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Resumo

ALMEIDA, Leticia A. De. O imperativo da fluidez territorial: o papel do transporte
aéreo de cargas no Brasil. 2016. 73f. Trabalho de Graduagdo Individual —
Departamento de Geografia, Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas,
Universidade de Sao Paulo, S&o Paulo, 2016.

No contexto atual de mundializacdo do capital, o transporte aéreo sofre uma
reestruturacdo e uma ampliacdo, gerando, pela necessidade do capital global,
formas e praticas mais rapidas e eficientes de circulacdo de mercadorias. A
presente pesquisa propde analisar e interpretar o papel do transporte aéreo de
cargas no Brasil, tendo em vista o forte crescimento do comércio internacional e dos
fluxos aéreos no pais nas ultimas décadas. Pretende-se analisar o modal aéreo de
transporte de cargas dentro da economia mundial e da intensificagdo dos fluxos
materiais, dando destaque a dindmica da rede urbana brasileira.

Palavras chave: Transporte aéreo de cargas; fluidez territorial; redes; circulagéo;

comeércio internacional.



Abstract

ALMEIDA, Leticia A. De. The imperative of territorial fluidity: the role of air cargo
in Brazil. 2016. 73f. Trabalho de Graduac¢do Individual — Departamento de
Geografia, Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas, Universidade de Sao
Paulo, Séo Paulo, 2016.

In the current context of the capital globalization, air transport undergoes a
restructuring and expansion, generating the need of global capital, faster forms and
more efficient practices movement of goods. This research aims to analyze and
interpret the role of air cargo in Brazil, in view of the strong growth of international
trade and air flows in the country in recent decades. We intend to analyze the air
modal cargo transportation within the world economy and the intensification of
material flows, highlighting the dynamics of Brazilian urban network.

Keywords: Transport air cargo; territorial fluidity; networks; circulation; international
trade.
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Introducéo

Este trabalho tem como intuito a andlise e a interpretacdo acerca do
transporte aéreo de cargas no Brasil relacionado ao comércio internacional e a
fluidez territorial. Estas s&o questdes de grande importancia para o desenvolvimento
econdmico do pais, visto que estamos inseridos numa politica do capital global, no
qual todo pais que quer ter uma economia mundial bem-sucedida segundo os

parametros capitalistas mundiais precisa apresentar grandes fluxos no modal aéreo.

A infraestrutura aérea no contexto atual de mundializacdo do capital é
imprescindivel para a efetivacdo do comércio internacional e das relagbes de
importagdo e exportagdo, se caracterizando como questdo fundamental para a
internacionalizagdo de um pais. A partir disso, a fluidez se tornou importante
elemento para a configuracdo dos territérios ante a evolugdo dos sistemas de
producgao capitalista.

Tanto a circulagdo de pessoas como de mercadorias tornou-se algo
fundamental no mundo globalizado onde as distancias relativas estdo cada vez
menores e 0 espago geografico cada vez mais interligado e conectado mundo a fora.
E para a efetivagcdo da fluidez e da circulagédo os fixos sdo necessarios (SANTOS,
2008 [1996]). Os aeroportos, rodoviarias, portos, rodovias, hidrovias, ferrovias e os
terminais de cargas sao fixos produtivos que regem a cadeia produtiva do sistema.
Arroyo coloca uma importante reflexdo acerca da importancia da fluidez dos

territorios:

Partimos do conceito de fluidez territorial para definir aquela qualidade dos
territérios nacionais que permite uma aceleragdo cada vez maior dos fluxos
que os estruturam, a partir da existéncia de uma base material formada por
um conjunto de objetos concebidos, construidos e/ou acondicionados para
garantir a realizagdo do movimento.

Esses fixos produtivos servem em diferentes momentos do processo
produtivo: na producgdo (stricto sensu), na distribuicdo, na troca, no
consumo. Podem apresentar-se em forma de pontos, como nés ou elos de
redes produtivas, comerciais, ou em forma de linhas, isto é, vias de
diferente tipo que permitem o fluir das mercadorias. No primeiro caso estao
os portos, os aeroportos, cumprindo a fungdo de terminais nos quais os
circuitos de produgdo acabam, ou comegam, seu percurso nacional. Sao
pontos do territério nacional que, dada a sua especializagdo, revelam a
existéncia do seu limite. No segundo caso, sdo as rodovias, as ferrovias, as
hidrovias, as vias aéreas e maritimas que facilitam o tracado das mais
variadas rotas para o escoamento das mercadorias (ARROYO, 2001, p.
105).
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O entendimento do novo padrao de acumulacdo capitalista remete a uma
economia mundial de fluxos, no qual a mundializacdo do capital levou a uma
reestruturacdo do transporte aéreo mundial gerando formas rapidas e praticas de
transporte. Assim o estudo de uma geografia do movimento ajudaria a entender o
ingresso do pais no mundo globalizado (SANTOS; SILVEIRA, 2006 [2001]).

O intuito da pesquisa reside principalmente em mostrar as caracteristicas
desse sistema de transporte, apontando a maneira como os fluxos e fixos
funcionam e como se relacionam com o desenvolvimento econémico nacional a
partir de uma analise da rede urbana nesse processo de dinamizagdo dos
transportes no pais.

Cabe salientar que temos como base tedrico-metodolégica a proposta de
Milton Santos, que parte do entendimento do espago urbano interligado por fluxos,
uma geografia do movimento e a importancia da circulagdo. Quanto aos
procedimentos metodolégicos utilizados ao longo da pesquisa, efetuamos
primeiramente um levantamento bibliografico sobre os fluxos aéreos, o crescimento
dos transportes de cargas aéreas e a rede urbana brasileira. Destacamos as
principais leituras que norteiam essa pesquisa: Santos (1990) (1993) (1994), Arroyo
(2001), Corréa (2006) e Pereira (2010).

Os materiais fundamentais para a realizacdo da pesquisa foram também os
documentos de érgdos que acompanham estes servicos como a Agéncia Nacional
de Aviacdo Civil (ANAC), a Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria
(INFRAERO), o Departamento Aeroviario do Estado de Sdo Paulo (DAESP), a
Secretaria de Comeércio Exterior (SECEX) e o Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE). A partir desses 6rgaos, através de consultas aos seus sitios da
web, analisamos os dados de anuarios, boletins, bancos de dados, graficos e
mapas para um levantamento sobre o numero de aeroportos, sua distribuicdo no
territério brasileiro, o volume de importacbes e exportacbes e o volume de

movimentagao de cargas.

O Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) publicou, em 2013,
uma pesquisa muito interessante que foi de grande importancia para a analise da

rede dos fluxos, denominada Ligagcbes Aéreas, Redes e Fluxos do Territério. Com
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base em dados do ano de 2010, esta publicacdo retrata os fluxos aéreos do
territério nacional com mapas da evolugdo histérica e o panorama atual das
ligacbes aéreas. Cabe destacar que se trata da primeira sistematizagao oficial deste

tipo de informacao.

Adquiridos esses dados e tal aprofundamento tedrico buscamos analisar o
contexto atual do transporte aéreo de cargas no Brasil dividindo o texto em quatro
capitulos. No primeiro deles, intitulado “O transporte aéreo face as exigéncias da
globalizagdo” procura-se tratar como a globalizagdo influencia e cria uma
necessidade de fluidez territorial a partir das exigéncias do capital global. Dentro
disso, também analisamos o papel do transporte aéreo como conexdo mundial de

pessoas e mercadorias de forma mais agil.

No segundo capitulo, cujo titulo € “Transporte aéreo de cargas e comeércio
internacional” analisamos o transporte de mercadorias no mundo, bem como os

fluxos de cargas que o Brasil recebe e envia para o exterior.

No terceiro capitulo, intitulado “Fluxos aéreos de cargas na integracdo do
territério brasileiro” tragamos um panorama histérico da formacédo da fluidez do
transporte aéreo de cargas no territorio brasileiro e uma analise da situagdo atual

dos fluxos aéreos de carga no Brasil.

No quarto capitulo, de titulo “Fixos, fluxos e rede urbana”, pretende-se
analisar a distribuicdo dos fixos especializados (terminais de cargas aéreas) e
examinar a relacdo do transporte aéreo com a rede urbana brasileira e o papel de

Sao Paulo nessa dindmica territorial.

Cabe esclarecer que este trabalho surge como desdobramento de uma
Iniciagdo Cientifica financiada pelo Conselho Nacional de Desenvolvimento
Cientifico e Tecnologico (CNPq) no periodo de setembro de 2012 a julho de 2013. A
pesquisa teve como foco o papel do transporte aéreo de cargas no Brasil, no
contexto do comércio internacional e da fluidez territorial, mesmo tema desse
trabalho, agora desenvolvido de forma mais ampla e madura com uma revisdo

constante dos dados e autores.
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Capitulo 1

O transporte aéreo face as exigéncias da globalizagcao

1.1 Globalizagéo e fluidez territorial

A globalizag&o, estagio atual do capitalismo, se afirma como o periodo de
maxima ligagdo/integragdo dos territorios na escala mundo, onde as distancias
foram relativizadas pela diminuicdo do tempo que é preciso para percorré-las. E “o
apice do processo de internacionalizagdo do mundo capitalista” (SANTOS, 2011
[2000], p. 23), denominado por Milton Santos como periodo técnico-cientifico-
informacional que se desenvolveu sob a emergéncia de novas caracteristicas do
modo de produgdo, com a unido entre a ciéncia e a técnica mais o acréscimo da
informagdo em diferentes escalas da vida. Nesse sentido, o mercado definiu e foi
definido pelas caracteristicas de um processo global, tornando-se um mercado

global.

Os territérios nacionais se transformaram em espago nacional da economia
internacional e o meio geografico se transforma ganhando novos conteudos de
técnica, ciéncia e informagao (SANTOS, 2008 [1996]). A globalizacdo “vem ao
encontro desse meio geografico e incorpora a materialidade tecnologica nos
territorios, impulsionando a constante modernizagdo das técnicas, sobretudo dos
meios de circulacdo e comunicagao” (PEREIRA, 2010, p. 39). E como coloca
Santos, a unicidade técnica e a unidade do motor (mais-valia na sociedade moderna

capitalista) asseguram essa globalizagao:

Unicidade técnica e unidade do motor sdo grandes dados inovadores de
nossa época e que asseguram a passagem de uma situacdo de mera
internacionalizacdo a uma situagdo de globalizagdo (Santos, 1985) para
cuja efetivagdo a operagdo das multinacionais contribui largamente
(SANTOS, 2012a [1994], p. 18).

Nesse contexto a fluidez territorial afirma-se cada vez mais como necessidade
fundamental para os territérios nacionais diante da globalizagéo. E carater essencial
para o desenvolvimento econémico e para a emergéncia no mercado mundial.

Arroyo define a fluidez territorial como

A qualidade que tém os territérios nacionais, por meio de seus agentes, de
permitir uma aceleragdo cada vez maior dos fluxos que os estruturam, a
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partir da existéncia de uma base material formada por um conjunto de
objetos concebidos, construidos e/ou acondicionados para garantir a
realizagéo dos fluxos (ARROYO, 2015, p. 43).

“Na légica do capital, a circulagéo € o vetor fundamental do processo social e
econdmico e os territérios sdo desse modo equipados para facilitar a mobilidade
espacial necessaria a economia mundial dos fluxos” (PEREIRA, 2010, p. 35). Nesse
sistema a circulagdo é tdo importante quanto a producdo. O modo capitalista de
producgao requer velocidade e para isso fomenta formas eficientes de comunicagao e
transporte (HARVEY, 2006 [2005]).

Nesse sentido, o advento da globalizagdo econémica impés uma redefinigao
do meio geografico, exigindo a transformagéo dos sistemas de transporte, sobretudo
0 aéreo, que passou a ser mais intensivamente utilizado, sendo incorporado a
espacos periféricos do capitalismo, como o Brasil, na intencdo de interconectar o
pais de forma mais ampla e extensa ao sistema econdmico global. A globalizagao
econdmica é composta de um novo padrao tecnoldgico, pautado na racionalidade e
precisdo das agdes (SANTOS, 2008 [1996]). E nesse contexto que o transporte
aéreo afirma-se como o modal da velocidade de execucdo e da reducdo dos
espacos-tempos (PEREIRA, 2010).

Para Santos e Silveira (2006 [2001]), nas ultimas décadas, o territério
brasileiro conheceu grandes mudangas em fungdo de maiores conhecimentos
técnicos que renovaram a sua materialidade, e esse acréscimo técnico tem origem
no processo resultante da constituicdo do meio técnico-cientifico-informacional que

define um novo meio geografico.

O novo padréao de acumulagcdo capitalista reflete em novos sistemas de
objetos e técnicas que, como dados infraestruturais, respondem as novas
necessidades do processo de produgédo (SANTOS, 2012a [1994]). Os meios de
producgao, os fixos produtivos e o transporte de mercadorias desenham o espaco
geografico como um emaranhado de redes.

Os fluxos materiais e imateriais sdo reflexos dessa nova divisdo territorial do
trabalho e se polarizam em consonancia com a dinamica econdmica territorial,

formando lugares centrais, os nos de centralidade, centros da economia mundial:
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S0 os lugares com alta densidade informacional que estdo votados a ser
os pontos de realizagdo dessa economia mundial renovada, caracteristica
da época contemporénea.

A mundializagdo é, pois, acompanhada por um enorme desenvolvimento
das atividades ligadas a comunicagao, entre paises e dentro de cada pais
(SANTOS, 2012a [1994], p. 33).

Na metade do século XX o modal aéreo ja mostrava sua importancia no
transporte de cargas e tendéncias ao crescimento de acordo com a expanséo
econémica mundial, como coloca Pierre George no classico livro “Geografia

Econbmica” de 1958:

Constituye [o transporte aéreo] el medio de transporte mas veloz, pero sigue
siendo también el mas costoso, a pesar de que el aumento de la capacidad
de carga de los aparatos y de la intensidad de las competencias y la
eventualidad de los retornos de vacio hayan motivado la practica de ciertos
transportes en condiciones de tarifa relativamente reducida.

La rapidez de la circulacion aérea interviene frecuentemente como
correctivo del coste real del transporte calculado de forma absoluta. El avion
asume el transporte de productos facilmente perecederos a distancias muy
largas y en recorridos que tan solo este medio de transporte puede realizar
sin transbordos (recorridos mixtos por mar y tierra — frutos de las regiones
subtropicales, animales reproductores jovenes, pescado fresco). El avion
desplaza las mercancias fragiles a las que el paso por varias manos y
medios de transporte diferentes les causaria elevados indices de pérdidas y
desvalorizaciones. Ademas, el avion efectia el transporte de objetos de
reparacion, aportando sin dilaciones engorrosas los productos o maquinas
indispensables para volver a poner en funcionamiento una empresa
paralizada por un accidente técnico (GEORGE, 1970 [1958], p. 421).

Figura 1: Principais linhas aéreas mundiais — Pierre George
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Fonte: Extraido do livro Geografia Econémica de Pierre George (1958), Ed. Ariel, 42 ed. p. 420, 1970.

Na década de 1950 os fluxos se concentravam no hemisfério norte, com

poucas ligagées no hemisfério sul (figura 1). No Brasil s6 aparecem como pontos
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dessas ligagcbes aéreas S&o Paulo e Rio de Janeiro ligando-se a Europa. O ponto
central desse mapa que concentra e centraliza os fluxos mundiais é Paris. Isso
reflete o contexto econémico de uma Europa em crescimento econdmico depois das
duas guerras mundiais. Conforme Contel (2006 [2001]), no periodo posterior a
Segunda Guerra Mundial, ocorre um expressivo crescimento dos fluxos dos

sistemas de movimento rodoviario e aeroviario.

A mudanca do padréo de circulagédo no territério, com as novas atividades
econdmicas (ligadas a industrializacéo e a formagéo de um setor urbano de
servigos importante), provocou a aceleragcdo dos ritmos de vida e uma
necessidade de maior fluidez na movimentagdo de pessoas e mercadorias
(CONTEL, (2006 [2001], p. 371).

O transporte aéreo se destaca e cresce muito com a globalizagdo devido ao
seu carater mais veloz e seu poder de interligar os territérios, de conectar o mundo e
possibilitar a comunicacdo mesmo nas maiores distancias, criando bases para a

chegada de fluxos materiais e informacdes (os fluxos imateriais) em menor tempo.

1.2 O transporte aéreo e as necessidades do capital global

O transporte € questdo fundamental para o territério, para a integracao
nacional e internacional, uma expressado da circulagdo de pessoas, mercadorias,
capital e informagdo. Como alega Arroyo (2001), a circulagdo é uma das bases de
diferenciagdo geografica, por isso o interesse e a disputa dos territérios pela maior
fluidez e, para que os fluxos se perpetuem, € necessaria a criagdo de fixos

produtivos, dentre eles os aeroportos.

A base material que cria as condi¢gdes para que as mercadorias circulem e,
portanto, se formem os fluxos internacionais de comércio ¢ formada por
diversos sistemas de objetos de ordem técnica, cumprindo cada um deles
uma fungdo determinada, entre eles, portos, aeroportos, rodovias, ferrovias,
hidrovias, armazenagens etc. Os fluxos de mercadorias se organizam
através de redes que, para multiplicar-se e intensificar-se, dependem da
eficacia desses fixos. Estes ultimos sdo verdadeiros sistemas de engenharia
que atuam de forma interdependente e que, por sua vez, acarretam uma
divisao territorial do trabalho bem definida (ARROYO, 2001, p. 105).

Observa-se que mediante as formas de produ¢do e consumo atuais, novos
padrées de mobilidade territorial sdo impostos e exigem cada vez mais a velocidade
dos sistemas de movimento. O transporte aéreo representa o modal da
modernidade, baseado na Dbrevidade espacgo-tempo, maximizando sua
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funcionalidade (PEREIRA, 2011), diminuindo, relativamente, as distancias. Isto
reafirma a sua importancia para a internacionalizagdo da economia nacional e para a

emergéncia do pais como economia global.

No Brasil, em sua gigantesca extenséo territorial, a circulacdo aérea torna-se
especialmente importante entre os sistemas de fluxos por conectar pontos situados
a longas distancias dentro do préprio pais. Conforme Cordeiro e Ladeira, o

transporte aéreo

Permite realizar a complementaridade entre as por¢des especializadas do
espaco interno, ligando-se aos outros territérios do espaco externo. Dada a
especializacao territorial, maior é a divisdo do trabalho e a exigéncia de
circulagdo. Principalmente numa economia mundializada, que exige forte
controle e regulagcdo de todo o processo de produgdo (CORDEIRO;
LADEIRA, 1996, p. 284).

No transporte aéreo a modalidade que constituiu e apresenta maior destaque
€ o transporte de passageiros. Por mais que o transporte de cargas venha
crescendo e tenha importante papel no lucro das empresas aéreas o que conduz a
maior parte dessas empresas é o fluxo de pessoas. Em 2014, segundo a ANAC,
foram transportados 117 milhdes de passageiros pagos no Brasil (grafico 1), sendo
95,9 milhdes em voos domésticos e 21,3 milhdes em voos internacionais. Nos
ultimos dez anos a demanda doméstica do transporte aéreo de passageiros mais do
que duplicou, crescendo cerca de 162% de 2005 a 2014, crescimento médio de

11,3% ao ano.

Grafico 1: Evolugdo da quantidade de passageiros pagos transportados — mercados
doméstico e internacional, 2005 a 2014
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Fonte: Extraido do Anuario do transporte aéreo 2014. Brasilia: ANAC, 2015. Disponivel em:
<http://www2.anac.gov.br/estatistica/anuarios.asp> (acesso em 11 de abril de 2016).
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Esse crescimento tem muita ligagdo com o avang¢o da economia brasileira nas
ultimas décadas, sobretudo com o Governo Lula (2003 a 2011) que deu condigbes
de acesso ao transporte aéreo a grande parcela da populagdo, que antes sé podia
pagar por transporte rodoviario. Isso se perpetuou no Governo Dilma (2011 a 2015).

Até 2005 a quantidade de passageiros pagos transportados no modal aéreo
para cada 100 habitantes no Brasil, segundo a ANAC, néo ultrapassava 26,8, tendo
passado para 58,7 em 2014. No mercado internacional para voos com origem ou
destino no Brasil, praticamente dobrou desde 2005 o numero de passageiros, com
crescimento médio de 7,9% ao ano.

Ao observar os fluxos de passageiros no Brasil em 2000 e em 2010 (figuras 2
e 3), confirma-se claramente a diferenga e o grande crescimento desse tipo de
transporte. Percebe-se que em 2000 os maiores fluxos se concentravam nas regides
Sudeste e Sul, havendo fluxos significativos ligados a Brasilia e a algumas capitais
nordestinas. Em 2010 intensificaram-se os fluxos de passageiros por todo o territorio
nacional, mas ainda fica evidente a concentragéo de ligagdes na porg¢ao do territorio
mais ocupada desde a colonizagdo, regides Sul, Sudeste e Nordeste. A Regido
Centro-Oeste apresenta grandes ligagbes também, mas concentrando os maiores

numeros de passageiros nas ligagdes de Brasilia, por conta do Distrito Federal.
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Figura 2: Ligacbes aéreas de passageiros no Brasil em 2000
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Figura 3: Ligagdes aéreas de passageiros no Brasil em 2010

22

| ]
CAMPO
GRANDE

S

y
~
“_PARAGUAY R

£ - 7 7 50" a0
O ! ) / I { CAYENNE®? |
S VENEZUELA’ |\ ¥ 2 ‘
by NV (7 3 { SURINAME AGgUYANE | t
COLOMBIA 5\ N ¢ YN 3 / - = a .
| < - soavem, J ¥, Ligacdes aéreas - Passageiros
L A GUYANA\ ~—vé ) |
A\ (-, RORAIMA(| ~SS T AmAPA (U 2010
(N L\ PV \ N -, |
3 o J N { [
. oo {/ } HIN A | 1—7[ — ' macapA/lH N\, sucon |
. . : Y I (S N 2
v - ., \ ™ A U4 BELEM> - |
=) RS . M - ==
RPN | Sg ‘
S / Ry MANAUS |
/ = /' ¥ FORTALEZA
4| ’ | ] Fernando de Noronha
Nl / /
r”/‘.‘-‘ =
P ‘ 1 P AR A "RIO GRANDE DO NORTE
I's A ; J
(‘ A MA ZONA S Ly | NATAL
- C “Sf' 1\ PARAIBA
Lo 7 ?\ AO PESSOA
g T3 & §\ IFE
IS 4 M. {\
\ ACRE_ . L A s ~ RNAMBUCO
i . /77 PORTO \
W A Y . LMK VELHO. e
\_ f* ~ Np N 5
0% | RIOBRANCO_,~ ) 10
/ y S—
N 7 1 Rowoonia s .
\ p, § \ Y o
L\, N 3 ' N
L3 ) . 5 "MATO_ GROSSO o)) A ¢ &2
7 —d o
: 3
P E R U/ J|
& S Bolyvia \| cusA
N2 aez —
x ! {
| “~

- 3 2PPina i
> I
RIQIDE JANEIRO |
3 ) . /
S N\SASUNCION 4 CURITIB| | RS T
7 LJ=3) . | I
/ foz do Iguagu & 7
/ A e / /
~ /.
S BN RIANOPONS Passageiros Passageiros
000)

y; ~ F
A ~ . (x1.000) (x1.
! L A CATBRIN,
S X Até 1.000
i /'RIO GRANDE DO SU b2 Ate 50 B 1.000a2500
S pae——il . 50 a 150
S-aN " —t B 2500a5.000
X A PORTO ALEGRE 150 a 300
| # " 1 3002500 Bl 50001000
R | N -—
50 om0 || E L / i 500a 1.000 - 10.000 a 17.095
It . > [ @D 1.000 a 3.000 ot
i Pl t ESCALA GRAFICA
[ Fonte: ANAC-Agéncia Nacional de Aviagdo Civil, 2010. | N\ fURUGUAY & 0 125 250 500 km @ s 32.208
- MY A S S SR |
" e | PROJEGAO POLICONICA
SANTIAR0© ) BUENOS, AREY, \MONTEVIDEO _,, o o 0

Fonte: Extraido do IBGE, Ligagdes aéreas 2010. Rio de Janeiro, 2013. Disponivel

em:
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> (acesso em 05 de abril de 2016).

E possivel observar também a importancia de S&o Paulo nessas ligagbes

, 0OS

principais e maiores fluxos tem a cidade de Sdo Paulo como ponto de chegada ou

partida (figura 3). Sdo Paulo apresenta ligagdes para as principais, se nao todas,

capitais das unidades federativas, mostrando seu alto grau de conectividade.

A modalidade de cargas no transporte aéreo acompanha esse crescimento, a

quantidade de carga paga transportada no mercado doméstico (grafico 2) registrou
crescimento médio de 3,6% ao ano nos ultimos dez anos, com aumento de 37%
desde 2005. Em 2014, 410,6 mil toneladas foram transportadas no mercado

doméstico. No mercado internacional (grafico 3) a quantidade de carga paga



23

transportada vem registrando crescimento médio de 3,8% ao ano nos ultimos dez
anos e atingiu 792,3 toneladas em 2014, aumento de 40,2% desde 2005 (ANAC,

2015).

Grafico 2: Evolugdo da quantidade de carga paga transportada — mercado
doméstico, 2005 a 2014
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Fonte: Extraido do Anuario do transporte aéreo 2014. Brasilia: ANAC, 2015. Disponivel em:
<http://www2.anac.gov.br/estatistica/anuarios.asp> (acesso em 11 de abril de 2016).

Grafico 3: Evolugcdo da quantidade de carga paga transportada — mercado
internacional, 2005 a 2014
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Fonte: Extraido do Anuario do transporte aéreo 2014. Brasilia: ANAC, 2015. Disponivel em:
<http://www2.anac.gov.br/estatistica/anuarios.asp> (acesso em 11 de abril de 2016).

Esse crescimento da modalidade de cargas no transporte aéreo de 2005 a
2014 evidencia a intensificagdo da modernizacdo da economia brasileira, visto o
aumento do transporte aéreo interno de cargas, sendo cada vez mais utilizado pelo

mercado doméstico devido a criacdo de novos aeroportos, estes bem equipados
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tecnologicamente, além da modernizagao e expanséo dos terminais de cargas pré-

existentes.

Em relagdo ao crescimento do mercado internacional de cargas aéreas
(grafico 3), fica claro que ha um fortalecimento do comércio internacional
demonstrando o crescimento do Brasil perante o0 mundo e seu contexto de
economias mais abertas, de intensificacdo das relagcbes exteriores e o crescimento

das importagdes e exportacdes nas ultimas décadas.
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Capitulo 2

Transporte aéreo de cargas e comércio internacional

2.1 O transporte de carga aérea no mundo

O transporte internacional de cargas evidentemente cresceu muito nas
ultimas décadas com a expansdo capitalista e as revolugdes tecnologicas que
permitiram o avango dos meios de transportes e dos meios de producgao, tendo
muita relagdo com a dinamica econdmica mundial, acordos de exportacdo e
importagdo, blocos econdbmicos, acordos politicos, maior integracdo das cadeias

produtivas mundiais e com a intensificagdo do comércio exterior.

Como fora discutido no primeiro capitulo, a globalizagdo representa o apice
da internacionalizac&o das economias e nesse sentido o transporte aéreo representa
grande importancia na circulagdo de mercadorias pelo mundo. Conforme o
documento da ANAC intitulado Estudo do Transporte Aéreo Internacional —

Transporte Aéreo Internacional de Carga, de 2013:

O transporte de carga é essencial para o escoamento produtivo. A
crescente integracdo das economias mundiais, em especial o
desenvolvimento das cadeias de produgdo globais, aliadas ao rapido
desenvolvimento tecnolégico, fazem com que a demanda por transporte
aéreo de carga venha crescendo a taxas aceleradas (ANAC, 2013, p. 9).

De acordo com a ANAC (2013) o mercado mundial de carga aérea atingiu a
marca de 51,4 milhdes de toneladas transportadas em 2011 e cerca de 67% desse
total refere-se a carga internacional. Esse aumento da proporgdo de carga
internacional no modal aéreo tem causas econOmicas e regulatérias, como a
abertura das economias nacionais e as reformas regulatorias do transporte aéreo,

além de avancgos técnicos nos aeroportos e avides.

Houve um grande crescimento do modal em toneladas transportadas ao longo
do periodo 2002-2011 (grafico 4); o numero de toneladas de cargas internacionais
cresceu a taxas médias superiores (de 6,2% ao ano) a do mercado total (de 5,1% ao
ano) (ANAC, 2013). Percebemos que houve uma queda entre 2008 e 2009,

resultado da crise econ6mica mundial. Os dados representados nesse grafico sao



26

referentes aos voos regulares dos paises membros da ICAO (International Civil

Aviation Organization) — Organizagéo da Aviagao Civil Internacional.

Grafico 4: Carga aérea mundial (2002-2011) - Servigos Regulares
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Fonte: Extraido do Estudo sobre transporte aéreo internacional — Transporte aereo internacional de
carga. Brasilia: ANAC, 2013. Disponivel em:

<http://www.anac.gov.br/A_Anac/internacional/publicacoes/estudos/nt-transporte-carga.pdf> (acesso
em 15 de maio de 2016).

Percebe-se que os maiores volumes de cargas transportadas no mundo se
concentram nos paises desenvolvidos, localizados no hemisfério norte (grafico 5). A
regido com maior volume referente ao total mundial no ano de 2010 é a regido da
Asia-Pacifico representando 35% do volume mundial, seguido da América do Norte
com 32% e Europa com 20%. A América Latina representou apenas 5% do total de

cargas aéreas transportadas no mundo naquele ano.

Grafico 5: Representatividade do total de carga aérea transportada por regiao -
2010
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Fonte: Worid Airport Traffic Report.
Fonte: Extraido do Estudo sobre transporte aéreo internacional — Transporte aereo internacional de
carga. Brasilia: ANAC, 2013. Disponivel em:
<http://www.anac.gov.br/A_Anac/internacional/publicacoes/estudos/nt-transporte-carga.pdf> (acesso
em 15 de maio de 2016).
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Em 2010, segundo a ANAC, o transporte aéreo de carga movimentou 189
bilhbes de toneladas-quildmetro, valor 237% superior ao transportado em 2000,
apresentando crescimento médio ao ano de 6,3%. O pais que lidera os rankings no
transporte de carga aérea € os Estados Unidos, representando 27% do total do

mercado mundial.

Dentre as vinte maiores empresas do mundo no transporte internacional de
carga aerea (grafico 6), a principal foi a americana Fedex, lider mundial no
transporte aéreo de carga, que registrou o volume de 1,85 milh&o de toneladas de
carga internacional em 2011, seguida pelas empresas Emirates com 1,71 milhdo e a
também americana, UPS, com 1,68 milhdo (ANAC, 2013).

Verifica-se [no gréafico 6] que das 10 (dez) maiores empresas de transporte
de carga do mundo, 8 (oito) tem nacionalidade de paises asiaticos ou
americana. Entretanto, quando se considera o volume de carga area
internacional transportado, verifica-se que o conjunto de empresas de
nacionalidade asiatica lidera o ranking, com 42,4%, seguido pelas empresas
europeias, com 25,4%, e pelas empresas norte-americanas, com 16,5%
(ANAC, 2013, p. 15).

Grafico 6: 20 maiores empresas no transporte internacional de carga aérea (2011)
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Fonte: Air Cargo World, September 2012.

Fonte: Extraido do Estudo sobre transporte aéreo internacional — Transporte aereo internacional de
carga. Brasilia: ANAC, 2013. Disponivel
em:<http://www.anac.gov.br/A_Anac/internacional/publicacoes/estudos/nt-transporte-
carga.pdf>(acesso em 15 de maio de 2016).

As empresas que realizam transporte aéreo de cargas podem ser de dois

tipos: mistas ou exclusivamente cargueiras. As mistas transportam tanto passageiros
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como cargas, transportando cargas nos pordes dos avidbes, mais como um
complemento da receita da empresa, sao exemplos a Tam, a Emirates e a Air
France. As empresas exclusivamente cargueiras dominam os maiores numeros de
cargas transportadas no mercado internacional. Estas possuem avides de maior

porte e melhor equipados para esse tipo de transporte.

Além disso, as empresas cargueiras podem se constituir como integradoras,
isto &, quando o transporte da carga pode ser realizado por mais de um
modal, de tal modo que a empresa se responsabiliza por todas as etapas da
logistica porta a porta (possuindo frotas terrestres ou ainda maritimas em
adigdo ao modal aéreo). Ou de outro modo, as empresas cargueiras podem
operar apenas o trecho aéreo.

As empresas integradoras s&do chamadas ainda de empresas de entregas
expressas, devido a necessidade de agilidade na entrega da mercadoria.
Também sao tipicos dos servigos oferecidos por estas empresas, o
rastreamento do produto e a garantia da entrega. O desenvolvimento deste
servico vem suprir a demanda do sistema de producéo just in time, que
requer a operacado de uma logistica eficiente e implica a redugao de custos
de armazenamento, espaco e pessoal (ANAC, 2013, p. 13).

Os principais produtos transportados por via aérea no mundo sido produtos de
maior valor agregado ou produtos pereciveis devido ao alto custo desse tipo de
transporte. Alguns exemplos dos itens transportados s&do: documentos; produtos
provenientes da agricultura como flores, frutas e vegetais frescos; produtos frescos
do mar; eletrénicos; produtos farmacéuticos; pecas de vestuarios de moda; artigos
de luxo como ouro, joias, carros e obras de arte; e produtos com carater emergencial

como pegas de reposi¢cdo (ANAC, 2013).

2.2 Brasil e os fluxos internacionais de mercadorias

Os fluxos internacionais de mercadorias no Brasil estdo localizados
majoritariamente no modal maritimo, por este apresentar pregcos mais baixos. Com
as novas necessidades impostas pelo capitalismo moderno e pela globalizagdo o
modal aéreo tem crescido, por ser mais rapido, porém mais caro, transportando
entdo cargas especificas. O transporte internacional de carga se concentra no meio
maritimo com 80,3% em 2011, seguido do aéreo com 10,5% e do rodoviario com
5,7% (grafico 7). O rodoviario se restringe ao transporte para alguns paises da
Ameérica do Sul.
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Grafico 7: Exportagcbes e Importagcdes Brasileiras via todos os modais
- Participagdo em valores transacionados (US$) - 2011
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Fonte: MDIC.
Fonte: Extraido do Estudo sobre transporte aéreo internacional — Transporte aereo internacional de
carga. Brasilia: ANAC, 2013. Disponivel em:

<http://www.anac.gov.br/A_Anac/internacional/publicacoes/estudos/nt-transporte-carga.pdf> (acesso
em 15 de maio de 2016).

A importancia do transporte aéreo no Brasil vem crescendo nas ultimas
décadas, devido a insercdo do pais nas relagdes internacionais e ao crescimento
das exportagbes e importagbes (graficos 8 e 9), o que intensifica a utilizagdo do
modal aéreo. O crescimento do transporte de cargas aéreas, sobretudo nos ultimos
vinte anos no Brasil, se deve as exigéncias do mercado mundial num contexto de

economias nacionais cada vez mais abertas.

Os fluxos internacionais de mercadorias expressos nas exportagbes e
importagdes mostram as relagcdes que distintas fragdes do territério nacional
tem com o mundo através da atividade mercantil. Por esta ultima ser uma
das fases do processo geral de produgao, ela € também uma manifestacao
da diviséo territorial do trabalho, tanto internacional como interna (ARROYO,
2012, p. 8).

As exportacdes brasileiras alcangaram 245 bilhdes em 2011. No periodo de
2001 a 2011 (grafico 8), o valor das exportagdes cresceu a uma taxa média anual de
16,5% e as importacbes apresentaram crescimento médio anual de 24,6%,
registrando o valor de 221 bilhdes no mesmo ano de 2011, sendo verificado ao
longo desse periodo um crescimento continuo (exceto no ano de 2009) (ANAC,
2013).
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Grafico 8: Evolucéo das Exportacdes e Importagcdes Brasileiras via todos os modais
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Fonte: Extraido do Estudo sobre transporte aéreo internacional — Transporte aereo internacional de
carga. Brasilia: ANAC, 2013. Disponivel em:

<http://www.anac.gov.br/A_Anac/internacional/publicacoes/estudos/nt-transporte-carga.pdf> (acesso
em 15 de maio de 2016).

Grafico 9: Participagao % do Brasil nas Exportagdes e Importagdes Mundiais
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Fonte: Exportagcdo e Importagcdo Brasileira: SECEX/MDIC e RFB/MF, 2015. Elaboragéo:
DEAEX/SECEX/MDIC. Disponivel em: <http://www.mdic.gov.br/index.php/comercio-
exterior/estatisticas-de-comercio-exterior/outras-estatisticas-de-comercio-exterior> (acesso em 05 de
abril de 2016).

O volume de carga aérea internacional vem crescendo de 2000 a 2012 de
forma constante (grafico 10), com crescimento médio de 4,5% ao ano, com excegéo
dos anos de 2008 e 2009 que houve uma queda no volume transportado por conta

da crise econdmica por que passou 0 mundo, retornando o crescimento em 2010.
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Grafico 10: Brasil - Transporte de Carga Aérea Internacional
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Fonte: ANAC
Fonte: Extraido do Estudo sobre transporte aéreo internacional: Transporte aereo internacional de
carga. Brasilia: ANAC, 2013. Disponivel em:
<http://www.anac.gov.br/A_Anac/internacional/publicacoes/estudos/nt-transporte-carga.pdf> (acesso
em 15 de maio de 2016).

Podemos observar na tabela 1 o total de carga movimentada no Brasil e a
quantidade de carga doméstica e carga internacional entre 2000 e 2011.
Percebemos que a quantidade de carga transportada quase duplicou no periodo,
avancando de 681 milhdes de quilos em 2000 para mais de 1 bilhdo de quilos em
2011. A tabela ainda mostra que a quantidade de carga internacional sempre foi
superior a de carga domestica, porém essa diferenga fica muito maior no fim desse
periodo. Em 2000 a diferenga entre carga doméstica e carga internacional era de
aproximadamente 109 milhdes de quilos, em 2011 a diferenca passou a ser quase

305 milhdes de quilos.

Tabela 1: Quantidade anual de carga paga transportada (kg)

Ano Carga Domestica (kg) Carga Internacional (kg) Total

2000 285.989.681 395.158.003 681.147.774
2001 206.439.345 422.385.761 718.825.106
2002 201.059.392 486.731.894 777.791.286
2003 267.238.412 495.777.640 763.016.052
2004 317.189.817 560.422.900 877.612.717
2005 208234978 564.966.875 863.201.853
2006 317.096.612 606.591.418 023.688.030
2007 331.006.950 636.094.682 967.101.632
2008 351.578.513 582.706.311 934.284.824
2000 324.837.49¢6 470.242.469 795.079.965
2010 386.374.057 644.937.308 1.031.311.455
2011 412.880.257 717.733.589 130.613.846

Fonte: Extraido do Anuario do Transporte Aéreo 2011. Dados estatisticos e econémicos. Brasilia:
ANAC, 2012. Disponivel em: <http://www2.anac.gov.br/estatistica/anuarios.asp> (acesso em 15 de
julho de 2013).
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Outro indicador € a movimentagdo de carga aérea por modalidade em 2012
(grafico 11). A movimentagéo total foi de 1.007.638 toneladas, sendo 43% para
importagéo, 31% carga nacional, 25% exportagado e 1% courier. Ou seja, importagao
e exportacdo representam mais da metade da movimentagédo de cargas aéreas no
Brasil.

O courier seria as encomendas expressas, como documentos e amostras,
cargas que necessitam de maior rapidez na entrega. Remessas expressas ou
courier sdo documentos ou encomendas internacionais transportadas por via aérea,

por empresa de Transporte Expresso Internacional, “porta a porta”.

A atividade de Carga Nacional € o tratamento dado para cargas cuja origem e
destino sejam localidades dentro do territério nacional. Dentro da modalidade de
Carga Nacional tem a carga internada que € tratada diferencialmente e € operada
exclusivamente pelo Terminal de Logistica de Carga do Aeroporto Internacional
Eduardo Gomes, em Manaus. Trata-se de um processo desenvolvido especialmente
para a Zona Franca de Manaus e realizado por empresas comerciais e industriais
alocadas no Polo Industrial de Manaus, contempla produtos industrializados na Zona
Franca com insumos integralmente nacionais ou recebidos do exterior (INFRAERO,
2013b). Todavia a importagdo segue como a atividade mais importante e destacada
nos terminais de logistica de carga do pais.

Grafico 11: Participacdo por Modalidade de Carga - Brasil - 2012
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Fonte: INFRAERO, 2012b. Extraido do Boletim Logistico Infraero Cargo, Dezembro/2012. Sistema de
Geréncia de Carga Aérea — SIGCA. Disponivel em: <http://www.infraero.gov.br/index.php/br/rede-
infraero-cargo.html> (acesso em 15 de julho de 2013).
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Os Estados Unidos desde 2002 permanecem sendo a principal ligagado
internacional de cargas aéreas com o Brasil, seguido da ligagdo Brasil — Alemanha
(tabela 2 e grafico 12). Os dados evidenciam o crescimento do total de toneladas

transportadas para o exterior e a maior integragdo mercantil entre Brasil e Europa.

Tabela 2: Carga paga transportada para o exterior - 2002 a 2010 (toneladas)

ROTA 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
BRASIL - ESTADOS UNIDOS 189.610 175.123 189.894 197.105 203.570 227.381 202.015 163.088 239.251
BRASIL - ALEMANHA 48.447 46.745 61.393 64.333 73.617 71.965 56.136 43.891 61.743
BRASIL - PORTUGAL 14735 17538 21583 18.266 19.519 20.061 26.599 22.668 31.950
BRASIL - CHILE 32.356 31.002 28.415 39.673 25.919 28.260 28.077 20.761 29.664
BRASIL - HOLANDA 19.382 19.661 13.313 11.775 10.898 13.771 9.959 12.053  28.186
BRASIL - ARGENTINA 16.685 24.155 23.523 26.867 21.489 20.562 20.743 16.300  26.095
BRASIL - COLOMBIA 4.525 4.591 Salzal 7.183 22.120 17.963 15.843 12.733 24.083
BRASIL - MEXICO 13.504 16.209 21.658 18.786 16.723 20.532 18.183 14.975 23.325
BRASIL - FRANCA 157:85 381 923501 9! 012815671 1 823278 2:)- 63 T 3720 S 3 -1 B2 73 -3 (01!
BRASIL - LUXEMBURGO 2.021 2.578 6.873 2.363 13.789 14.656 15.191 16.814 21.820
BRASIL - ESPANHA 10.472 15.636 19.272 15.679 15.285 18.171 16.693 13.391 18.653
BRASIL - VENEZUELA 5.335 2.635 4.343 6.4806 13.142 17.378 9.450 10.347 11.042
BRASIL - SUICA 4.227 3.782 7.219 7.048 7.436 6.321 6.749 6.466 9.282
BRASIL - EMIRADOS ARABES UNIDOS 6.936 6.490 8.113
BRASIL - PERU 3.287 4.597 3.954 3.836 6.053 7.169 6.786 3.453 7.620

Fonte: Extraido do Anuario do Transporte Aéreo 2010. Dados estatisticos e econémicos. Brasilia:
ANAC, 2011. Disponivel em: <http://www2.anac.gov.br/estatistica/anuarios.asp> (acesso em 15 de
julho de 2013).

Grafico 12: Transporte de Carga Aérea Internacional
Participacdo de mercado dos principais parceiros do Brasil 2012
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Fonte: Extraido do Estudo sobre transporte aéreo internacional: Transporte aereo internacional de
carga. Brasilia: ANAC, 2013. Disponivel em:
<http://www.anac.gov.br/A_Anac/internacional/publicacoes/estudos/nt-transporte-carga.pdf> (acesso
em 15 de maio de 2016).
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No transporte aéreo de carga internacional a maioria das empresas atuantes
no Brasil sdo estrangeiras e do tipo cargueiras. Das quinze principais empresas
transportadoras de carga internacional em 2012, seis eram empresas mistas e nove
empresas cargueiras. A brasileira TAM é a principal empresa atuante no Brasil com
13,8% do total, cerca de 90 milhares de toneladas, sendo mista, seguida pela
empresa também brasileira, cargueira, ABSA com 6,1% (grafico 13). Ou seja, em
quantidade existem mais empresas estrangeiras trabalhando no modal, mas em
volume de participacdo as empresas nacionais lideram o mercado. Entre as
empresas brasileiras a TAM e a ABSA que concentram o transporte, apresentaram
em 2012 participagédo de 69% e 31% respectivamente (ANAC, 2013).

Grafico 13: As quinze principais empresas do transporte
de carga aérea internacional no Brasil - 2012
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Nota: As empresas cargueiras estao representadas pela cor verde e as empresas mistas pela cor
laranja.

Fonte: Extraido do Estudo sobre transporte aéreo internacional: Transporte aereo internacional de
carga. Brasilia: ANAC, 2013. Disponivel em:
<http://www.anac.gov.br/A_Anac/internacional/publicacoes/estudos/nt-transporte-carga.pdf> (acesso
em 15 de maio de 2016).

Os principais produtos transportados via modal aéreo no comércio exterior
brasileiro, em 2011, foram maquinas, aparelhos e materiais elétricos representando
29,9% do total (grafico 14); reatores nucleares, caldeiras e materiais desse tipo
representando 20%; produtos farmacéuticos (13,1%); instrumentos e aparelhos de
optica e fotografia etc (9,4%); e pérolas naturais e/ou cultivadas etc (6,5%) (ANAC,
2013).
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Grafico 14: Principais grupos de produtos do Comércio Exterior
via modal aéreo - 2011
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Fonte: MDIC
Fonte: Extraido do Estudo sobre transporte aéreo internacional: Transporte aereo internacional de
carga. Brasilia: ANAC, 2013. Disponivel em:

<http://www.anac.gov.br/A_Anac/internacional/publicacoes/estudos/nt-transporte-carga.pdf> (acesso
em 15 de maio de 2016).

O transporte de carga aérea internacional se concentra em poucos
aeroportos no Brasil, consequéncia da divisao territorial do trabalho brasileira e isso
revela como se constitui a rede de fluidez. Os fluxos de carga internacional se
concentraram, em 2012, nos aeroportos de Guarulhos, responsavel por 38,4% do
total, Campinas com 35,3%, Galedo (10,5%) e Manaus (6,8%) (gréafico 15). Esses
quatro aeroportos responderam conjuntamente por 91% de toda carga aérea
internacional transportada com origem e destino no Brasil (ANAC, 2013). Somente o
estado de Sao Paulo fora responsavel por 73,7% do total, revelando o tamanho da
importancia de Sao Paulo para o comércio exterior brasileiro.



Grafico 15: Aeroportos brasileiros - Transporte de carga aérea
internacional e participagéo - 2012
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Fonte: Extraido do Estudo sobre transporte aéreo internacional: Transporte aereo internacional de

carga. Brasilia:

ANAC, 2013. Disponivel

em:

<http://www.anac.gov.br/A_Anac/internacional/publicacoes/estudos/nt-transporte-carga.pdf> (acesso

em 15 de maio de 2016).
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Capitulo 3

Fluxos aéreos de cargas na integrag¢ao do territorio brasileiro

3.1 A formacgéo da fluidez no territorio brasileiro: um panorama historico

O territério brasileiro tem se transformado fortemente ha pelo menos trés
décadas, se modernizando e abrindo caminhos para uma maior integracéo,
conectando areas antes esquecidas por estarem a longas disténcias dos centros
econdmicos. Como escreve Milton Santos em 1993,

Vivemos ja um novo patamar da integragéo territorial brasileira, com uma
nova qualidade do sistema urbano, ndo apenas por causa da densidade da
configuracéo territorial, mas também por causa de sua maior espessura. [...]
essa espessura [do sistema espacial] lhe é dada, exatamente, pelo uso da
ciéncia, da tecnologia e da informagdo, e cria as condi¢cdes para maior
divisao do trabalho, mais solidariedade e maior peso dos fatores
organizacionais, levando a maior rapidez, e maior vigor, ou mesmo
brutalidade, nas mudancas de hierarquia (SANTOS, 2009a [1993], p. 138).

A configuragao da fluidez territorial baseada no transporte aéreo de cargas é
reflexo da formagéo socioespacial brasileira. Quando analisamos esse modal de
transporte estamos pensando o Brasil como um todo, visto que a rede que forma os
fluxos aéreos de carga no pais € completamente baseada na dinamica e na histéria

econdmica brasileira.

A rede de relagbes que liga um pais ou uma regido a outras partes do
mundo resulta do movimento de homens, produtos, técnicas, ideias, armas,
que se deslocam formando um todo infinitamente fluido, infinitamente
ramificado (ARROYO, 2015, p. 38).

A partir da analise da sequéncia de mapas das ligagdes aéreas do transporte
de cargas no Brasil da publicagao do IBGE intitulada Ligagées Aéreas 2010 de 2013,
podemos refletir sobre a evolucdo historica da rede de fluidez do territoério nacional
(figuras 4 a 11).

Em 1972, os dois principais fluxos eram Sdo Paulo — Rio de Janeiro e Sao
Paulo — Porto Alegre (figura 4). A unica ligagdo que ultrapassava 10.000 toneladas
era Sao Paulo — Rio de Janeiro. Havia poucas ligagdes na por¢gdo mais continental
do territério brasileiro, apenas as ligagbées Manaus — Sao Paulo, Manaus — Rio de
Janeiro, Belém — Sdo Paulo e Belém — Rio de Janeiro eram as mais expressivas da

Regidao Norte, por exemplo. Existiam 25 aeroportos com volume maior que 100
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toneladas transportadas.

Em 1975 (figura 5), o cenario ja muda um pouco, a ligagdo Sdo Paulo —
Manaus passa a ser a segunda principal e Sdo Paulo — Porto Alegre a terceira. Os
fluxos se intensificam e aparecem mais na Regido Nordeste e na Regido Centro-
Oeste. Diminui 0 numero de aeroportos com ligagdes com volume de carga superior

a 100 toneladas, de 25 em 1972 para 24 aeroportos no ano de 1975.

Na década de 1980 (figura 6) o cenario muda ainda mais, Manaus — S&o
Paulo passa a ser a principal ligacdo do pais com mais de 21 mil toneladas de
carga. A ligacéo Brasilia — Rio de Janeiro e Brasilia — S&o Paulo entra em evidéncia,
representando ligagdes respectivamente de 5 mil a 10 mil toneladas e de 2.500 a 5
mil toneladas. Brasilia também comeca a se conectar com algumas capitais do norte

e nordeste, comecgando a firmar seu papel centralizador de fluxos aéreos no pais.

O avango dos fluxos de carga aérea continua acelerado, cinco anos depois,
em 1985, o volume maximo dobra, passando o maior volume em ligagdo de 21 mil
toneladas em 1980 para 40 mil toneladas em 1985 (figura 7). Outras centralidades
comegam a se expressar, como Floriandpolis e Campinas com expansao do volume
de carga do aeroporto de Viracopos e as ligagdes de Brasilia e as de Manaus
aumentam ainda mais. Passa a ser 31 o numero de aeroportos com volume de

carga expressivo no periodo, um aumento de 7 aeroportos em comparac¢ao a 1975.
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Figura 4: Ligacdes aéreas de carga no Brasil - 1972

) 70° ) \, ! / -50° -40°
Qe ( VENEZUELA § | CAYENNES
\ { SURINAME Aguyane N
5 N ¢ 1 . = P
coLOMBIA ) BOAVISTA v\ ) \\ Ligacoes aéreas - Carga
RORAIMA | €UYANA AMAPA ‘0 1972
o~ [EQUADOR SR 0
N
| S

FORTALEZA

~RIO GRANDE DO NORTE

. NATAL

T PARAIBA
8 soro pesson

A M A Z O NA 8

ACRE A
1 RTO
| . A VELHO
D 5‘ RONDONIA
| )

R
| \( L MATO GROSSO
: =
{ < ~
P E R U] )
§
\—\ Bl PAZ
/ BOLIVIA
5 MINAS GERAIS /
) X )
1 BELO 4 |
\ HORIZONTE
N y - y [ESPIRITO SANTO
{ /
S /
(] ( | 4 .
o o ‘g } \l ,g\ .VITORIA e——
I L& | / /
N \ | PARAGUAY } / 20
= ) I SR
s w \ s N \(\ | P . FI0 DE JANEIRO
— | - e ITEROI
o ] 7 - - \\ | J s RIODE JANEIRO|
aomonE RO S| N Y PARANA | \ S s GUANABARA
| TROp
g | “(5ASUNCION CURITIBA_ 4, o7 "R
&= ? / pa
° o > ,[ J
= ARGENTINA - Y {
M > h . FLORIANOPOLIS Carga
© / < 'SANTA CATARINA (x1.000 kg)
o
7 /RIO GRANDE DO SUL 100a 500
) o —— — 500 1.000
{‘ ¢ PORTO }ésRE : | 1.000 22500
7 (' o [ . 2.500 a 5.000
a0 ! { 5 ! I @ 5000 a10.000
\ ( ] - 10.597 -
?\ r i ESCALA GRAFICA
fUrRvauAY ¢ [0 125 250 500 km
l Fonte: D.A.C., Departamento de Aviagao Civil, 1972. ‘ \N N f PROJECAQ e
SANTIAGO© 7 BUENOS _AIREY, \MONTEVIDEO oo o =

Fonte: Extraido do IBGE, Ligagcbes aéreas 2010. Rio de Janeiro, 2013. Disponivel em:
<http://www.ibge.gov.br/home/geociencias/geografia/redes_fluxos/ligacoes_aereas_2010/mapas.shtm
> (acesso em 05 de abril de 2016).



40

Figura 5: Ligacdes aéreas de carga no Brasil - 1975
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Figura 6:

Ligagdes aéreas de carga no Brasil - 1980
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Figura 7: Ligagcbes aéreas de carga no Brasil - 1985
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Fonte: Extraido do IBGE, Ligacbes aéreas 2010. Rio de Janeiro, 2013. Disponivel em:
<http://www.ibge.gov.br/home/geociencias/geografia/redes_fluxos/ligacoes_aereas_2010/mapas.shtm
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A partir de 1990 (figura 8), intensificam-se ainda mais as ligagdes S&o Paulo —
Manaus, Sao Paulo — Nordeste e Manaus — Sudeste e Norte. A maior ligagédo passa
a ter volume maximo de cerca de 70 mil toneladas, quase o dobro do registrado até
aquele momento, sendo essa a ligacdo Manaus — S&o Paulo. O numero de
aeroportos passa a ser 41 e eles se espalham pelo territorio. Até 1980 os aeroportos
s6é apareciam nas capitais, em 1990 houve um crescimento desse numero
principalmente na Regido Norte e na Regido Sul - s6 no estado de Santa Catarina o
numero triplica. Crescem também os fluxos entre o municipio do Rio de Janeiro e

cidades do Nordeste como Salvador e Maceid.
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Figura 8: Ligacdes aéreas de carga no Brasil - 1990
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Fonte: Extraido do IBGE, Ligacbes aéreas 2010. Rio de Janeiro, 2013. Disponivel em:
<http://www.ibge.gov.br/home/geociencias/geografia/redes_fluxos/ligacoes_aereas_2010/mapas.shtm

> (acesso em 05 de abril de 2016).

A formacédo da rede segue crescendo continuamente de acordo com os
padroes de crescimento econémico do pais na época. A partir dos anos 2000
(figuras 9 e 10), os fluxos de cargas aéreas se intensificaram com liga¢des entre Séo
Paulo e o nordeste do pais, principalmente entre Sdo Paulo — Salvador, Sdo Paulo —
Recife e Sdo Paulo — Fortaleza. Em 2000 a maior ligacdo da rede tem volume
maximo de 49.763 toneladas de carga aérea, ja em 2005 esse crescimento n&o foi

tdo proeminente, 57.632 toneladas.
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Em 2000 o numero de aeroportos com ligagdes aéreas de carga superiores a
100 toneladas foi 81, um aumento muito grande. Esse numero & praticamente o
dobro de aeroportos em 1990 e agora s&o muitos os aeroportos com quantidade
razoavel de transporte de cargas que nao ficam apenas localizados nas capitais,

mas também nas cidades médias de quase todos os estados da federacao.

Figura 9: Ligacdes aéreas de carga no Brasil - 2000
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Fonte: Extraido do IBGE, Ligagcbes aéreas 2010. Rio de Janeiro, 2013. Disponivel em:
<http://www.ibge.gov.br/home/geociencias/geografia/redes_fluxos/ligacoes_aereas_2010/mapas.shtm

> (acesso em 05 de abril de 2016).
Ja em 2005 os fluxos estdo claramente ainda mais intensos, mas a
quantidade de aeroportos diminui um pouco com relagédo ao ano 2000, passa a ser

75 o numero de aeroportos da rede de fluidez.
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Figura 10: Ligacbes aéreas de carga no Brasil - 2005
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<http://www.ibge.gov.br/home/geociencias/geografia/redes_fluxos/ligacoes_aereas_2010/mapas.shtm
> (acesso em 05 de abril de 2016).

A partir de 2005 cresce ainda mais o volume de carga presente nas ligagdes
de Sao Paulo, se caracterizando como o centro dessa dinamica (figura 10). Fica
evidente também que a rede de fluidez representada se aglomera majoritariamente
na Regido Sudeste, depois Regidao Nordeste, Centro-Oeste e Sul. A Regido Norte é
a que tem menor visibilidade nessa rede, ficando a cargo apenas de Manaus e
Belém a concentragao dos fluxos da regiéo.

A partir da observacado e analise desses mapas € possivel reconhecer um
padrao de continuidade da forma de crescimento da rede de interconexdes aéreas

no Brasil. O territério apresenta alta conectividade nos anos atuais e vem
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reproduzindo o crescimento continuo, acelerado e concentrado que caminha junto

com o desenho da rede urbana brasileira.

3.2 Panorama atual dos fluxos aéreos no Brasil

O transporte aéreo de carga corresponde apenas a 0,4% do total brasileiro,
frente ao rodoviario com 59%, ferroviario 24% e aquaviario 13% (FIESP, 2012), onde
em 2014, fora transportado cerca de 1,2 milhdo de toneladas de carga, entre voos
domeésticos e internacionais (ANAC, 2015). Ha ainda uma concentragdo do uso do
modal aéreo na Regido Sudeste ou a chamada Regido Concentrada (regides
Sudeste e Sul) que “coincide com a area continua de manifestagdo do meio técnico-
cientifico, cuja logica corresponde as necessidades do presente estagio de
desenvolvimento do pais” (SANTOS, 2009a [1993], p. 43).

A Regido Concentrada acumula os fluxos nacionais e internacionais de

mercadorias do pais. Como coloca Arroyo:

Os fluxos de mercadoria gerados pelos estados que compdem a Regiéo
Concentrada — conforme denominacdo de Santos e Ribeiro (1979) -
representam mais de 75% do valor exportado anualmente pelo Brasil. E o
comportamento dessa fragdo do territério nacional que, em grande parte,

explica as tendéncias do comércio exterior do pais (ARROYO, 2012, p. 9).
Nesse cenario o transporte aéreo de cargas sendo uma das etapas da
realizagcao das transacdes comerciais possui, como apontado, alta centralizacdo em
Sao Paulo - com destaque para os aeroportos de Guarulhos e Campinas -, que tem
um alcance de sua influéncia verdadeiramente nacional e muitas transacgdes
internacionais, com os fluxos se concentrando exatamente no centro das atividades
econdmicas de alto valor agregado. Os fluxos aéreos apresentam uma estrutura
altamente polarizada, muito embora estejam presentes em escala nacional e ainda a
modalidade de cargas é mais concentrada que a de passageiros, em virtude dos
altos custos, com mais da metade do trafego situado em apenas 10 pares de

ligacdes (IBGE, 2013).

Apos ter analisado o histérico dos fluxos aéreos no item 3.1 deste capitulo,
conforme retratado pelo IBGE entre 1972 a 2005, percebemos que a densidade da

rede de fluxos do transporte aéreo de cargas se intensifica em 2010 (figura 11) e
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observamos como os pares de ligagcbes seguem a tendéncia estrutural da rede
urbana, concentrando-se primeiramente nas capitais do Centro-Sul e seguidas
destas com as do Nordeste (REGIC, 2007).

Figura 11: Ligacbes aéreas de carga no Brasil - 2010
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Fonte: Extraido do IBGE, Ligacbes aéreas 2010. Rio de Janeiro, 2013. Disponivel em:
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> (acesso em 05 de abril de 2016).

Pode-se perceber uma intensificagdo do uso do modal aéreo na Regiao
Sudeste, que concentra os fluxos nacionais e internacionais do pais. O mapa revela
uma densidade na por¢cdo mais oriental do territério brasileiro, atrelada as capitais
localizadas no litoral, mostrando que as maiores ligagdes estdo nos pares Manaus —
S&o Paulo, Brasilia — Sdo Paulo e Fortaleza — Sdo Paulo. Ou seja, Sdo Paulo

concentra a grande maioria das ligagdes aéreas de cargas do pais. Mas ainda que
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seja concentrado, o fluxo aéreo de cargas esta presente em praticamente todo o
territério e a rede, como vimos na comparagao dos mapas de 1972 a 2010, mostrou
forte evolugao e expansao.

A principal ligagdo do pais € Sdo Paulo — Manaus, isso se deve a presenca
da Zona Franca de Manaus, que tem nas empresas sediadas em Sao Paulo seu
ponto de comando preferencial e seu principal mercado consumidor, concentrando
mais de 20% do total da carga transportada no pais em 2010 (IBGE, 2013).
Reparamos também um grande crescimento nos fluxos do aeroporto de Brasilia,
que vem expandindo suas ligagdes entre cidades da Regido Centro-Oeste e
Nordeste e grande fluxo com S&o Paulo.

Em 2011, o aeroporto de Viracopos, Campinas (SP) teve um total de 292.393
toneladas transportadas, o aeroporto de Guarulhos (SP) 276.475 toneladas, o
aeroporto de Galedo (RJ) 87.876 toneladas e o aeroporto de Manaus (AM) 57.639
toneladas (INFRAERO, 2013b), somente os dois aeroportos de Sao Paulo
transportaram quase metade do total nacional.

Sé&o Paulo esta presente em 13 das 20 principais rotas do pais e a principal
ligacdo em 2013 foi Sdo Paulo (Guarulhos) — Manaus seguida da ligagdo Manaus —
S&o Paulo (Guarulhos) (grafico 16). Nota-se também grande participagdo das
capitais nordestinas Fortaleza, Recife e Salvador, articulando com S&ao Paulo e Rio
de Janeiro. Outra cidade que teve relevante participacao fora Belém, representando

junto com Manaus os maiores fluxos do norte do pais.



49

Grafico 16: Carga paga transportada nas 20 principais rotas
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Fonte: Extraido do Anuario do transporte aéreo 2014. Brasilia: ANAC, 2015. Disponivel em:
<http://www2.anac.gov.br/estatistica/anuarios.asp> (acesso em 11 de abril de 2016).

Os principais produtos transportados compreendem equipamentos
eletrbnicos, artigos de moda, joias, pegas automotivas, produtos farmacéuticos e
produtos pereciveis como plantas e alguns alimentos. Outros itens que também
utilizam o avido como meio de envio sao instrumentos musicais para apresentagdes

artisticas, como shows internacionais e nacionais.
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Capitulo 4

Fixos, fluxos e rede urbana

4.1  Fixos especializados: os terminais de cargas aéreas na atualidade

O Brasil possui 2.463 aerédromos registrados pela ANAC (SAC, 2016). Sao
135 cidades no Brasil que possuem aeroporto (IBGE, 2013), desses, segundo dados
da Receita Federal e da Infraero, sdo pelo menos 39 os aeroportos que possuem
terminais de logistica de carga em todo o Brasil, os denominados TECAS. O
transporte aéreo de cargas tem origem nas principais capitais, assinalando, de um
lado, o papel de S&o Paulo no abastecimento das diversas regides do pais e, de

outro, a dependéncia desse meio no acesso a areas mais isoladas.

O transporte aéreo de cargas consiste nas seguintes etapas: transportador,
despachante, companhia aérea e o integrador expresso. Sendo assim, € um
transporte essencialmente multimodal, pois de qualquer modo precisa do transporte
rodoviario para a carga chegar ao aeroporto ou terminal de carga. “Os Tecas servem
como grandes centralizadores macrorregionais, e sempre operam em sinergia de
modais (rodoviario + aéreo)” (HUERTAS, 2013, p. 218).

Os portos e aeroportos internacionais sdo aqueles macrossistemas técnicos
que, além de cumprir as fungdes especificas para facilitar o escoamento das
mercadorias, albergam uma fungdo normativa particular, exercida pelo
sistema de alfandegas. A entrada e a saida das mercadorias atravessam o
limite internacional exatamente nesses pontos do territério. Dai sua
especificidade, ndo apenas técnica mas, também, normativa (ARROYO,
2015, p. 44).

Atualmente, segundo a Infraero Cargo, além de administrar 60 Aeroportos, a
Infraero possui em sua estrutura uma Rede de 28 Terminais de Logistica de Carga —
Rede Teca, espalhados por todo o territério nacional. Neles s&o prestados os
servicos de armazenagem e capatazia (movimentagao) da carga importada, a ser
exportada, nacional (movimentada dentro do Pais) e expressa (courier). Dos 28
Tecas da Infraero, 25 operam com importagédo, 20 com exportagdo e 13 com carga
nacional (INFRAERO, 2016).

A partir do mapa 1 podemos visualizar a distribuicdo dos terminais de cargas

aéreas no Brasil. Observamos que ha uma concentragdo desses terminais nas
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regides Sudeste, Sul e Nordeste. Ha presenca desses terminais nas capitais da
maioria dos estados da federagdo. A localizag&do dos tecas esta majoritariamente em
cidades proximas ao mar, isso é reflexo da formacdo socioespacial do Brasil,

resultado da colonizacdo e do histérico de ocupacdo da parte mais litordnea do

territorio.
Mapa 1: Terminais de Cargas Aéreas no Brasil - 2016
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O primeiro TECA foi inaugurado em 1974 no Aeroporto Afonso Pena em
Curitiba (PR). Nesse mesmo ano foram implantados os Tecas de Porto Alegre,
Joinville e Belém. Foi a partir dai que a rede comecgou a se expandir; em 1975
foram implantados os Tecas de Recife, Natal, Fortaleza, Sdo Luis, Goiania,

Corumba e Brasilia; em 1976, os Tecas de Floriandpolis, Boa Vista, Manaus,
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Teresina, Salvador, Foz do Iguagu, Maceio, Vitéria, Campo Grande, Cuiaba e
Aracaju; em 1978, Galedo no Rio de Janeiro e Viracopos em Campinas; em 1979
Navegantes; em 1983, o de Jodo Pessoa; no ano seguinte o de Confins (MG). Em
1985, ocorre a inauguragdo dos Terminais de Logistica de Carga de Macapa e
Guarulhos e a desativagcédo do Teca de Congonhas.

Depois de dez anos ocorre a instalacdo do proximo Teca da Infraero, em
1995, o de Petrolina. Também na década de 1990 se consolida o papel do
aeroporto de Campinas no transporte internacional de cargas. Em 2000 inaugura-se
o Teca de Sao José dos Campos (SP); em 2002, o de Campos; em 2008, o de
Londrina. Percebemos como a década de 1970 fora importante para o setor, foi
quando houve a implantacdo da maioria dos Tecas.

Os aeroportos de Campinas e de Guarulhos sao os principais que atuam no
transporte aéreo internacional de cargas. O aeroporto de Viracopos em Campinas,
transporta majoritariamente carga de origem internacional. Os Tecas do aeroporto
de Guarulhos e de Viracopos ndo sdo mais administrados pela Infraero diminuindo
muito as estatisticas de transporte de cargas da Infraero. Passaram a ser
administrados pela iniciativa privada desde novembro de 2012, suas

concessionarias sao respectivamente GRU Airport e Aeroportos Brasil Viracopos.

Além dos aeroportos de Guarulhos e Campinas estdo em processo de
concessao atualmente o aeroporto internacional de Porto Alegre (RS), de Salvador
(BA), de Florianopolis (SC) e de Fortaleza (CE). Em conjunto, esses aeroportos
operam atualmente 11,6% de passageiros, 12,6% de cargas e 8,6% das aeronaves
do trafego aéreo brasileiro (ANAC, 2016).

A ANAC explica as concessdes da seguinte forma:

As concessodes de aeroportos foram iniciadas em 2011, com o Aeroporto de
Sao Gongalo do Amarante (RN). Em 2012 foram licitados os aeroportos de
Brasilia (DF), Guarulhos (SP) e Viracopos (SP); e, em 2013, os Aeroportos
Internacionais Anténio Carlos Jobim - Galedo, no Rio de Janeiro (RJ) e
Tancredo Neves - Confins, em Minas Gerais (MG). Tais concessdes
visaram melhorar a qualidade de servigos desses aeroportos e acelerar a
execucdo das obras necessarias ao atendimento da demanda pelo
transporte aéreo, o crescimento do setor no Pais e a realizagdo de grandes
eventos, como foi a Copa do Mundo FIFA em 2014 e os Jogos Olimpicos
em junho de 2016 (ANAC, 2016).
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S6 cresce o numero de concessdes dos aeroportos publicos brasileiros, com
o pretexto de melhorias e desenvolvimento desses aeroportos, vemos a continua
privatizagdo do setor aéreo. As concessdes privatizam o servigo por tempo pré-
determinado, apesar de n&o se caracterizar como venda, é uma forma de
desestatizar um servigo publico e regular esse servigo levando em conta

principalmente interesses privados.

Em meados de junho de 2016, a Camara dos Deputados com o apoio do
governo Temer, aprovou medida que permite as empresas estrangeiras o controle
total das companhias aéreas nacionais. A medida ainda tem que ser votada pelo
Senado para entrar em vigor. Os defensores dessa ideia usam o argumento de que
esta acado contribuira para a recuperagdo da economia e para a modernizagao do
setor (AMORA; BRAGON; MACHADO, 2016), ou seja, 0 mesmo argumento de
sempre para a privatizagao e para a entrega dos setores nacionais estratégicos para
o capital estrangeiro.

O governo Dilma se colocava contra a abertura total do capital defendendo
que as companhias aéreas fazem parte de um setor concentrado e estratégico,
elevando o percentual de participagdo das empresas estrangeiras em até 49% no
caso de reciprocidade nos paises de origem. A proposta apoiada por Michel Temer
tem o pretexto de crescimento econdmico do setor, mas visa atender na realidade as

necessidades das empresas estrangeiras.

4.2 O transporte aéreo e a rede urbana brasileira

Os fluxos de capitais e mercadorias gerados pelo transporte aéreo de cargas
no territério sdo desenhados em consonancia com a rede urbana brasileira e
consequentemente muito baseados na divisdo territorial do trabalho. A fluidez do
territério se da a partir de pontos de centralidade no espaco, onde os aeroportos se
localizam, devido a concentracao de infraestruturas e capitais. “A rede de transporte
aéreo € uma das manifestagbes da rede urbana, um de seus aspectos

indissociaveis, que operacionaliza as ligagdes entre os centros” (IBGE, 2013, p. 15).

A funcéo de certos aeroportos tem relagéo direta com o territério que serve
e do qual é servido e, nesse sentido, a infraestrutura, considerando nesse
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caso o aeroporto, gera novos dinamicos territérios que sao estimulados pela
fluidez e que, ao mesmo tempo, também a estimula. Os aeroportos
promovem novos espagos em seus entornos, porque os territérios
adjacentes s&o estimulados por vias de comunicagdo (PEREIRA, 2014, p.
206).

A rede urbana, segundo Roberto Lobato Corréa “é simultaneamente um

reflexo da, e uma condigao para, a divisdo territorial do trabalho, historicamente a

forma mais avancada na divisdo social do trabalho” (2006, p. 26). E a partir da rede

urbana que o territério se integra. Para Corréa, a rede urbana €& “o conjunto de

centro urbanos funcionalmente articulados entre si” (2006, p. 43), mas dentro dessa

rede urbana ha sempre um centro polarizador, um centro mais importante, no nosso

estudo, Sao Paulo.

A diviséo territorial do trabalho em escala crescentemente mundializada sé
é possivel a partir de numerosas redes técnicas engendradas no bojo da
expanséao capitalista. Redes que se manifestam, sobretudo, em uma cada
vez mais complexa rede urbana cujos centros sdo, do ponto de vista
funcional, simultaneamente especializados e hierarquizados; focos,
portanto, de diversos fluxos (CORREA, 1997 apud ARROYO, 2015, p. 41).

Ao observar os principais fluxos aéreos de cargas dentro do territério nacional

(rotas domeésticas) em toneladas transportadas (tabela 3), € perceptivel a lideranga

de Sao Paulo nesse movimento.

Tabela 3: Carga paga transportada em rotas domésticas
2002 a 2010 (toneladas)

ROTA
SAO PAULO (GUARULHOS) - MANAUS

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2010
27.637  29.092 54.803 57.583 56.805 59.322 65.939 69.895 98.337

SAO PAULO (GUARULHOS) - FORTALEZA 9.053 5.997 8.017 11.131 11.568 13.501 11.826 14.362 20.072

SAO PAULO (GUARULHOS) - RECIFE

14.825 12.881 13.567 14.193 13.807 14.218 12.146 10.437 15.307

SAO PAULO (GUARULHOS) - SALVADOR 14.358 11.597 11.133 11.175 12.829 11.252 12.929 15.030 13.748

SAO PAULO (CONGONHAS) - BRASILIA
SAO PAULO (GUARULHOS) - BRASILIA
BRASILIA - MANAUS

RECIFE - FORTALEZA
MANAUS - BELEM

9.157 9.381 10.164 9.750 9.230 8.795 9.932 8.025 11.450
9.963 8.025 7.150 4,014 10.363 13.001 16.134 20.314 9.341
6.414 6.806 6.239 7.181 5.519 3.580 8.028 10.338 9.290

SAO PAULO (GUARULHOS) - PORTO ALEGRE 17.606 14.090 17.056 16.303 14.847 16.332 10.964 6.508 7.552
2.135 2.541 2.500 2.616 2.808 2.320 2.011 2.110 7.399

2.077 2.370 1.781 972 998 1.124 2.348 2.125 4.947

760 761 672 1.061 1.782 2.351 3.603 2.656 4.805

MANAUS - FORTALEZA
BRASILIA - BELEM
RIO DE JANEIRO (GALEAO) - RECIFE

4,748 5.283 4.482 3.177 4.937 6.745 6.760 3.604 4.151
2.862 2.441 2.433 2.560 2.551 2.363 3.602 2.753 3.954

SAO PAULO (CONGONHAS) - BELO HORIZONTE (CONFINS) 15 25 18 2.325 2.254 2.831 3.066 2.096 3.951
SAO PAULO (GUARULHOS) - RIO DE JANEIRO (GALEAO) 13.321  14.218 14280 13.826  13.164 11.250 7.527 4.284 3.885
RECIFE - SALVADOR 2.983 2.721 2.598 1.994 1.890 2.175 2.675 2.355 3.861
SAO PAULO (CONGONHAS) - PORTO ALEGRE 4.141 6.335 6.300 5.957 5.572 4.547 4.321 2.808 3.843
SALVADOR - FORTALEZA 1.050 995 713 944 1.450 2.025 3.760 3.876 3.767
RIO DE JANEIRO (GALEAO) - SALVADOR 2.729 2.608 2.188 2.460 2.776 3.225 5.183 3.151 3.710

SAO PAULO (GUARULHOS) - NATAL

2.710 2.541 1.446 2.239 3.192 2.065 2.059 2.199 3.677

Fonte: Extraido do Anuario do Transporte Aéreo 2010. Dados estatisticos e econémicos. ANAC,
Brasilia, 2011. Disponivel em: <http://www2.anac.gov.br/estatistica/anuarios.asp> (acesso em 15 de

julho de 2013).

Sao Paulo é a capital centralizadora dos fluxos tanto de passageiros como de

cargas aereas. Manaus, a partir dos anos 1980, também vem exercendo grande
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concentracdo nos fluxos nacionais de cargas aéreas em razdo do aumento da
atividade no Polo Industrial (PIM). Todavia, nos ultimos anos, a ligacdo Sao Paulo —
Brasilia vem desempenhando importante papel; Brasilia apresentando um grande
crescimento no seu fluxo aéreo de cargas em parte por sua posi¢gao mais central no
territorio, tendo assim facilidade de acesso fisico a todas as regides, além de
agregar a sede do poder publico federal (IBGE, 2013).

Em 2013, o Terminal de Logistica de Carga do Aeroporto de Brasilia
movimentou no mercado doméstico 35 milhares de toneladas de carga paga. Sua
caracteristica € a movimentagdo de volumes especiais, vindos de embaixadas,
orgaos publicos federais, institutos de pesquisa e fundagdes universitarias
(INFRAERO, 2012a). Percebemos que os fluxos estdo se encaminhando para o
centro-sul e o nordeste do pais (grafico 17). Rio de Janeiro possui uma posigao bem
mais secundaria na rede, registrando um volume de carga inferior aos volumes de
Manaus, Brasilia e Salvador, mas permanece muito forte no transporte aéreo de
passageiros.
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Grafico 17: Carga paga despachada por Unidade da Federagao
mercado doméstico - 2013
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Fonte: Extraido do Anuario do transporte aéreo 2014. Brasilia: ANAC, 2015. Disponivel em:
<http://www2.anac.gov.br/estatistica/anuarios.asp> (acesso em 11 de abril de 2016).

Na exportagédo, o aeroporto que mais movimentou carga em 2012 foi o de
Guarulhos (SP), com 100.341 toneladas (graficos 18 e 19). Na importagéo, foi o
aeroporto de Viracopos em Campinas (SP), com 140.983 toneladas de carga.
Guarulhos continua hoje com o comando das exportagbes do Brasil, sendo o
principal aeroporto do setor e Campinas o principal nas importacdes. O aeroporto de
Viracopos foi considerado o melhor aeroporto de carga da América Latina durante o



Simpésio Mundial de Carga da IATA que aconteceu em margo de 2016.

Grafico 18: Exportagao por aeroporto - 2012
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Fonte: INFRAERO, 2012c. Extraido do Boletim Logistico de Dezembro 2012 da Infraero Cargo.
Disponivel em: <http://www.infraero.gov.br/cargo/index.php/2016-04-12-12-07-49/boletins> (acesso

em 15 de julho de 2013).
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Grafico 19: Importacao por aeroporto - 2012
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Fonte: INFRAERO, 2012c. Extraido do Boletim Logistico de Dezembro 2012 da Infraero Cargo.
Disponivel em: <http://www.infraero.gov.br/cargo/index.php/2016-04-12-12-07-49/boletins> (acesso
em 15 de julho de 2013).

O Brasil concentra seus fluxos e fixos produtivos na Regido Sudeste,
principalmente nos estados do Rio de Janeiro e Sao Paulo, porém podemos também
notar a forte atividade importadora no estado do Amazonas, tendo visto que o Teca
de Manaus movimentou mais carga de importacao (53.411 toneladas) do que o Teca
de Galedo (RJ) (46.428 toneladas). O pais ainda apresenta forte concentracéo e
hierarquia na distribuicdo e na movimentagao dos Tecas, mas tem intensificado seus

fluxos fora e dentro do territério nacional.
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4.3 A constituicdo de S&o Paulo como centro polarizador

O transporte aéreo de cargas tem origem nas principais capitais, assinalando,
de um lado, o papel de S&o Paulo no abastecimento das diversas regides do pais e,
de outro, a dependéncia desse meio no acesso a areas mais isoladas (SANTOS;
SILVEIRA, 2006 [2001]).

A cidade de Sao Paulo se caracteriza como a principal metropole do pais,
uma cidade concentradora de redes, fluxos e fixos, como Milton Santos (2012a
[1994]) escreve, metrépole internacional do Terceiro Mundo. Santos destaca ainda a
importancia da metropole no papel do pais na divisdo internacional do trabalho, isso
na década de 1990, hoje essa importancia é ainda maior:

A relagdo entre a internacionalizacdo e as cidades ganha uma nova
dimens&o com o processo de globalizagcdo por que passam, hoje, todos os
continentes. Pelos objetos em que se apoia e pelas relagbes que cria, a
nova divisao internacional do trabalho leva a uma verdadeira mundializagao
dos lugares. Destes, alguns sdo lugares complexos, as metrépoles, dentre
as quais se destacam metrépoles globais (SANTOS, 2012a [1994], p. 17).

O estado de Sao Paulo se divide em 15 regides administrativas e apenas trés
delas concentraram, em 2006, 70% das exportacbes de todo o estado: Regi&do
Metropolitana de Sao Paulo (36%), Regido Administrativa de Campinas (21%) e
Regido Administrativa de Sdo José dos Campos (15%) (ARROYO, 2012). Sdo Paulo
€ representante central de comando econémico, mercado consumidor, industria,
urbanizagao, relagdes exteriores e fluidez territorial, concentra em seus aeroportos
23% dos passageiros domésticos, 51% dos voos internacionais e 50% do fluxo de
carga e mala postal (figura 12).

Essa macrometropole, € bom lembrar, se constitui na regido mais
industrializada do pais, responsavel por 1/3 do PIB nacional, da ordem de
897,4 bilhdes de reais em 2009, ou seja, cerca de 450 bilhdes de dolares
(média aproximada para 2009). Esse PIB & equivalente ao PIB da Suiga,
naquele ano ocupando a 182 posicdo na economia mundial e
correspondendo a 82,7% do PIB do Estado de Sao Paulo e 27,70% do PIB
brasileiro (LENCIONI, 2015, p. 347).

Segundo Santos (2012a [1994]), Sado Paulo tem esse papel diretor na
dindmica espacial brasileira devido as suas atividades quaternarias de criagcdo e
controle, cujo papel de comando € devido as formas de produ¢do nao-material,
sendo estas, consequéncia da crescente integracdo do pais as condigdes da vida
internacional. A metrépole dos servigos, “0 grande centro de decisdes, a grande



60

fabrica de ideias que se transformam em informag¢des e mensagens, das quais uma
parte consideravel sdo ordens” (SANTOS, 2012a [1994], p. 38).

Figura 12: Importéncia de Sado Paulo no transporte aéreo brasileiro - BNDES
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Fonte: Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social, 2010. Extraido do Estudo do Setor
de Transporte Aéreo do Brasil. 12 ed. Rio de Janeiro, p. 153, 2010. Estudo de autoria de McKinsey &
Company. Disponivel em:
<http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Arquivos/empresa/pesqu
isa/chamada3/relatorio_consolidado.pdf> (acesso em 15 de maio de 2016).

O Estado de S&o Paulo é o centro dos fluxos nacionais e internacionais do
Brasil, mas esses fluxos se concentram muito mais no municipio de Sao Paulo,
importante n6 da rede geografica brasileira. A maioria dos aeroportos do estado séo
administrados pelo Departamento Aeroportuario do Estado de Sado Paulo (DAESP).
O aeroporto de Sao José dos Campos € administrado pela INFRAERO e

Congonhas, Guarulhos e Viracopos por empresas privadas.

As ligagdes de carga aérea de Sao Paulo se ddo com um numero significativo
de cidades de todo o Brasil e também com cidades do exterior, com grande
destaque para os aeroportos de Guarulhos e Campinas, como ja tratado, que

concentram os maiores volumes do pais. Os transportes realizados pelos terminais
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de carga dos aeroportos do interior do estado s&o para a capital e para outras
cidades do Estado de Sdo Paulo, além de com algumas outras cidades de outros

estados mais proximos e em geral sdo cargas nacionais.

Podemos observar que os aeroportos do interior de S&o Paulo administrados
pela DAESP que possuem maior quantidade de carga transportada em 2015 sdo os
dos municipios de Bauru/Arealva, Ribeirdo Preto e Marilia (tabela 4). Percebemos
gque esses municipios sao relativamente mais industrializados e podem ser
considerados cidades médias. O aeroporto de Bauru/Arealva foi o que apresentou
maior volume de carga transportada, chegando a 1.502.064 quilos de carga.

Tabela 4: Carga aérea transportada nos aeroportos do interior de SP - 2015

CARGA
(kg)
UNIDADE Acumulado
2015

ANDRADINA 0
ARACATUBA 47.074
ARARAQUARA 0
ASSIS 0
AVARE/ARANDU 0
BAURU/AREALVA 1.502.064
BRAGANCA PAULISTA 3.486
CAMPINAS (AMARAIS) 0
DRACENA 0
FRANCA 0
ITANHAEM 0
JUNDIAI 357.232
MARILIA 754.837
OURINHOS 0
PENAPOLIS 0
PRES. EPITACIO 0
PRES. PRUDENTE 89.422
REGISTRO 0
RIBEIRAO PRETO 1.057.350
SAO CARLOS 0
SAO JOSE RIO PRETO 276.335
SAO MANUEL 0
SOROCABA 367.821
TUPA 0
UBATUBA 0
VOTUPORANGA 0
TOTAL 4.455.621

Fonte: Departamento de Aeroviario do Estado de S&o Paulo. Dados estatisticos. Sdo Paulo, 2015.
Disponivel em: <http://www.daesp.sp.gov.br/estatistica-consulta> (acesso em 22 de maio de 2016).
Organizagéo: Leticia Azevedo de Almeida.
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Sao Paulo, centro polarizador dos fluxos, fixos, mercadorias, capitais e
comando do pais é uma cidade que afirma cada vez mais seu simbolo de
velocidade, a cidade que nunca dorme, a cidade do transito cadtico € ao mesmo
tempo a cidade acelerada em todos os sentidos. Dentro desse contexto surge além
do avido, o uso do helicoptero como forma de transporte. O helicoptero representa
essa era da velocidade, a era da maxima “tempo ¢é dinheiro”, quanto menos tempo
se leva para tudo, melhor. O artigo “Circulando pelos céus numa cidade
congestionada. O uso do helicoptero em S&o Paulo” da professora Sandra Lencioni
mostra uma analise sobre o uso do helicéptero em Sao Paulo. O numero de
helipontos na cidade & chocante, principalmente nos grandes eixos econémicos da
cidade como o trecho Faria Lima — Berrini e Avenida Paulista. Os negdécios n&o
podem esperar, € o que impde a urgéncia da logica capitalista.

Em suma, Sao Paulo &, ndo s6 o centro econdmico do pais, mas um centro
de suma importancia mundial que se vé asfixiado pelo transito engarrafado.
Para fugir dessa asfixia paralisante para os negdcios, o capital constréi um
espago de circulagdo pelos céus [os avides e helicopteros] (LENCIONI,
2015, p. 347).

Observados esses dados e a rede brasileira fica clara a concentragéo e a
centralidade existente em torno da cidade de Sao Paulo. Além de concentrar o fluxo
de passageiros, o fluxo de mercadorias e o fluxo de capitais, Sdo Paulo continua se
afirmando como “metropole onipresente no territorio brasileiro” (SANTOS, 2009a
[1993], p. 59) e reafirmando seu papel de comando na dinamica do pais.

Essa mundializacdo dos Ilugares permite a criacdo de lugares
especializados e de lugares complexos. Os lugares especializados para
responder a uma demanda mundializada consagram-se a uma tipologia
limitada de atividades exigentes de infraestruturas precisas e também
especializadas.

Um dado comum as metrépoles mundiais do Terceiro Mundo vem,
entretanto, do fato de que, inseridas em uma divisdo internacional do
trabalho exigente de fluidez, a diviséo territorial do trabalho prépria a cada
pais conhece limitagdes (SANTOS, 2012a [1994], p. 19).

O processo de concentracio e centralizacdo do capital, ampliado nas ultimas
décadas com a globalizagédo, carrega um aprofundamento do uso hierarquico do
territério, por serem as empresas mais concentradas as que dispdem de maiores
vantagens para usufruir das virtualidades técnicas e politicas oferecidas pelos
lugares e os espagos concentrados tendem a continuar centralizando em si o

territorio. Este processo autoriza Sdo Paulo a exercer sua influéncia na divisdo
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territorial do trabalho, através das redes de relagdes que centraliza e comanda
(ARROYO, 2012).
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Consideracées finais

A partir desta pesquisa obtivemos um panorama acerca de como se
desenvolve o transporte de cargas aéreas no Brasil e como esse modal representa a
evolugdo dos meios de transporte com o advento da globalizagdo, que torna a
fluidez importante caracteristica para o desenvolvimento econémico e para a

insercao do pais no mercado mundial.

O transporte aéreo de cargas no Brasil representa ainda uma pequena
participacao do transporte de mercadorias do pais, mas nas ultimas décadas tem se
consolidado como importante modal para a expansao da rede de alcance de capitais
e mercadorias, possibilitando uma maior conectividade que independe das
distancias. A globalizagdo impde essa necessidade de velocidade, de distancias
cada vez menores e de maior conexao entre os territorios. O mundo esta cada vez

mais conectado e interligado através das exigéncias do capital.

O Brasil por ser um pais de dimensdes continentais torna o transporte aéreo
ainda mais importante, sem o avido seria tarefa dificil e demorada ir do Rio Grande
do Sul ao Amazonas, por exemplo. O transporte aéreo transformou a dinamica do
territorio nacional, permitiu que se chegasse mais rapido aos destinos mais distantes
e tornou mais intensa a fluidez de pessoas e mercadorias pelo territério. O sistema
de movimento aeroviario “permitiu a integracéo literalmente por cima do territorio,
expandindo o meio técnico-cientifico de maneira pontual, diferentemente do que
ocorre no Sul e Sudeste do pais, onde ha continuidade do povoamento” (CONTEL,
2006 [2001], p. 371).

Tanto no transporte de passageiros como no de cargas o modal tem se
tornado cada vez mais importante a medida que a sociedade e o territério
experimentam o avango do processo de industrializagdo e urbanizacdo. E nessa
perspectiva, o transporte aéreo de cargas vem representando o importante
crescimento econbmico por que passou 0 pais nas ultimas décadas, expandindo
suas relagdes econdmicas internacionais e seu papel na divisdo internacional do

trabalho, se colocando como poténcia emergente.
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“A divisado territorial do trabalho, ao mesmo tempo em que promove uma
dispersdo geografica das atividades produtivas, favorece as for¢as da concentragao”
(ARROYO, 2012, p. 24). Ainda ha uma alta concentracdo dos fluxos e fixos do
modal aéreo nas regides mais industrializadas e urbanizadas do pais, regides
Sudeste e Sul e atualmente algumas capitais do Nordeste. Isso se deve em grande
parte a histéria da formacdo socioespacial brasileira que comegou e sempre

concentrou a ocupacéao territorial nas areas mais proximas do oceano.

O presente trabalho também nos permitiu analisar a evolugédo da rede de
fluidez territorial ligada ao transporte aéreo de carga e perceber sua significativa
expansado de 1970 até hoje, resultado do crescente processo de globalizagdo e
internacionalizagdo do territorio. Na década de 1970 somente a ligagdo Sao Paulo —
Rio de Janeiro e S&do Paulo — Porto Alegre se destacava no pais. E € mais
significativa ainda a evolugdo a partir dos anos 2000, quando a fluidez comega a
abranger todo o territorio, e a hierarquia da rede urbana comeg¢a a se modificar,
embora S&o Paulo sempre esteja no topo dessa ordem hierarquica.

Sao Paulo se consagra como centro polarizador do transporte aéreo de
cargas, concentra os maiores fluxos de saida e entrada de cargas. E o centro de
comando do pais, os maiores fluxos tém origem ou destino em Sao Paulo. E a
cidade que melhor representa a globalizagdo e a dinamica econdmica do capital
global no Brasil. Uma cidade de movimento, cidade dos negocios, uma cidade que
necessita de agilidade e rapidez, tanto que tem a maior frota de helicopteros do
Brasil, perdendo a nivel mundial apenas para Nova lorque, nos Estados Unidos.

Cada vez mais os meios de transporte por vias aéreas ganham espago no
mundo, suas vantagens s&o imensas e em algum tempo seu custo sera mais baixo e
seu uso ainda mais disseminado. Um exemplo disso € o novo aplicativo para celular
por meio do qual pode solicitar-se um helicéptero a pregos baixos como se solicita
um taxi, o chamado UberCopter, em fase de teste em S&o Paulo em junho de 2016,
com pregos promocionais em trechos entre o Morumbi e a Avenida Brigadeiro Faria
Lima a R$ 66,00 o assento.

O papel da metropole de Sdo Paulo como concentradora dos fluxos e fixos

produtivos deixa ainda mais claro como a dinadmica da formacéao e distribuicdo dos
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fluxos pelo territério esta intimamente ligada a estrutura da rede urbana brasileira.
“As redes técnicas participam diretamente na estruturacédo do territério e existem de
forma associada e justaposta a rede urbana” (ARROYO, 2015, p. 41). A rede urbana
brasileira impde a distribuigdo atual dos fixos e fluxos, e assim sucessivamente os
fixos e fluxos acabam por influenciar na rede urbana, formada em grande medida de

acordo com os interesses econdmicos.

As analises nos permitem supor que as tendéncias futuras para o transporte
mundial muito tém a ver com o modal aéreo, tanto no transporte de pessoas como
de mercadorias, visto como esse tipo de transporte — incluindo o helicoptero —
evoluiu e seu uso se expandiu nas ultimas décadas, tendo hoje seu acesso muito

mais facilitado do que jamais fora.
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