacdo e inspecdo dos demais agente setor e, até recentemente,
desempenhava com exclusividade, o papel de ageotedor da infraestrutura e/ou de
servicos de transportes. O novo papel do govertdgocesitrado no fomento dos investimentos

privados e na coordenacao, normalizacao e superdsa&etor de transportes.
No estagio atual, destacam-se, entre os gargatigigionais deste setor, 0s seguintes:

= Convivéncia do setor com a atuagcéo do Estado epstod campos de atividades, tais
como regulacdo, fiscalizagdo, planejamento, inwesiios e operagdo, situagdo que

precisa ser adequada ao novo papel do Estado;

» Necessidade do estabelecimento de regras claras @ardequada criacdo de

oportunidades de investimento privado;
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5.6. Armazenagem

Sistemas tradicionais baseados no estoque, querpvaen prever as necessidades do cliente
por meio de previsdes de vendas, foram desafiaglosagvento das solucdes just-in-time, de
reacdes rapidas, norteadas pela informacao, e al@ceptoque, para atender as necessidades
dos clientes. Substituir estoque por informagée®oip-se o principio diretivo dos gerentes de
logistica nas organizacdes que procuram obter seapdlexiveis e oportunas em mercados
volateis e com ciclo de vida curto (CHRISTOPHER)20

Mas infelizmente, ndo é bem assim que este prodassmna em alguns paises e aqui no
Brasil. As cadeias de abastecimento convencionags s&io transparentes em relacdo as
informagdes relacionadas ao mercado e, inevitaveBnemantém estoques de reserva
precavendo-se contra as incertezas da demanda. @Gxsulbado, essas cadeias mantém o
estoque muito além do necessario, duplicando-ala iceerface comprador/fornecedor. Além
da sobrecarga em termos de capital de giro, da @@tentrosamento e transparéncia, essas
cadeias se tornam lentas em responder a demardtd, \wlpequenas mudancas na demanda

do mercado final aumentam e distorcem a medidaeumovem para tras na cadeia.

Para combater essas ineficiéncias na cadeia deeeipasnto surge um novo estilo de relacéo
entre 0s membros, com um compartilhamento maisaberinformacdes. Ao invés de prever
as condicdes, 0 objetivo agora é se tornar orierpath demanda. Essa € a base do que veio a
ser conhecido como logistica de resposta rapidac@amp é conhecida no setor de varejo,

resposta eficiente ao consumidor (ECR — efficiemisamer response).

Essa é a base pela qual um Aeroporto-Industria,pgoeza a simplificacdo e reducéo de
custos, espera contar para ter sua implantacaolizéala. Ou seja, as informacgdes séo
transmitidas e compartilhadas em tempo real, dedogque cada membro da cadeia possa
planejar a producdo, montagem, distribuicdo e swttevidades com uso eficiente de seus

recursos e com diminuicdo de custos de estoquazamagem, embalagem e manuseio.

5.7. Sistemas de Informacgé&o e Telematica

7

Um importante ponto para a introducdo da gestddstiog € a gestdo da cadeia de
abastecimento, que compartilha informacao, a finolter um sistema eficiente para reduzir

custos desde suprimentos até as vendas. Mas, cssaocadeia movimenta mercadorias
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através de muitos setores industriais diferentesdel o de matérias-primas até a entrega ao

consumidor, a informac¢éo muitas vezes fica repeesaccaminho.

Nesse contexto, surgem os Sistemas de Informagfiees&p compostos por elementos inter-
relacionados que coletam (entrada), manipulam eaznmam (processo), e disseminam
(saida) os dados e as informacdes, fornecendo waniseno de retro-alimentacdo, ou seja,
um feedback — conjunto de dados de saida utilizpdos fazer ajustes ou modificacdes nas

atividades de entrada ou de processamento do sistem

O modelo de se fazer vendas ou negocios pela Wit dkes entre arquivos disponiveis na
rede), substituindo os processos tradicionais amsacoes eletronicas na internet, est4 cada
vez mais presente no mercado corporativo como uraadg porta de comunicagao entre
empresas, proporcionando um mercado que visa artégda a cadeia logistica, desde a
industria e distribuidores, até chegar ao consunfidal. Essas empresas em rede geram uma
nova comunidade, um novo ambiente de trabalho, atlantde e-business, com servigos

personalizados, de forma a integrar todos os pascda Supply Chain.

Segundo NOVAES (2001), o comeércio eletrbnico quacdmparado com a forma de

transacao tradicional, apresenta inUmeras vantagesaber:

* Insergdo instantanea no mercado globalizado;

= Relac¢des mais ageis entre consumidores e vendedores

» Reducéo da assimetria informacional;

» Reducéo da burocracia e tempo, diminuindo-se ercustos operacionais; e
= Analise mercadoldgica facilitada com o registrardermacdes e transacoes.

Esse é o ambiente que o Projeto de um Aeroportastrid procura, com a possibilidade das
empresas monitorarem em tempo real o seu prodetdo@o o ciclo de distribuicdo, até os
mesmos chegarem as maos de seus clientes, onderasimpossibilidades de servicos
adicionais séo sugeridas por conta do cenario,aiuglie podera ser traduzido em vantagens

competitivas se as empresas souberem explorar admente estas solugdes.
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Segundo Paulo Fernando Fleury, professor do CElentr@ de Estudos em Logistica da
Coppead /UFRJ, a experiéncia tém demonstrado qgisgendiemente do que se possa
imaginar, o maior gargalo do e-business ndo sengracona atividade fisica porta a porta, mas
sim na atividade de fulfillment, ou atendimentopbalido, que compreende o processamento
do pedido, a gestdo do estoque, a coordenacdo ecomorimecedores, e a separagao e

embalagem de mercadorias.
5.8. Nivel de Servico

O servico ao cliente € um conceito amplo, difi@l gbr definido em uma unica frase. Ele
abrange todos os pontos de contato entre um fatoeae um comprador, incluindo os
elementos tangiveis e intangiveis. O desempenhogdstica é fundamental para se alcancar

a satisfacao do cliente e do modelo de encadearsentigo-relacionamento-retencéao.

De forma simplificada, a idéia é atender e, degpégicia, superar as expectativas do cliente,
direcionando os processos logisticos de maneirangorir as metas de servi¢co. Muitas
empresas, incluindo os paises em desenvolvimestamao ai o Brasil, supdem que entendem
seus clientes, mas na verdade ndo conhecem nenfilalpkes. Isso quer dizer que, em vez
de oferecer pacotes de servicos iguais para toslasientes, a organizacao flexivel deveria

buscar diferenciar o pacote para atender as exagede cada cliente de forma personalizada.
5.9. Custos: Vantagem Comparativa

No Brasil, a abertura econémica de 1994 trouxeéxigs logisticas imediatas, implicando
em distribuicdo e suprimento mais fracionados {jusime, ECR, etc). Isso levou,
primeiramente, a custos logisticos mais elevad@MVAES, 2001). Agora € hora de reduzi-

los e para isso, € preciso ter conhecimento dedqafocesso e ndo somente do custo final.

De acordo com a ABLM — Associacgéo Brasileira de Mmntacdo e Logistica, estima-se que
0 custo logistico de uma empresa pode equival&% do seu faturamento. O crescimento
desse setor faz com que o niumero de operadorestidogi no Pais aumente na razdo de
aproximadamente 5% ao més. Como consequéncia e&psasao, surgem empresas de
transporte que se intitulam operadores logistioerecendo servigos ineficientes e a pregos

baixos. Definitivamente, logistica ndo se restriaggmazenar e distribuir produtos.
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O proprio conceito de Logistica Integrada englobesdé a previsdo de vendas,
estoque/inventério, embalagem, fluxo de informacé&mvimentacdo, aspectos legais,
planejamento operacional, armazenagem e servigdi@me até suprimentos, transporte e
planejamento estratégico. Definir o custo de cada dessas etapas é o grande desafio das
empresas que estejam buscando aperfeicoar a gést&oas cadeias de abastecimento,
aumentar sua produtividade e penetrar nos novosaghes internacionais.

Segundo NOVAES (2001), nos Estados Unidos os castdsansportes representam 59% dos
custos logisticos, seguidos pelos custos gergigrde, impostos, obsolescéncia, depreciacao,
seguros, com 28%, e por outros custos de armazanagspacho e administracdo, de 13%.
No Brasil, ndo existem estatisticas precisas eanuias entidades do ramo divergem em seus
valores. O projeto de um Aeroporto-Industria prdeeotimizar estes valores, uma vez que
prevé incentivos por parte do Governo em reducéamgostos e também, valores inferiores

nas questdes seguro, obsolescéncia, armazenagbnirestracao.

O transporte, com sua caracteristica de ndo pedarsazenado, uma vez gue 0S assentos ou
toneladas/quildmetros oferecidos e nao-utilizadis modem ser estocados para o futuro, é
intermediario no sistema econdmico. Ou seja, aidatile econ6mica necessita dos
transportes, que funcionam como um eixo entre @ygd@o e o consumo, como elo do
processo produtivo. Os meios de transporte ampligamercados propiciando economia de
escala. Cada etapa nos da o preco basico maism drigransporte e, por conseqiiéncia, a

cada etapa seguinte, um novo custo de transpadiiénado.

Ja o custo financeiro, € um dos que mais sobremared total da logistica, por que esta
ligado a taxa de juros, que, mesmo tendo baixamttjirmia muito mais alta que na Europa e
nos EUA. Calcular, por exemplo, o custo do ICMS mede sempre que se movimenta o

produto na cadeia € complexo, porque ele incideasuata.

Como ja mencionado anteriormente, o importante pagapresa no conhecimento de suas
estatisticas incide ndo s6 em saber sua partidpagdEconomia, mas principalmente em
avaliar os custos dos elementos basicos (etapascesgos), 0 que motivara novas medidas

de planejamento, regulacdo e incentivos por patedtyaos.
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Conclusodes

A principal mensagem deste trabalho é chamar a@bepara a nova filosofia da cadeia
logistica onde ndo se analisa mais somente a podoctransporte e a distribuicdo e sim a
relacédo destes trés elementos com a competitividacklucao de custos e tempo e as novas
tecnologias ja existentes. Sendo assim, foram adaslapenas as questfes relativas a esta
nova filosofia da logistica, sua importancia e sliastacbes, no caso brasileiro, a

viabilizacéo do projeto de um Aeroporto-Industria.

Para sua implantacdo, toda uma maneira nova deupengerenciar se faz necesséria; todo
um conhecimento sobre o transporte de cargas, dwsckgistica, infraestrutura, sistemas de
informacé&o, processos burocraticos, legislacdooma@nia € vital, uma vez que para sua
operacionalidade ter sucesso sdo necessariosimeagds por todos os envolvidos. Desta
forma, o presente trabalho identificou como gargadolimitantes do sistema logistico a

implantagcdo do Projeto Aeroporto-Indastria no Bras seguintes:

= O processo de crises e as mudancas presentes mamegdrasileira, decorrentes dos

efeitos da globalizacdo nos campos econémicosaadeiros;

» Falta de um planejamento prévio, politico nacioasatratégico e orcamentério que tenha

uma visao sistémica do setor de transporte e deoeua brasileira;

= Entraves burocraticos e da legislacdo inadequada gpamplementacdo de uma rede

multimodal integrada;
» Falta de uma ampla e irrestrita reforma tributaria;

» Gargalos alfandegarios, uma vez que as alfandegaieiras que deveriam ser pontos de

passagem atuam como um verdadeiro impasse nodasxmercadorias;
» Desqualificacao profissional,

» Falta de um estudo mercadolégico que identifiquepmetos, demanda (variabilidade,

sazonalidade) e perspectivas do mercado;
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Estoques independentes a cada fase da cadeiaggueds Christopher (2001), agem

como reservas que distorcem e ampliam os requs@akmanda,

» Falta de um compartilhamento mais aberto de infodmajue vise combater ineficiéncias

na cadeia de abastecimento;

» |neficiéncia na atividade de fulfillment, ou atemeinto do pedido;

Falta de conhecimento dos custos totais.

O presente trabalho néo pretende encerrar as d@isobre as limitacdes logisticas a
viabilizacdo de um Aeroporto-Industria ou quest@ativas a logistica da carga aérea. Sendo

assim, sugere-se como continuidade/complementaggie ttabalho os seguintes estudos:

= Analisar uma nova metodologia de escolha de sii@portuario para o especifico

empreendimento em questdo com um estudo de viathdid impacto econémico;
= Diagnosticar, de forma aprofundada, os possiveepas ao Projeto;

» Estudo aprofundado dos sistemas de transportesaerespectiva interacdo com o

transporte de carga aérea com vias a exportagao;
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