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0 transporte aéreo foi extremamente controlado pelos Estados nacionais desde o seu
surgimento nos anos 1920. Em principio, a regulamentacgao pesada derivava da necessi-
dade de assegurar padroes elevados de operacionalidade e reducao de riscos. Normas e
controles foram estabelecidos para a utilizagao do espago aéreo, tracado de rotas, troca
de direitos de trafego, fixagao de tarifas, freqiiéncia e capacidade de voos, procedimentos
de seguranga e operacao. Todavia, politicas e legislacdes reguladoras também foram im-
postas por razdes que pouco tinham a ver com a atividade em si mesma, entre as quais:
seguranca nacional, desenvolvimento econdémico, protecao ambiental e, sobretudo, defe-
sa de empresas pUblicas e privadas que representavam seus paises e garantiam economia
ou obtencao de divisas — as national champions (PORTUGAL, 2000; GONENQ;
NICOLETTI, 2001).

Protegido e mais que regulamentado, o transporte aéreo era entendido como um servico
publico nacional prestado por empresas estatais ou privadas (RODRIGUE, 1998-2004).
0 excesso de regulamentacgao acabou por bloquear a concorréncia, assegurando a forma-
cao de um mercado oligopolista protegido de novos entrantes. Se de um lado houve gan-
hos com a construcao de padroes operacionais e de seguranca, de outro se engessou o
mercado em termos de rotas e precos. As companhias aéreas passaram a competir quase
que exclusivamente em termos de qualidade de servico, vale dizer, na freqliéncia e confor-
to dos véos (GUIMARAES, 2003; GONENQ ; NICOLETTI, 2001).

A partir dos anos 70, comecou a ficar claro que este excesso de regulamentacao e prote-
cao estava impedindo a concorréncia, reduzindo a eficiéncia econémica, bloqueando a
reducao dos precos e afastando desse meio de transporte uma importante parcela dos
consumidores.

" Professor Adjunto da Faculdade de Ciéncias Econémicas da UFBA, Doutor em Economia pela Universidade de
Paris X — Nanterre. phalm@ufba.br
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DESREGULAMENTAQAO, INOVACOES E EXPANSAO DO MERCADO DE TRANSPORTE AEREO

Em 1978, o Congresso dos Estados Unidos votou o A/r/ine Deregulation Act, que revolu-
cionou o mercado doméstico norte-americano de transporte aéreo e abriu, em escala
mundial, um perfodo de rapidas transformacgdes no ramo. Em um primeiro momento, e
sobretudo nos EUA, a desregulamentacao incrementou a concorréncia, obrigou empre-
sas a se tornarem mais eficientes, reduziu tarifas, principalmente nos voos de longa dis-
tancia, diversificou as ofertas de preco e qualidade disponiveis para os consumidores e
aumentou, por conseguinte, o volume global de trafego.

As bases tedricas para essa desregulamentacgao foram dadas pelos conceitos de “concor-
réncia potencial” (BAIN, 1956) e “'mercados contestaveis”, este Gltimo desenvolvido em
uma série de trabalhos de William J. Baumol (1982a, 1982b, 1986a, 1986b) e Elizabeth
E. Bailey (1981a, 1981b, 1982, 1984). O transporte aéreo nao seria um caso de mono-
polio natural, vale dizer, ndo apresentaria economias de escala e escopo significativas e se
caracterizaria por barreiras a entrada e saida pouco elevadas. Admitia-se que a atomizacao
da oferta ndo era uma condicao necessaria para desempenhos eficientes e precos
concorrenciais quando um mercado era “‘contestavel”, isto €, quando ele ndo se estruturava
com base em importantes barreiras. Em outros termos, as praticas monopolistas nas li-
nhas aéreas poderiam ser combatidas pela ameaga da concorréncia potencial criada pela
liberalizacao do mercado, completada, em alguns casos, pela privatizacao de tradicionais
empresas publicas (e.g. British Airways).

No entanto, como ficaria claro nos anos 1990, a nova politica para as linhas aéreas
subestimou a importancia das economias de escala e de escopo nesse tipo de transporte.
Ao defender a idéia de “mercados contestaveis’’ na aviacao comercial, 0s primeiros ana-
listas focaram o fato de que companhias atuando livremente poderiam deslocar com faci-
lidade aeronaves e tripulagdes de uma linha para outra e criar, assim, uma ameacga per-
manente as posicoes de empresas ineficientes. Mas nao conseguiram prever trés dos feno-
menos maiores do periodo pés-desregulamentagao: (1) a reorganizagao industrial, com
faléncias, incorporacoes, fusdes e aliancas de companhias aéreas; (2) as inovagoes
organizacionais no ramo, com a difusao do modelo Aub-and-spoke, que aumentou o po-
der de monopdélio das maiores companhias aéreas nos aeroportos;* e (3) o impacto da
revolucao telematica sobre os sistemas de reserva, venda de passagens e programas de
fidelizacao, que teve efeito similar, limitando a contestabilidade.?

1 Se o “transporte aéreo’” nao é um monopdlio natural, os aeroportos muitas vezes sédo. Um aeroporto monopoliza
o seu trafego na medida em que é passagem obrigatéria para companhias aéreas que queiram servir a uma dada
cidade. Se uma ou algumas poucas empresas controlam os pontos de embarque nestes aeroportos, a concorréncia
pode ser bloqueada. Foi o que ocorreu nos Estados Unidos, com alguma freqiiéncia, a partir da desregulamentagao.

2 Uma série extensa de trabalhos analisa a estrutura, conduta e desempenho da indUstria de transporte aéreo nos
anos 1980 e 1990, particularmente do caso norte-americano. Entre outros, podem ser lembrados Kahn (1988),
Borenstein (1992), Evans e Kessides (1993) e Morrinson e Winston (1995). Davidovici-Nora (2000), Géneng e
Nicoletti (2001) e Lee (2003a e 2003b), entre outros, resumem as principais questdes levantadas por esta litera-
tura.



109

PauLo HENRIQUE DE ALMEIDA

Ainda que a reforma nao tenha assegurado uma reorganizacao plenamente concorrencial
do mercado, nos Estados Unidos e no que diz respeito ao transporte de passageiros, o
efeito imediato da desregulamentacao foi o rapido aumento da competicao no ramo. Isso
se deu por duas razoes fundamentais.

Em primeiro lugar, as grandes companhias abandonaram suas linhas deficitarias para
cidades menores, que eram impostas pela regulamentagao até 1978, e se concentraram
nos trechos lucrativos de maior movimento que ligavam os principais aeroportos. Este
movimento se materializou, concretamente, na adocao do sistema Aub-and-spoke (Figu-
ra 1). 0 modelo Aub-and-spoke de operagodes - “‘centro e raio” ou “‘rede em estrela’” - €
baseado em um sistema de trafego no qual as destinacdes periféricas sao conectadas a um
aeroporto central, que concentra e redistribui o fluxo de carga e passageiros. O sistema
permite otimizar o uso da capacidade das aeronaves, pois reduz a quantidade de trajetos
regionais, e, além disso, assegura ganhos de escala nos grandes aeroportos (Aubs). Ele
permitiu a redugao da proporcao de lugares vazios nos voos e, por conseqiiéncia, 0 au-
mento da rentabilidade. Empresas menores, operando em escala regional, freqientemente
subsidiarias de grandes firmas, passaram a atender as linhas secundarias abandonadas
pelas maiores companhias. Os consumidores, embora tenham se beneficiado pela maior
freqliéncia de vbos entre os grandes aeroportos e pela reducao de tarifas que se sequiu a
guerra de precos nas ligacoes entre os “ Aubs”, perderam em qualidade de servico, tendo,
inclusive, de se submeter a um niimero maior de conexdes com troca de aeronaves.

Figura 1l
Evolucdo da malha aeroviaria
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Fonte: Baseado em BNDES, 2001

Em segundo lugar, a desregulamentacao permitiu a entrada e desenvolvimento de novas
firmas no ramo, aumentando, também neste sentido, as op¢des disponiveis para o consu-
midor. Houve, primeiramente, a transformacao de algumas empresas de charter ja exis-



110 AEROPORTOS E DESENVOLVIMENTO LOCAL - O
CASO DE SALVADOR

tentes em companhias aéreas nacionais. Além disso, empresas totalmente novas foram
constituidas e multiplicaram-se as pequenas empresas de ambito regional. Apenas nos
Estados Unidos, entre o final dos anos 70 e o inicio dos anos 80, cerca de 20 novas firmas
entraram no ramo. Boa parte destas novas empresas optou por estratégias de baixo cus-
to, no modelo da bem sucedida Southwest Airlines, o que levou a um quadro de maior
competicao (YERGIN; VIETOR ; EVANS, 2000).

Esse incremento da competicao, entretanto, deu lugar a uma exacerbacgao da concorrén-
cia e o mercado de transporte aéreo norte-americano acabou seguindo uma direcdo in-
versa na década sequinte. O boorm dos anos 80 foi substituido por um rapido processo de
concentragao e centralizacao do capital, marcado por faléncias de empresas ineficientes
que nao conseguiam operar nas novas condicoes tecnolégicas e organizacionais. Alguns
dos casos emblematicos foram os desaparecimentos da Pan Am, Braniff e Eastern. Em
paralelo, ocorreu um significativo nimero de aquisicoes, fusdes e reestruturagoes. Ao
final deste novo periodo, restavam, nos EUA, seis grandes empresas (American, Conti-
nental, Delta, Northwest, United e US Airways), uma importante companhia “super-
regional”” (Southwest) e um pequeno nimero de firmas regionais (YERGIN; VIETOR;
EVANS, 2000; BAILEY, 1992).

Este padrdo de desenvolvimento pds-desregulamentacgao se caracterizou, portanto, por
um ciclo em trés fases: (a) desregulacao e estandardizagao de novos modelos
organizacionais e tecnologias, (b) pro/iferagao de novas empresas e (c) consolida¢ao do
novo mercado. Como notou Bailey (idem), trata-se de um processo comum a quase todos
0s ramos que conhecem intensa inovacao tecnolégica. Esta autora lembra o tradicional
exemplo da indUstria automobilistica, que se concentra nos anos 20, em razao da intro-
ducdo da carroceria em aco. No caso do transporte aéreo, o padrdo se repetiria mais
tarde em outros mercados, particularmente na Australia e Nova Zelandia, com a criagao
de uma zona aérea comum em 1992, e na Europa, com a formacao do mercado unificado
de transporte aéreo europeu em 1997. No Brasil, também, a limitada flexibilizagao
comecgada em 1990 permitiu, inicialmente e numa escala naturalmente bem menor, a
expansao (TAM) e o surgimento de novas firmas (GOL), para, em sequida, dar lugar a
pressoes pela consolidacao (quebra da Transbrasil, ensaio de fusao Varig-TAM).

A reducao de custos e precos, num quadro de boorn da economia norte-americana e de
expansao do turismo global, levou a uma mais que expressiva alta do trafego mundial de
passageiros, que cresceu ao ritmo de 5,1% ao ano entre 1980 e 2000, quando medido em
RPKs, ou receita-passageiro-quilometros (BOEING, 2003). O movimento de carga, im-
pulsionado pelo outsourcinge pela difusao da entrega expressa, cresceu ainda mais rapi-
damente: 7,1% ao ano em termos de receita-tonelada-quilémetros, ou RTKs (BOEING,
2003b).

E verdade que a conjuntura mudou a partir de 2000. O atentado de 11 de setembro de
2001 e a recessao econdmica nos Estados Unidos, Japao e maioria da Europa levaram
ao decréscimo no movimento internacional de carga e passageiros. A epidemia de Sars
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na Asia e a nova guerra no Iraque agravaram o quadro, provocando uma queda de 2,4%
na movimentacao de passageiros em 2003 (COMPANHIAS, 2004). Esta conjuntura
internacional negativa se instalou apds duas décadas de reestruturacao industrial e pare-
ceu confirmar uma nitida tendéncia a concentragao do capital no ramo, sobretudo, com o
desenvolvimento das “‘aliancas” (ver adiante).

A nova conjuntura nao altera, contudo, os cenarios gerais de longo prazo, que permane-
cem sendo de crescimento acelerado. A Boeing (2003) prevé uma expansao de 5,1% ao
ano no transporte de passageiros, medido em RPKs, durante o intervalo 2003-2022, e
de 6,4% no mercado de carga aerea, em RTKSs, no periodo 2001-2021 (2003b). A Airbus
(2003), por sua vez, prevé para o periodo 2003-2022 uma expansao global de 5,0% ao
ano do mercado de passageiros (em receita-passageiro-quildmetro ou RPK) e de 5,7% no
mercado de carga aérea (em FTK, frete-tonelada-ano).

Evolucao do mercado brasileiro

Desde 1990, o mercado brasileiro de transporte aéreo tem conhecido uma lenta e gradual
liberalizagao. As principais mudancas, que reduziram o controle do Departamento de
Aviacao Civil (DAC) sobre o setor, foram resumidas pelo BNDES (2001): (a) liberdade
da pratica de descontos por parte das empresas, que passaram a precificar em torno de
um valor de referéncia; (b) liberacao das rotas para os principais centros, o que eliminou
na pratica a distingao entre grandes companhias e empresas regionais; (c) abertura das
rotas internacionais para todas as empresas de maior porte, estrangeiras ou nacionais; e
(d) abertura e flexibilizacao do mercado de voos charter.

0 mercado brasileiro, contudo, ainda esta longe de constituir um ambiente de verdadeira
concorréncia. Ha dividas quanto a possibilidade de aplicacdo no Brasil de um modelo
proéximo ao norte-americano, haja vista o tamanho reduzido do mercado nacional
(CLARK, 2000). Existem sérias resisténcias a novas reformas por parte de lobbies anco-
rados no aparelho de Estado e nas estruturas de governanca de empresas nacionais em
situacdo pré-falimentar (GUIMARAES, 2003). Além disso, ha a necessidade de preser-
vacao de uma national champion que, operando em rotas internacionais, impeca um défi-
cit estrutural neste segmento da balanga comercial de servi¢os (como ocorreu no caso do
transporte maritimo de carga a partir do quase desaparecimento da frota nacional).

Embora limitada, a politica de flexibilizagao iniciada em 1990 se combinou aos efeitos
positivos do Plano Real sobre o mercado para induzir um significativo crescimento do
setor. Num quadro de maior concorréncia entre as companhias aéreas ja existentes, que
beneficiou o usuario com tarifas mais baixas, houve a multiplicagao da entrada de novas
firmas e um grande incremento do nimero de ligacdes. Em 1994, existiam 10 empresas
aéreas nacionais em operacao no pafs, realizando um total de 332 conexdes; tais nime-
ros saltaram, em 2000, para 21 e 1.096, respectivamente (DAC/IAC, 2003). E verdade
que o nimero de localidades servidas permaneceu quase que estagnado, passando de 143
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para 172 entre 1994 e 1998, mas caindo para 141 em 2000. Isso se explica, contudo,
por um ajuste de mercado, tipico, como se viu, no perfiodo, com uma primeira onda de
expansao dando lugar a um relativo encolhimento, tendo em vista a obtencao de maior
eficiéncia e rentabilidade.’

Como no exterior, estas maiores eficiéncia e lucratividade também foram obtidas com a
introducao de inovagdes organizacionais e tecnoldgicas em sentido estrito. Os avides a
jato substituiram os Gltimos turbo-hélices nas principais ligagoes. As companhias aéreas
nacionais adotaram ou acompanharam as principais inovagées do ramo: sistemas
informatizados e on-line de reservas e aquisicao de passagens; programas de fidelizacao
e aliancgas estratégicas para compartilhamento de vbos e outros objetivos. Os principais
aeroportos do pais conheceram ou estao passando por importantes reformas em todos os
seus segmentos, com ampliacao e modernizagao de suas areas externas, terminais de
passageiros e de carga e sistemas de informacao e telecomunicacao (ver BNDES, 2001b;
ALBAN, op. cit.). Acompanhando a evolugao internacional do ramo, como nao poderia
deixar de ser, adotou-se também no Brasil o sistema Aub-and-spoke, com o papel de cen-
tro de conexdes sendo desempenhado, fundamentalmente, pelo aeroporto de Guarulhos
(SP), plataforma de interligagcao aérea nacional e sul-americana (ver Tabela 1).

Flexibilizacao, ainda que relativa, inovacoes e investimento em infra-estrutura permiti-
ram um crescimento anual médio da demanda domestica da ordem de 6,7%, entre 1990
e 2001 (medida em Pax/Kms ou passageiros vezes quilometros). A demanda internacio-
nal de viajantes e turistas brasileiros, por sua vez, cresceu 5,2% ao ano no mesmo perio-
do. Note-se que a crise do Plano Real dos Ultimos anos da década de 90 afetou, principal-
mente, o turismo emissor e a demanda de v6os internacionais. A demanda doméstica se
beneficiou do impacto positivo que a desvalorizacao do Real teve sobre o turismo interno
e receptivo e da maior estabilidade do segmento de viagens de negécios. Assim, flutuou
com menor intensidade e se recuperou rapidamente a partir de 2000 (Grafico 1).

Apesar dessa expansao recente, o mercado brasileiro ainda € bastante estreito se compa-
rado aos dos paises desenvolvidos. Segundo as estimativas do Sindicato Nacional das
Empresas Aeroviarias, apenas 5% da populacao brasileira - cerca de 8 milhdes de pesso-
as - utilizavam avides como meio de transporte no final dos anos 90. Era uma taxa de
penetracao muito pequena. Nos Estados Unidos, esta proporcao era de 40%; na Uniao
Européia, de 25% (VILARDAGA, 1998).

A falta de escala no transporte aéreo nacional é também visivel no setor de carga. Como
mostra a Tabela 2, Guarulhos, principal aeroporto brasileiro era, em 2002, apenas o 78°

®> Para responder a esta questdo, o Governo Lula langou a proposta de ampliar de 120 para 200 o nimero de
municipios servidos por empresas aéreas regionais até 2006, incluindo um nimero consideravel de novos pélos
turisticos (MONTEIRO, 2004).
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Tabela 1
Principais aeroportos brasileiros em movimento de passageiros
e carga aérea doméstica movimentada (2001)

Posicao Total de passageiros® Posicao Carga (t)

1 Sao Paulo (Guarulhos) 13.048.609(1 Sao Paulo (Guarulhos) 88.870
2 Sao Paulo (Congonhas) 11.707.169(2 Manaus 60.338
3 Brasilia 6.205.864 | 3 Salvador 46.411
4 Rio de Janeiro (Galeao) 5.987.053 |4 Brasilia 37.900
5 Rio de Janeiro (Santos Dumont) 4.946.542|5 Recife 32.322
6 Salvador 3.761.724 |6 Rio de Janeiro (Galeao) 29.328
7 Porto Alegre 2.879.091|7 Sao Paulo (Congonhas) 26.099
8 Recife 2.820.878|8 Porto Alegre 21.381
9 Belo Horizonte (Pampulha) 2.548.117 |9 Campinas (Viracopos) 19.950
10 Curitiba 2.427.178|10 Fortaleza 19.592
11 Fortaleza 2.155.518(11 Belém 12.956
12 Manaus 1.316.436|12 Curitiba 12.347
13 Belém 1.178.457 |13 Belo Horizonte (Tancredo Neves) 7.310
14 Florianépolis 1.101.085(14 Sao Luis 7.133
15 Natal 974.166(15 Natal 6.342
16 Vitéria 944.924|16 Florianépolis 6.273
17 Goiania 905.072(17 Belo Horizonte (Pampulha) 5.386
18 Campinas (Viracopos) 769.409|18 Goiania 5.263
19 Belo Horizonte (Tancredo Neves) 621.832|19 Vitéria 4.971
20 Maceid 621.590| 20 Rio de Janeiro (Santos Dumont) 4.293

Fonte: Infraero.
* Embarcados, desembarcados e conexoes.

Grafico 1
Aviacao civil no Brasil - crescimento da demanda doméstica total (nacional e regional)
e internacional em Pax/Kms , 1990-2001
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aeroporto em tamanho no mundo em termos de passageiros e 0 44° no que diz respeito ao
transporte de mercadorias. Isso significava que ele recebia o equivalente a 16,5% do
movimento de passageiros do maior aeroporto mundial nesta categoria, o de Atlanta nos
Estados Unidos, e apenas 10,8% da carga operada pelo de Memphis, também nos EUA,
que é a maior plataforma aeroviaria mundial neste segmento. Viracopos (Campinas),
segundo maior terminal de cargas externas do pafs, também tinha um movimento pouco
expressivo para os padroes internacionais; era apenas a 922 plataforma mundial em 2002.

Tabela 2
Principais aeroportos do mundo em movimento de passageiros (2002) e carga aérea total (2002)

Posicao Total de passageiros Posicao Carga total (toneladas métricas)

1 Atlanta (EUA) 76876128|1 Memphis (EUA) 3 390 299
2 Chicago (EUA) 66 501 496(2 Hong Kong 2516441
3 Londres 63 338 6493 Anchorage (EUA)* 2 027 754
4 Téquio 61 079 478 |4 Téquio 2 001 824
5 Los Angeles (EUA) 56 198 447 |5 Los Angeles (EUA) 1757 974
6 Dallas (EUA) 52 826304 |6 Seul 1705 880
7 Frankfurt 48 450 357 |7 Singapura 1 660 404
8 Paris, CDG 48 303 439(8 Frankfurt 1 631 489
9 Amsterdam 40 736 0099 Miami (EUA) 1 624 240
10 Denver (EUA) 35 651 09810 Nova Iorque, JFK (EUA) 1574 462
78 Sao Paulo (Guarulhos) 12716 496| 44 Sao Paulo (Guarulhos) 365 481
124 Brasilia 7 224 196| 92 Campinas 147 464
138 Rio de Janeiro (Galeao) 5804 488| 100 Rio de Janeiro (Galeao) 130 856
168 Salvador 4346 235| 113 Manaus 111 306
193 Curitiba 3480 758| 137 Brasilia 81 200
199 Recife 3383 041| 154 Salvador 59 176
228 Porto Alegre 2 808 882| 167 Recife 48 158
257 Fortaleza 2 339100| 180 Porto Alegre 43 162
303 Manaus 1480908 218 Fortaleza 30 044
314 Florianépolis 1396 482| 229 Curitiba 24 133
317 Belém 1361 011| 247 Belém 20 465

Fonte: ACI - Airports Council International (aeroportos participando do levantamento mensal da ACI).
Nota: total de passeiros embarcados e desembarcados; em transito, contados uma vez; carga embarcada e desembarcada.
* Situado no Alasca, estado americano muito dependente do transporte aéreo; inclui carga em transito.
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SIGNIFICADO ECONOMICO DOS SERVICOS DE TRANSPORTE AEREO

Em 2000, ainda segundo Rodrigue (2004) e ATAG (2000), existiam no planeta cerca de
900 grandes companhias aéreas, que operavam quase 11.600 aeronaves comerciais. Do
final dos anos 90 ao inicio da década de 2000, um ndmero de passageirosentre 1,4e 1,6
bilhao de pessoas foi transportado por via aérea anualmente no mundo. No mesmo peri-
odo, 30 milhoes de toneladas de carga foram transportadas por companhias aéreas, in-
clusive 40% das exportacoes mundiais de manufaturados.

Cerca de 70% de todo este movimento esta concentrado na América do Norte, Europa e
Japao. Conseqlientemente, também se concentram nestas regides mais de 2/3 do produto
e dos empregos gerados pela atividade.

0 impacto da atividade de transporte aéreo na economia global deve ser classificado em
direto, indiretoe induzido. O impacto diretoresulta dos gastos imediatos das companhias
aéreas, aeroportos e negécios relacionados a atividade que funcionam nos préprios
aerddromos, e que vao de fornecedores de combustiveis a empresas de catering. O impac-
to indireto diz respeito as despesas “ off-airport’ dos passageiros em agéncias de viagens,
hotéis, restaurantes e atragoes turisticas em geral. O /impacto induzidoé o efeito indireto
intensificado desses dois tipos de gastos ha economia, calculado a partir de um multiplicador.
0 valor deste multiplicador € estimado em funcao do grau de adensamento local das
cadeias de producdo das quais dependem as companhias aéreas e os aeroportos. Ele
depende da quantidade de fornecedores diretos e de fornecedores destes que estao im-
plantados em cada regiao; quanto maior a proporcao de insumos importados, menor o
impacto regional da atividade de transporte aéreo. A literatura tem fixado este
multiplicador entre um valor minimo de 0,4 e um maximo de 2,4 (ATAG, 2000).

Ao final da década de 90, o impacto total da atividade de transporte aéreo no produto
bruto mundial era avaliado em pelo menos US$ 1.360 bilhdes. Este valor se dividia em
320 bilhdes de délares de impacto direto, 390 bilhdes de impacto indireto e 650 bilhdes
de impacto induzido — este sendo estimado, portanto, a partir de um multiplicador mundi-
al medio préximo de 0,9 (RODRIGUE, idem; ATAG, idem).

No mesmo periodo, o impacto do setor sobre o mercado de trabalho era estimado em
cerca de 28 milhdes de empregos. Este total era dividido em 4 milhdes de pessoas direta-
mente ocupadas pelo ramo, pouco mais de 8 milhdes empregadas indiretamente e 15
milhoes de postos induzidos em outros segmentos da economia global — considerando-se
um multiplicador de emprego provavelmente subestimado de 1,25 (ATAG, 2000).

A atividade de transporte aéreo, compreendida como complexo industrial e de servicos, &,
assim, um poderoso fator de desenvolvimento. Embora esteja concentrada na “‘triade’ de
paises desenvolvidos, ela tem um impacto total equivalente a 3,5% do PIB mundial que
beneficia também os paises atrasados (RODRIGUE, 2004). Entre estes, alias, estao al-
guns dos pdlos mais dinamicos da atividade. Altas taxas de expansao do transporte aéreo
podem ser encontradas na América Latina e Caribe, em razio do turismo, e na Asia, em
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funcao do boormecondmico dos ““tigres” e, particularmente, da China.

Mas é importante perceber que o transporte aéreo é responsavel por bem mais que impac-
tos econdmicos diretos. Uma avaliacao da sua importancia econdmica esta incompleta se
nao se levam em conta as externalidades e ““ sp/n-offs’” gerados pela aviagao comercial.

Nova economia, novos aeroportos

Como lembram Freidheim e Hansson (1999), os novos aeroportos sao magnetos que
atraem empresas e comércio. Isso significa dizer que eles sao uma condicao sine gua non
para a atracao de plantas industriais, companhias de servicos, sedes de grandes organi-
zagoes e instituicoes de pesquisa e desenvolvimento, e também de eventos como feiras de
negécios e convencgdes. Dito de modo inverso, uma estrutura aeroportuaria deficiente e
servicos de transporte aéreo de baixa qualidade inibem a expansao da renda e dos empre-
gos locais porque limitam a atratividade de um centro urbano como pélo para novos
empreendimentos e ainda reduzem as possibilidades de sobrevivéncia das firmas ja exis-
tentes (BRUECKNER, 2002).*

A qualidade dos servicos de transporte aéreo interessa as empresas ndao apenas porque
afeta os custos do deslocamento de carga e correio, mas também porque impacta sobre os
custos da realizagao dos indispensaveis contatos face a face. Estes Gltimos sdo vitais para
as organizagoes que operam nas industrias de alta tecnologia e nos servigos intensivos em
conhecimento, vale dizer, para as quais o intercambio técnico (e.g. consultorias) & um
insumo vital.

De fato e ao contrario do que se pode inicialmente pensar, esta cada vez mais claro que
existe uma correlagao positiva entre o desenvolvimento das novas tecnologias de infor-
magcao e telecomunicacao (TIC) e o incremento da necessidade de transporte aéreo. As
TIC nao substituem os contatos face a face; elas apenas os complementam. Ao mesmo
tempo, ainda que bens intangiveis possam ser transmitidos a distancia (musica, filmes,
software), os bens tangiveis continuam demandando transporte cada vez mais rapido.

Assim, o transporte aéreo € um elemento de importancia crescente para economias que
tendem a ser baseadas em conhecimento e assentadas na producao — mais eficiente e
competitiva - de servicos, tecnologia, bens de alta densidade de valor e cultura. O trans-
porte aéreo nao apenas reduz o custo final da logistica de uma variedade crescente de
produtos, como também abre novas oportunidades de mercado na compra de insumos
(global sourcing) e na oferta de produtos finais, tais como flores e frutas frescas, novos
destinos turisticos ou equipamentos eletronicos.

“ E claro que os aeroportos, como lembra Robertson (1995), séo apenas um dos fatores que determinam decisées
locacionais relativas a investimentos. Outras variaveis séo sempre muito importantes: disponibilidade e custo de
terrenos ou escritérios, custos da méo-de-obra, incentivos fiscais etc. Mas a existéncia de bons servigos de transpor-
te, particularmente de servigos intermodais, sdo indispensaveis para as firmas que dependem muito de intercambio
pessoal, fornecedores externos ou mercados extra-regionais.
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Maior eficiéncia na producdo e novos mercados sao garantidos, como lembra o A/r
Transport Action Group— ATAG (2000), pela capacidade que sé as companhias aéreas
tém de entregar mercadorias e pessoas em qualquer lugar do mundo em menos de 24
horas. Decorre disso que:

* Muitas empresas “pds-fordistas’”’, isto é, desintegradas verticalmente e organizadas
em redes nacionais ou mundiais, dependem de flexibilidade, outsourcingglobal e just-
in-time, vale dizer, de uma logistica centrada no uso de avides;

* Firmas que vendem para mercados nacionais e internacionais precisam do transporte
aéreo para assegurar assisténcia técnica e outros servicos de suporte para seus clien-
tes;

/

* Organizacbes nacionais ou globais com operagoes dispersas em regides distantes ne-
cessitam do transporte aéreo para facilitar o indispensavel contato pessoal na discus-
sao de projetos, fechamento de contratos, tomada de decisoes estratégicas e muitas
outras atividades; por esta razao, cresce a importancia das viagens de negécios e do
business tourism.

* Empresas que utilizam a Internet como base de e-commerce ou de apoio aos canais de
venda tradicionais dependem de confiabilidade e velocidade na distribuicao, que sao
vantagens oferecidas pelas companhias especializadas em entrega expressa por via
aérea.

Resta acrescentar que é também o préprio conceito de aeroporto que tem mudado. Como
a Figura 2 ilustra, ele ja ndo é apenas um lugar de embarque e desembarque de passagei-
ros ou de carga. Os aeroportos de hoje tém seu papel de motores de crescimento econémi-
co local reforcado, pois além de sustentar a atividade econémica eles estimulam novos
investimentos no seu interior e no seu entorno imediato. Sao mais que portais de entrada
para o turismo e plataformas para exportagao e importagao; sao, em si mesmos, podero-
sos geradores de empregos e aglutinadores de atividades de servico, comércio e industria.

Os aeroportos sao, em primeiro lugar, o local de funcionamento das companhias aéreas
em suas diversas especialidades: transporte de passageiros regular e charter, através de
linhas internacionais, nacionais e regionais; transporte de carga desdobrado em frete,
correio e entrega expressa. As operacoes destas companhias dependem de uma série de
servigos fornecidos no solo: hangaragem, abastecimento de combustivel, manutencao,
catering, manuseio de bagagens, telecomunicagdes, apoio a navegagao e outros. Além
disso, a atividade aeroportuaria envolve uma significativa variedade de servicos publicos
e privados de regulacao ou apoio ao deslocamento de mercadorias e pessoas. Entre estes
estdo, de um lado: policia e seguranga, alfandega e receita, justica e a prépria administra-
cao aeroportuaria; de outro lado, servicos privados como, por exemplo, bancos e cambio,
varejo, restaurantes, lanchonetes e locacao de vefculos.

E claro que o potencial de criagao de empregos nos servicos diretamente relacionados as
operacodes das companhias aéreas pode ser reduzido por inovagdes poupadoras de mao-
de-obra na movimentacao de cargas e bagagens e em outros setores, como tambéem pelo
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Figura 2
Estrutura e impacto econdmico da atividade aeroportuaria
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Fonte: Baseado em The Economic Impact of U.S. Airports 2002 (ACI, 2002)

surgimento de avides maiores, com maior capacidade de transporte de carga e passagei-
ros. Contudo, a perda de postos pela introducao de novas tecnologias tende a ser compen-
sada pela maior importancia de outras atividades: hotelaria, logistica, sequranca, estaci-
onamento, locacao de automaéveis e varejo, por exemplo. A maior parte dos empregos
criados nestes tipos de atividade exige pouca qualificagao e, portanto, treinamento bara-
to. Sao ocupacoes ao acesso dos trabalhadores locais mais atingidos pelo desemprego.
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Essa nova concepcao dos aeroportos como centros de servigos parte da idéia de que os
passageiros nao sao simplesmente turistas ou viajantes a negdcio, mas que eles sao tam-
bém “compradores, consumidores de refeicoes, jogadores, bebedores e, até, golfistas”
(SKAPINKER, 1996). A principal tendéncia mundial nesta direcdo, desde os anos 90,
tem sido o estimulo a instalacao de lojas nos aeroportos, com atrativos adicionais para
consumo e lazer. Em outros termos, a transformacao do aeroporto moderno em um tipo
de shopping center — 0 aeroshopping.

Desde o inicio da década de 2000, a Infraero, Empresa Brasileira de Infra-estrutura
Aeroportuaria, acordou para esse fato, reconhecendo que os aeroportos sao mais que
pontos de transbordo. Daf a proposicao de trazer para o Brasil esse conceito aprovado
internacionalmente de aeroporto-shopping. A empresa comegou entao a reformular as
lojas e postos de servico instalados nos aeroportos, abandonando o modelo de “servico
de conveniéncia”, para adotar, radicalmente, a idéia de /ma//, centro de compras e entre-
tenimento. A demanda tende a ser garantida ndao apenas por passageiros em transito
(presentes, souvenirs), mas também pelo publico da comunidade local.

Tais shoppings aeroportuarios, diga-se de passagem, passaram a responder por uma fra-
cao substancial das receitas da Infraero. Foi isso também que a levou a fortalecer o vare-
jo aeroportuario. Trata-se de maximizar as receitas da empresa sem onerar o0 passageiro
e as companhias aéreas através de tarifas mais caras. Em 2002, as receitas nao relacio-
nadas diretamente as operacoes aeroportuarias ja representavam cerca de 55% do
faturamento da empresa. O que € um sinal da modernidade da operagao aeroportudria no
Brasil. De fato, como lembra o BNDES (2001b), “*em paises onde os aeroportos ja funci-
onam como centros difusores de negdcios, o percentual das receitas ndao aeronauticas €
maior do que o das prdprias receitas aeronauticas, o que proporciona, de certa forma,
uma maior autonomia em relagao as empresas aéreas e ao trafego”.

Nessa direcdo, uma segunda tendéncia internacional importante é o desenvolvimento de
distritos industriais e de prestacao de servicos tecnoldgicos nas imediacdoes dos aeropor-
tos, quando nao no interior deles. No Brasil, a mesma Infraero reconheceu também essa
demanda e langou ha pouco tempo o projeto Aeroporto-Inddstria, ou melhor, Aeroportos
Aduaneiros Industriais, que pretende transformar em pdlos de indUstrias e servigos de
alta tecnologia alguns dos quase 70 aerédromos que administra. A idéia é instalar em
sitios aeroportuarios empresas capazes de importar por via aérea insumos que serao tra-
balhados, montados e exportados pelos mesmos avides que trarao os engenheiros e as
matérias-primas. A proposta interessa ndo somente aos setores de microeletronica e informatica,
mas também segmentos de ramos tao diversos quanto biotecnologia e joalheria.

E preciso notar ainda o surgimento de nicleos de prestacao de servigos de manutencgao
de avides a partir do desenvolvimento de firmas especializadas. O caso brasileiro mais
relevante é a implantacdo da VEM — Varig Engenharia e Manutencao, subsidiaria desta
companhia aérea, com dois grandes centros no Rio de Janeiro e Porto Alegre e quase 50
outras bases de manutencao, que dao suporte as operacoes de mais de uma dezena de
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empresas de aviagao comercial e corporativa (SISCARO, 2002).
Tendéncias no transporte de passageiros

Como se avancou, as duas maiores construtoras de avides, Boeing e Airbus, prevéem
para as préximas décadas um crescimento anual do transporte aéreo mundial em torno
de 5% no segmento de passageiros e por volta de 6% no de carga. Esta expansao acele-
rada do transporte aéreo deve resultar de trés fatores: (a) incremento do PIB mundial e,
consequientemente, do comércio internacional; (b) progresso tecnolégico em sentido estri-
to, permitindo reducdes de custos e (c) inovacdes organizacionais, inclusive em nivel de merca-
do, com desenvolvimento de estruturas que favorecam a concorréncia.

A atividade econémica é o principal determinante da expansao do transporte aéreo de
carga ou de passageiros. Conforme mostram as séries estatisticas internacionais, existe
uma forte correlagao positiva entre a expansao do produto e da renda e o desenvolvimen-
to do setor, pois o crescimento econdmico se traduz em incremento das viagens de negé-
cios e no aumento do consumo de bens de maior densidade de valor, que podem (ou preci-
sam) ser transportados por via aérea. Além disso, deve-se levar em conta o impacto do
incremento da renda sobre o turismo. Na verdade, o trafico aéreo tende a crescer mais
rapidamente que o PIB. Isso porque a expansao do produto mundial tem se feito a partir
do crescimento ainda mais acelerado do comércio internacional e, neste contexto de
globalizacao, com abertura de mercados nacionais nao somente para a exportacgao e
importacao de bens e servigos, mas também para investimentos diretos, que exigem g/o-
bal sourcing e maior movimentacao aérea de carga e passageiros (RODRIGUE, 2004 ;
BOEING, 2003 . 2003b).

A relacao de dependéncia entre volume de transporte aéreo e flutuagao do PIB natural-
mente também se verifica no Brasil. E o que revela o Grafico 2.

0 segundo determinante da expansao do transporte aéreo é a inovacao tecnolégica na
indUstria aeronautica e na producao de equipamentos de apoio a navegacgao e controle
aéreo.

O ramo foi revolucionado nos anos 70 pela introducao da aeronave do tipo jurmbo, com
capacidade para cerca de 500 passageiros. Duas novas mudancas radicais se preparam
neste campo. A primeira é a introducao de novos jatos super jumbo, provavelmente, na
préxima década — os modelos 747X da Boeing e o Airbus A3XX, com capacidade de
transportar de 550 a 840 pessoas (YERGIN; VIETOR; EVANS, 2000). Estes novos
avioes exigirao investimentos consideraveis nos aeroportos; de saida, a extensao de pistas
e a ampliacao de areas de manobra. Apenas alguns aeroportos Aub capacitados a expan-
sao poderao ser servidos por estas novas aeronaves.

A segunda mudanca, diversamente, interessa e muito aos aeroportos regionais de menor
escala. E possivel que o ramo seja mais uma vez revolucionado, agora pela introducao de
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Grafico 2
Brasil - Correlacdo entre taxas de crescimento do PIB
e da demanda nacional e internacional de transporte aéreo (em %)
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novos avioes de tamanho médio, com 40 a 100 lugares, produzidos pela brasileira Embraer
e pela canadense Bombardier. Estes jatos de operagao regional sdo rapidos, confortaveis,
econdmicos e capazes de um raio de acao significativo. Eles podem garantir o acesso com
qualidade a cidades de porte médio e pequeno, incluindo ligagoes diretas ponto a ponto
que dispensam as conexodes nos Aubs. A conseqiiéncia pode vir a ser uma expansao mais
vigorosa da movimentacao nos aeroportos de metrépoles regionais e pélos urbanos se-
cundarios (ver Figura 1).

Uma outra conseqliéncia dos novos jatos de até 100 lugares é que sua maior autonomia
de vbo permite seu uso multiplo, isto €, tanto em ligagdes curtas quanto em rotas de longa
distancia. Isso abre novas oportunidades de mercado para companhias menores, que ope-
ram com estratégias de baixo custo e que, usualmente, utilizam sé um modelo de avido em
suas frotas para reduzir varias despesas (manutencao, treinamento etc.). As /ow-cost
carriers podem, assim, ndo sé avancar sobre as ligacoes nacionais de maior distancia,
mas também disputar rotas internacionais (COMPANHIAS, 2004).°

No que diz respeito a infra-estrutura aeroportuaria, deve-se destacar a introducao de
novos sistemas de navegacao, inclusive avancados sistemas de GPS, que podem assegu-
rar o adensamento do fluxo de avides, gragas a uma maior eficiéncia no controle aéreo.

° Este é mais um elemento a forcar a aproximacgao das grandes companhias do modo de operagéo das empresas que
optaram por estratégias de baixo custo. As companhias tradicionais também tém cortado o servico de bordo,
vendido passagens pela Internet e abolido os bilhetes impressos. Na medida em que elas perdem suas vantagens
monopolistas sobre rotas e aeroportos, séo forgadas a prosseguir na diregcdo de um novo modelo de negdcios,
desenhado até o momento por firmas como Southwest, AirTran e JetBlue nos Estados Unidos, e reproduzido, no
Brasil, pelaGOL.
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Esta inovacao permite significativa reducao de custos nas operagoes das companhias
aereas, uma vez que reduz o tempo de voo desnecessario, e, a0 mesmo tempo, responde a
uma demanda colocada pelos problemas de congestionamento que decorrem do boorrno
transporte de passageiros e carga (YERGIN; VIETOR ; EVANS, 2000).

Ainda no que diz respeito a inovacao tecnoldgica em sentido estrito, € preciso considerar
0s avangos nos sistemas telematicos de gestao de resultados (yie/d managementou revenue
management), reserva e venda de passagens. Avancos nas tecnologias de informacao e
comunicacao tém permitido o desenvolvimento de sistemas capazes de maximizar a eficiéncia
na fixacao de tarifas, gestao do overbooking, escolha de assentos, emissao de cartdes de em-
barque e no fornecimento de servigos de reserva em hotéis e locacao de veiculos.

Note-se que a combinacao de telematica e desregulamentacao permite mudar radical-
mente nao apenas as operacoes de produgao (e.g. check-incom emissao de bilhetes ele-
trénicos), mas também o marketing. Neste campo, quatro inovagdes se articulam direta-
mente com o aperfeicoamento dos sistemas informatizados: (a) o acesso direto dos clien-
tes as companhias aéreas via Internet, que permite o auto-servigo na reserva e na compra
de passagens; (b) os programas de fidelizagao (milhagem) e de recuperacao de servico
(no modelo do sistema Caressda British Airways); (c) a precificagao baseada na discrimi-
nacgao de pregos, e (d) o fortalecimento das parcerias entre empresas aéreas com base no
compartilhamento de voos (code-sharing) e integragao de conexoes.®

A formagao de aliangas estratégicas talvez tenha sido a mais importante das inovagoes
organizacionais difundidas no setor de transporte aéreo na tltima década. Elas resultam
diretamente da globalizacao e da desregulamentacgao. Pretendem o compartilhamento
entre companhias de voos, programas de fidelizacao e, com menor freqtiéncia, de ativida-
des como treinamento, manutencao, abastecimento e compra de bens de capital. O obje-
tivo, em principio, ndo se resume apenas a reducdo de custos. Pretende-se também forne-
cer um servico de qualidade superior a partir da racionalizacao das operacdes: melhor
cobertura de mercado, transporte direto ou menos incomodo com troca de aeronaves.

0 termo alianga é na realidade uma expressao catch-all para uma variedade de estratégias que
as companhias aéreas tém adotado para construir sinergias e expandir seus servicos entre firmas
dentro dos limites impostos pela regulacdo doméstica e internacional. Estas podem incluir
cooperagao em atividades como emissao de bilhetes e transporte de bagagem ou participagao
reciproca em programas de fidelizacdo. Outras aliangas envolvem uma integracdo muito mais
aprofundada, incuindo vdos integrados, operagdes conjuntas em solo, marketing em conjunto e
compartilhamento de aeronaves. L...1 quatro aliancas globais estao emergindo. Estes agrupamentos
— Star Alliance, Oneworld, Wings e Skyteam — transportaram mais de 70% do trafico internacional

registrado em 1999 (YERGIN; VIETOR; EVANS, 2000).

A segunda inovagao organizacional mais relevante no ramo é o uso sistematico da

¢ A discriminagéo de pregos que tem se difundido entre as companhias aéreas esta baseada, como nota Guimaraes
(2003), na segmentacdo do mercado em duas categorias tipicas de passageiros, que apresentam demandas com
elasticidades-prego distintas: os time-sensitive business travellerse os price-sensitive tourist travellers. 0 uso da T1
também permite a adogao da precificagdo dinamica — leildes reversos — com microssegmentagao entre os clientes
time-sensitive de rotas muito movimentadas (no Brasil, por exemplo, a ponte-aérea entre Rio e Sao Paulo).
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terceirizacao. A necessidade de focar em competéncias essenciais e empregar mais efici-
entemente os proprios recursos acelerou a difusdo do outsourcing em varias areas. Ao
leasingtradicional de aeronaves, somaram-se, por exemplo, o fornecimento de refeicoes
por empresas especializadas em cateringe a subcontratacao, entre outros, dos servigos
de manutencao, treinamento e gestao de bancos de dados. Nos casos mais radicais (e.g.
British Airways), as companhias aéreas tendem a se tornar empresas unicamente
dedicadas ao marketing e a administragao de voos.

Mesmo em um mercado parcialmente fechado a concorréncia estrangeira e ainda signifi-
cativamente regulamentado como o brasileiro, a maior competicao no setor e a acelera-
cao do progresso técnico no ramo devem implicar aumento do nimero de passageiros. A
reducao de custos com reducao de tarifas ja levou a proporc¢ao de brasileiros com acesso
ao aviao a crescer, conforme deixa implicito o Grafico 1. A queda dos precos reais dos
bilhetes, com a multiplicacao das promocdes tarifarias, tende a abrir o mercado para
consumidores com renda situada entre 10 e 20 salarios minimos. O retorno do crescimen-
to econdmico - como esperam os otimistas - reforcara esta tendéncia.

Tendéncias no transporte de carga

Comparado ao transporte rodoviario, ferroviario ou maritimo, o transporte aéreo de car-
gas continua operando com custos superiores, o que 0 mantém limitado a uma pequena
fracao da tonelagem total movimentada no planeta. Um quadro diferente se desenha,
contudo, quando se examina a distribuicao do valor transportado. Como se viu, de 30% a
40% do valor dos bens manufaturados comercializados internacionalmente € transporta-
do por via aérea, o que inclui, particularmente, produtos eletronicos, bens de luxo e enco-
mendas expressas.

0 trafico de mercadorias e documentos tem sido, desde a Segunda Guerra Mundial, o
segmento de maior dinamismo no transporte aéreo. Seu crescimento foi muito rapido
desde meados dos anos 60 e se acelerou ainda mais a partir da difusao da entrega rapida
de encomendas, “'simbolo da especializacao flexivel e do just-in-time”, e do aparecimento
de aeronaves e empresas especializadas em carga (RODRIGUE, 2004). Desde o inicio da
década de 70, o trafico de carga aérea, medido em RTK, receita-tonelada-quilémetro, se
expandiu ao ritmo de 7,1% ao ano, vale dizer, mais de duas vezes a velocidade de cresci-
mento do PIB mundial (BOEING, 2003b).

0 mercado global de carga aérea € composto por trés segmentos: frete, que se subdivide
em programado e charter, correio e frete expresso. O frete programado e a distribuicao
expressa, 0s segmentos mais dinamicos, constituem somados a maior parcela do mercado
total de carga. Espera-se que o correio cresga a taxa anual de 3% nas duas préximas
décadas. O frete deve se expandir mais, cerca de 6,5% . O mercado internacional de carga
expressa, por sua vez, cresceu a taxa extraordinaria de 21% ao ano desde o comeco da
década de 90. Segundo a Boeing (2003b) e Hamoen (2004), este segmento representava
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3,7% do mercado total de carga em 1991; passou para 11,8% em 2001 e deve ficar
préximo dos 40% até 2015.

Esse crescimento acelerado pode ser explicado basicamente por trés razoes: (a) papel
complementar da entrega rapida em relacao ao comércio eletronico via Internet; (b) de-
pendéncia da nova industria “'poés-fordista’” em relagdo a logistica baseada no transporte
aéreo, e (c) inovagoes tecnoldgicas e, principalmente, organizacionais no setor.

E verdade que a Internet e o e-mail t8m causado uma certa reducao da demanda nos
segmentos de correio e carga expressa. Contudo, é dificil acreditar que a transmissao
eletrbnica de dados possa substituir radicalmente os servicos de transporte de papéis e
encomendas, uma vez que documentos legais e bens tangiveis ndo podem ser transmitidos
pela Internet.

Por outro lado, os atrativos do transporte aéreo de carga nao estao apenas na velocidade
e no tempo. A decisao de utiliza-lo depende também de outros ¢rade-offscomo, por exem-
plo, os que envolvem confiabilidade e risco de perda ou dano. Desse modo e como ja se
avancou, a Internet, longe de substituir a entrega expressa por via aérea, acaba sendo o
principal fator a explicar sua rapida expansao (HAMOEN, 2004).

Simultaneamente, o foco em competéncias essenciais, a especializacao flexivel, o g/obal
sourcinge a difusao do just-in-time mudam o modo de producao na industria e nos servi-
cos na direcao de uma maior dependéncia em relacdo a entrega rapida. De um lado, como
lembrou Assumpcao (1997), “[...1 as empresas relutam menos em pagar mais caro pelo
transporte de uma peca ou produto com urgéncia, diante do imperativo de manter a qua-
lidade de seus préprios servicos — o que inclui entregar nos prazos certos a seus clientes —
ou dos custos muito maiores de uma eventual parada de linha por falta de componentes’”.
De outro, a entrega expressa se torna um canal de distribuicao fundamental nao apenas
para o comércio eletronico e o telemarketing, mas também para uma série de outros
setores. Assim, as companhias aéreas de carga rapida nao transportam apenas documen-
tos, CDs, DVDs ou livros, mas também medicamentos, cosméticos, alimentos pereciveis,
equipamentos, autopegas e maquinas. Em principio, toda mercadoria de alto valor — com
valor superior a US$ 16 por quilo, precisa a Boeing (2003b) — e que exija velocidade,
rigidez nos prazos de entrega, urgéncia ou seguranca pode ser transportada de modo
expresso.

0 progresso técnico tem ocorrido no mercado de carga aérea primeiramente com a difu-
sdo de avides especializados, cargueiros, de maior porte — a Boeing (idem) prevé um
aumento da frota mundial de aeronaves especializadas em carga de 1.775 para 3.078
jatos no prazo de 20 anos. Esta ampliagao da frota mundial de cargueiros tem sido acom-
panhada pela modernizacao dos terminais aeroportudrios de carga aérea, inclusive com
a adocao de sistemas informatizados de operagao.

Mas existem inovacoes radicais neste setor também no campo organizacional. As compa-
nhias aéreas especializadas em carga apareceram como firmas independentes. Nos Ulti-
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mos anos, elas tém se aliado a companhias de transporte de passageiros. Ao mesmo tem-
po, as companhias aéreas tradicionais estao ou se unindo a empresas de entrega expressa
ou criando suas préprias subsidiarias no setor. Desse modo, as fronteiras entre as compa-
nhias aéreas de passageiros e as empresas especializadas em carga estdo desaparecendo,
pois ambos o0s tipos de firma percebem que as economias de escopo e escala derivadas de
aliangas ou da diversificacao sao indispensaveis para a sobrevivéncia.

Paralelamente, no préprio mercado de carga as fronteiras se esftumagam. As definicoes
de firmas de “‘entrega expressa’ e ‘nao expressa’’ tendem a desaparecer na medida em
que as companhias aéreas tradicionais e mesmo as organizacoes estatais de correio ex-
pandem e diversificam sua oferta para fornecer “'servicos integrados de logistica”. De-
corre daf o desenvolvimento de todo um novo ramo de operacao intermodal, centrado em
empresas especializadas na entrega rapida com base na combinagao de aviées, cami-
nhoes, radio-comunicagao e computadores. Na vanguarda deste processo estao as em-
presas “integradoras”, que fornecem servigos intermodais de corretagem, pick-up, trans-
porte e entrega de carga expressa, entre as quais se destacam a DHL (DHL Worldwide
Express), Fedex (Federal Express Corporation), UPS (United Parcel Service) e TNT
Express Worldwide (HAMOEN, 2004; BNDES, 2001b).

No Brasil, o mercado de logistica centrada no transporte aéreo esta dividido entre cerca
de 60 empresas, com destaque para a Varig Log, subsidiaria da Varig, que responde por
cerca de 32% de todo volume de carga aérea internacional do pais e por cerca de 65% do
trafego de carga doméstico. Como no resto do planeta, o transporte de carga é a ativida-
de mais dinamica da aviagao comercial brasileira. Em funcao disso, os aeroportos nacio-
nais tém investido em modernizacao dos terminais de carga, nao somente para responder
ao crescimento da demanda doméstica, mas também para acompanhar a abertura do
pals ao comércio exterior. Neste sentido, a Infraero tem procurado alfandegar uma quan-
tidade maior de aeroportos e, em paralelo, integrar seus terminais de carga com a rede
ferroviaria e portuaria brasileira (ver, por exemplo, CATHARINO, 1997; KOCHEN, 1997;
FELTRIN ; MEIRA, 2003).

O NOVO AEROPORTO DE SALVADOR

A reforma e ampliacao do Aeroporto Internacional de Salvador, iniciada em 1998, foi
focada no transporte de passageiros: novo acesso viario, novas pistas de decolagem e
pouso, ampliacao do patio de aeronaves e da pista de taxiamento, instalacao de 11 pon-
tes de embarque (p/er-fingers), duplicagao da estacao terminal, que passou a ter 65 bal-
coes de check-in, construcao de um edificio-garagem com 1.400 vagas, bem como inves-
timentos em novos sistemas de informacao e transmissao de dados. Ainda que tenham
sido feitos investimentos consideraveis nas areas de carga, aviagao geral e industrial (ter-
minais, hangares e infra-estrutura), o principal objetivo da reforma foi, de fato, a expan-
sao da capacidade de atendimento de viajantes e turistas. Segundo a Infraero, ela teria
saltado dos anteriores 2,5 milhdes para até 6 milhdes por ano (CONDER apud ALBAN,
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2002, p. 95 INFRAERO, [200371).

As estatisticas disponiveis parecem comprovar, a principio, a vocagao do aeroporto de
Salvador para o papel de gateway turistico. O nimero de passageiros embarcados e de-
sembarcados na capital da Bahia passou de 1.590.273 em 1991, para 2.881.406 em
2002, um crescimento de 81% em pouco mais de 10 anos (Grafico 3). Tal expansao levou
o0 aeroporto de Salvador a ser classificado nacionalmente em sexto lugar em movimenta-
cao de aeronaves e passageiros, respondendo por cerca de 30% do movimento por via
aérea de pessoas no Nordeste (Tabela 1).

Grafico 3
Movimento do Aeroporto de Salvador: total de passageiros embarcados e desembarcados 1984-2002
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A maior parcela desses viajantes se deslocou por motivo de turismo ou visita a amigos e
parentes, como revela recente pesquisa da Bahiatursa/Embratur (2002). Contudo, uma
analise mais fina dos dados disponiveis revela também que o movimento desse aeroporto
esta longe de depender exclusivamente do turismo. A mesma pesquisa mostra que 42,8%
dos passageiros que desembarcaram por via aérea em Salvador viajavam por razoes de
trabalho ou negécio. Somados aos 4,1% que estavam na cidade para participar de con-
gressos ou convengoes, o total de viajantes se deslocando a trabalho e/ou em business
tourismchegava a 46,9% do total.

0 novo carater da articulacao do aeroporto com a economia metropolitana de Salvador
fica ainda mais evidente quando se observa, para 0 mesmo intervalo, a movimentacgao de
carga aeroviaria. Ela saltou de 14.096 para 26.704 toneladas, uma expansao de 89,4%.
0 movimento de correio, por sua vez, pulou de 10.368 toneladas, em 1991, para 20.519
em 2000 (ainda que a recessao tenha provocado uma queda mais que significativa no ano
sequinte). Juntos, carga e correio, cresceram de um patamar (tendéncia) de 14 mil tone-
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ladas/ano, em 1984, para 46.700 toneladas anuais no inicio da presente década, um
aumento de 230% em pouco menos de 20 anos, conforme mostra o Grafico 4. E € por
esta razao que, no que se refere a carga aérea doméstica, o aeroporto de Salvador esta
em terceiro lugar nacionalmente, perdendo apenas para os aerédromos de Guarulhos e
Manaus.

Para responder a esta demanda crescente, a reforma iniciada em 1998 ampliou o termi-
nal de carga de 1 mil para 4,8 mil metros quadrados de area construida, com postos
bancarios e da Receita Federal, além de instalacdes dos Correios e das companhias aére-
as cargueiras. Trata-se, na verdade, de um moderno “terminal inteligente’”, implantado
com novos equipamentos de informatica e telecomunicacoes, cujo patio de 85 mil m? esta
capacitado para receber, simultaneamente, até 10 aeronaves de médio e grande porte.

Portal de entrada para o Nordeste, o novo aeroporto da capital da Bahia tende a ter um
papel estratégico de Aubregional, concentrando e redistribuindo voos domésticos e inter-
nacionais que servem as capitais e cidades de tamanho médio nordestinas (ver CARNEI-
RO, 2002). O Grafico 5 parece confirmar este fato, pelo menos no que diz respeito as
conexdes domésticas, cuja quantidade cresceu significativamente a partir de 1997. Este
papel de Aub intermediario deve ser reforcado pela introducao de novas linhas ponto a
ponto ligando metrépoles regionais e cidades de menor porte com base nos novos jatos de
70 a 100 lugares.

Os aeroportos afastados dos centros urbanos, como por exemplo o de Confins, na regiao
metropolitana de Belo Horizonte, reduzem as externalidades negativas que perturbam a
populagao residente em seus entornos — polui¢ao sonora, congestionamentos etc. —mas
podem ter um papel limitado na alavancagem da economia local, haja vista que implicam
custos maiores de transporte intra e interurbano. O Aeroporto Internacional de Salvador
pode vir a ter problemas de expansao no longo prazo, em fungao de sua localizacao
urbana; por outro lado, sua posicao € absolutamente privilegiada quando se pensa no
desenvolvimento do business tourism, dos servigos superiores e da indUstria de alta
tecnologia em Salvador.

Uma evidéncia direta desse potencial é seu aeroshopping, quarto do pais e primeiro do
Nordeste, inaugurado em novembro de 2002 e totalmente inserido no novo contexto de
varejo aeroportuario que se difunde internacionalmente. Ele ja reline 130 pontos comer-
ciais, entre lojas, restaurantes e lanchonetes. Estao previstas areas para academia de
ginastica, cinemas e realizacao de eventos (seminarios, convengoes, workshops e feiras),
o que inclui um auditério. A implantagao de servigos de hotelaria executiva no préprio
sitio, a interligacao do aeroporto com a futura rede metroviaria de Salvador e o desenvol-
vimento de seu setor industrial — para qual ja foi reservada um espago de 120 mil metros
quadrados — consolidariam definitivamente o novo aeroporto como centro de negdcios.

A Infraero (2003) estima que o aeroporto de Salvador responde hoje por mais de 16 mil
empregos diretos e indiretos. Exagerado ou nao, este nUmero esta certamente distante do
significado futuro do transporte aéreo para a ocupacao na cidade.
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Grafico 4
Aeroporto de Salvador: movimento total de carga aérea e correio (kg) - 1984-2002
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Grafico 5
Aeroporto de Salvador - conexdes domésticas e internacionais, 1990-2002
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SALVADOR, DO PORTO AO AEROPORTO

Até meados do século passado, o porto, as ferrovias e a rede rodoviaria eram os vetores
de transporte determinantes para a dinamica econdmica das grandes cidades. No caso de
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Salvador, destacou-se, desde suas origens, o papel de seu porto. E a partir do seu entorno,
vale dizer, do comércio atacadista e das instituicoes financeiras que dele se desdobraram,
que se organizou a vida econdmica da cidade.

Mas os portos mudaram, os aeroportos surgiram e se desenvolveram, enquanto as cida-
des se redefiniram. Observar a relocalizagao dos business servicesem Salvador, que hoje
sao muito mais que bancos e casas de comércio, da Cidade Baixa para o Iguatemi e
Avenida Paralela, € acompanhar na geografia essa mudanca: o gradual deslocamento do
centro de gravidade econdmico soteropolitano do porto para o aeroporto (Mapa 1).

O transporte de granéis sélidos e liquidos responde atualmente por cerca de 70% do
transporte maritimo mundial de cargas, mas representa apenas 1/3 dos fretes pagos in-
ternacionalmente. Ao mesmo tempo, o transporte de carga geral (basicamente contéineres),
que movimenta mercadorias com maior valor agregado, é remunerado com 2/3 dos gas-
tos com fretes maritimos internacionais (VELASCO; LIMA, 1999).

A difusdo do contéiner no transporte maritimo e intermodal, a partir dos anos 1980,
permitiu grandes economias de escala e consideraveis ganhos em eficiéncia. O contéiner
esta na base da revolucao organizacional do setor, que deu origem as novas grandes
empresas armadoras de atuacao global. Ele permitiu: (a) maior agilidade operacional
com menor custo de transporte, sobretudo com o incremento das operagoes intermodais;
(b) desenvolvimento de redes de logistica globais com uso de telematica, que possibilitam
a concentracao do movimento em determinados portos de transbordo e o gerenciamento
de cargas em tempo real; (c) aumento do tamanho dos navios para carga geral; (d) maior
mecanizagao das operacdes portuarias; e (e) redugao dos custos com a cobertura de da-
nos sobre mercadorias transportadas (seguros).

Esta revolucdo pode ser percebida nas estatisticas do Porto de Salvador, que sempre foi
especializado em carga geral e, mais recentemente, em contéineres. Em 1984, ele rece-
beu 1.164 navios e movimentou um total de 1.432 mil toneladas de carga; em 2002,
abrigou 715 navios para 2.335 toneladas (Grafico 6).

A revolucgao tecnolégica do setor reduziu os pregos dos fretes e encurtou a margem de
lucro dos armadores; seguiu-se um intenso processo de concentragao do capital, com
aliancas, consércios e fusdes. Paralelamente, o uso de maior quantidade de navios porta-
contéineres de grande tamanho levou a reducao do nimero de escalas, logo de portos
utilizados nas rotas do comércio mundial. Estes se dividiram em dois grupos distintos: (a)
portos concentradores do movimento de importacao e exportagao nas principais rotas,
em expansao (Aubs); (b) portos secundarios, situados em rotas alimentadoras, com movi-
mento declinante.

0 corolario deste processo € o seguinte: o investimento em ampliacao e modernizacao de
instalacoes portuarias, mesmo quando significam reducao dos custos operacionais, nao
garantem maior movimentacao. Os portos sao obrigados a absorver as novas tecnologias,
sob pena de desaparecer, porque em tempos de contéineres e transporte intermodal, a
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Figura 3
0 novo centro de servicos em Salvador - 1996
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Grafico 6
Movimento de navios (n°) e mercadorias (ton) nos portos de Aratu e Salvador - 1984-2002
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concorréncia esta ao lado. Os custos de operagao no porto de Salvador ja sao dos mais
baixos no pais e tendem a ser similares aos dos portos mais modernos do mundo (ALBAN,
2002). Mas a dinamica do transporte maritimo é determinada no exterior, pelas grandes
empresas armadoras em busca de maximizacao de receita e eficacia.

Salvador esta fora das grandes rotas, nao sera porto de concentracao. Se um Aubvier a
se desenvolver no Nordeste, a escolha mais provavel sera Suape, em Pernambuco, que
esta bem mais capacitado para o papel (ALBAN, 2002).

Isso nao significa, evidentemente, que o Porto de Salvador nao continuara crescendo,
sobretudo em valor movimentado. Como mostra o grafico 6, a movimentacao de carga
em Salvador cresce lenta, mas continuamente. A quantidade de navios recebidos voltou a
aumentar aceleradamente apds um declinio entre 1992 e 1998. O que se quer dizer é que
a situacao geografica e urbana do porto nao favorece seu desenvolvimento como Aube
impoe limites para sua futura expansao. Como explicou Faria (1999):

0 estrangulamento do espago portuario pelo crescimento das cidades, o aumento do porte das
embarcagodes, cujo acesso se faz dificil nas regides naturalmente protegidas, e, por sua vez, o
surgimento de modernas técnicas para realizacdo das operagdes portuarias, impondo-se a ne-
cessidade de espaco amplo, seja para a armazenagem de novos tipos de carga, seja para a
evolucao de equipamentos tecnologicamente avancados que atuam na faixa de movimentacao,
sao [...] fatores que [...] representam grandes obstaculos para a continuidade da funcao
operacional dos portos situados nos limites da area urbana.

Como também lembra Alban (2002), o debate sobre o futuro do porto de Salvador se
cristalizou em duas posicoes basicas.
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Existem, primeiramente, aqueles que defendem a idéia de expansao das instalagdes por-
tuarias, incluindo um novo aterro de 100 mil m?, a conexao com o modal ferroviario e a
modernizacao de equipamentos, de modo a nao somente ampliar a movimentacao de
comércio exterior, mas também incrementar o fluxo baseado na navegacao de cabotagem
(que esta em franco crescimento no Brasil). Este grupo esta organizado em torno de
associagoes empresariais e, naturalmente, da administracao do porto.

A segunda posicao € daqueles que acreditam que Salvador ja nao comporta uma expan-
sao significativa da sua atividade portuaria, tendo em vista as externalidades negativas
sobre o patrimonio turistico e cultural, os riscos ambientais e o impacto negativo sobre o
transito ja dificil da Cidade Baixa. Propoem a construcao de um porto de carga geral na
Baia de Aratu, que completaria a infra-estrutura ja implantada para a Ford. Deste lado
estao urbanistas, empresarios ligados ao turismo e outros segmentos que defendem uma
revitalizacao do Bairro do Comércio baseada na devolucao a cidade de uma de suas
areas mais nobres, sob a forma de equipamentos de turismo, lazer, cultura e shopping. E
a idéia a ser realizada com a redefinicao do uso dos Armazéns 1 e 2 no chamado cais
comercial, com o projeto Via Nautica e com a possivel extensao da infra-estrutura de
nautica de lazer e turismo costeiro para além do Centro Nautico ja existente no local.

Este caminho ndo seria incompativel com a especializacao do porto de Salvador na ope-
racao com cargas de maior densidade econémica e no transporte de passageiros de cru-
zeiros maritimos, nacionais e internacionais, enquanto em Aratu se concentrariam as
operacdes com granéis liquidos e solidos e uma parte crescente das operacgdes de carga
geral.’

0 que é importante ressaltar é que o debate sobre o destino do porto da cidade nao pode
ser feito sem uma reflexao sobre 0s novos papéis de seu aeroporto.

Primeiro, porque como esta cada vez mais claro, existe uma correlagao positiva entre
desenvolvimento das novas tecnologias de informacao e telecomunicagao e incremento
do transporte aéreo. Como se lembrou, as TIC nao substituem os contatos face a face;
elas apenas os complementam. E se bens intangiveis podem ser transmitidos a distancia,
0s novos bens tangiveis, produtos culturais ou de alta tecnologia, demandam transporte
cada vez mais rapido.

Assim, o transporte aéreo é um elemento de importancia crescente para economias que
tendem a ser baseadas em conhecimento e assentadas na producao de servicos, tecnologia
e cultura. Como se viu, cresce a importancia das viagens de negécios e do business tourism.
Empresas “‘pés-fordistas’ organizadas em rede dependem de flexibilidade, outsourcing
global e just-in-time, vale dizer, de uma logistica centrada no uso de avides. Além disso, o

”No que diz respeito ao debate sobre o futuro do porto de Salvador é indispensavel citar dois excelentes trabalhos
recentemente publicados na revista Bahia Analise & Dados, v. 13, n. 2, set. 2003: VILLA, Paulo. A “Bahia’” de
Todos os Santos: a plataforma logistica do eixo Leste-Oeste, e SANTANA, Lidia. Revitalizacdo de areas portuarias:
referéncias para Salvador.
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desenvolvimento de um comércio de mercadorias de alta densidade de valor (e.g. artigos
da industria microeletronica, equipamentos para servicos de salide ou produtos da indus-
tria cultural) exige o transporte aéreo e, notadamente, os servicos de entrega expressa.

Na medida em que a economia se reorganiza em c/ustersde producao de servicos, conhe-
cimento e cultura de base metropolitana, a infra-estrutura de transportes precisa garan-
tir com eficiéncia o deslocamento rapido de pessoas e mercadorias entre as metropoles e
entre estas e suas zonas de influéncia. Ao lado de uma rede avancada de telecomunica-
coes, esta € uma condicdo basica para a atracdo e manutencao de investimentos. 1sso
significa rodovias expressas, trens de grande velocidade e transporte a jato. Em uma
economia de dimensdes continentais, como a brasileira, onde o transporte por rodovia é
precario e ndo existem TG Vs, o papel da aviagao € ainda mais relevante.

Dito de outro modo, que se discuta o cais sem esquecer que, no século XXI, a cidade e o
valor que ela produz decolarao é das pistas do seu aeroporto.
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