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1 INTRODUCAO

A provisao de infraestrutura acroportudria no Brasil estd a cargo do poder publico (e, em sua maior parte, da
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria — Infraero). A primeira excecao de vulto foi a concessao do novo
aeroporto de Natal, o Aeroporto de S20 Gongalo do Amarante — Asga (ANAC, 2011). Um novo cendrio se avizinha,
com as concessoes de grandes aeroportos nos préximos meses. Estas concessoes foram as saidas encontradas pelo
governo para tentar minimizar os problemas decorrentes da falta de infraestrutura aeroportudria.

Estudo do Ipea (CAMPOS NETO e SOUZA, 2011) alertava para o problema, destacando que a
Infraero nao vinha conseguindo realizar suas propostas or¢amentdrias e, mesmo que conseguisse, isto
possivelmente nio seria suficiente. O ano de 2011 se encerrou, e verificou-se que realmente a Infraero nao
realizou os investimentos programados.

A demanda por transporte aéreo vem crescendo velozmente nos tltimos anos. De 2003 a 2011 a demanda
cresceu 152%. No tltimo ano, este crescimento continuou em elevada taxa: 15,5% entre 2010 e 2011

(INFRAERO, 2011, 2003).

Dentro desse contexto, a regiao no entorno da cidade de Sao Paulo apresenta o maior desafio, pois
representou, em 2011, cerca de um tergo da demanda por transporte aéreo no Brasil e estd com seus principais
aeroportos saturados (INFRAERO, 2011). Espera-se que a concessao dos aeroportos traga algum alivio a este
problema (Guarulhos e Viracopos estao entre os primeiros a serem concedidos).

Acrescente-se a isto a elevada ocupacio do solo na regiao, que torna a tarefa de encontrar espacos para obras de
infraestrutura aeroportudria um desafio maior ainda (tanto para expansoes quanto para novos empreendimentos).

Assim, o presente texto apresenta uma reflexao sobre o problema da infraestrutura acroportudria da Regiao
Metropolitana de Sao Paulo (RMSP). Considera-se, neste debate, a possibilidade da criagio de um novo
aeroporto na regiao em relacio a possivel ampliagao de capacidade dos aeroportos existentes.

2 A DEMANDA POR TRANSPORTE AEREO

A recente melhoria da qualidade de vida do brasileiro, bem como o aumento da renda — ainda que timido —,
trouxeram uma grande massa de consumidores ao mercado. Entre outros, o transporte aéreo é um dos setores
que vem sentindo este aumento de mercado.

De acordo com dados da Infraero, em 2011, a rede aecroportudria brasileira embarcou e desembarcou cerca
de 179 milhoes de passageiros. Isto significa um acréscimo de aproximadamente 15,5% em relagao a 2010,
namero que tem se mantido estdvel nos tltimos anos. A RMSP, que concentra 30,6% desta demanda, teve um
aumento semelhante: 13,8% a mais de embarques e desembarques INFRAERO, 2011, 2003).

Pelos aeroportos de Guarulhos, Congonhas, Viracopos, Marte e Sio José dos Campos passaram, de
janeiro a dezembro de 2011, cerca de 55 milhdes de passageiros e movimentaram-se aproximadamente 730 mil
aeronaves. Guarulhos, jd saturado, teve um crescimento abaixo da média nacional, com 11,6% de passageiros a
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mais do que no mesmo periodo do ano anterior. Congonhas, também saturado, apresentou também crescimento
significativo, com 8,1%. Campinas, por outro lado, continua crescendo muito: em 2011 movimentou 38,9%
a mais de passageiros.

Esse crescimento da demanda j4 era previsto. O tltimo estudo de demanda detalhada disponivel apontava
que Guarulhos movimentaria cerca de 19 milhoes de passageiros em 2010 — aproximadamente o mesmo niimero
observado de janeiro a agosto de 2011 (ANAC, 2005). E importante destacar que tal estudo foi realizado numa
época em que a aviagao brasileira ainda nao apontava o grande crescimento dos anos recentes.

Se, por um lado, as previsoes de demanda (com todas as suas naturais limitagées) se concretizaram, por
outro, o Estado nio foi capaz de atender a esta demanda. Estes estudos serviram apenas para constar como parte
de um planejamento nunca executado.

Nos tltimos anos, entretanto, a situagio econémica do pais se equilibrou e comegou a avancar. O produto
interno bruto (PIB) brasileiro tem crescido continuamente e de forma consistente. Ao mesmo tempo, virios
fatores contribuiram para um maior crescimento e uma melhor distribui¢io da renda da popula¢io (o “fim” da
inflagdo, 0 aumento do emprego, a maior produgio industrial etc.). Todos estes fatores provocam impacto direto
na demanda por transporte aéreo, em especial, num pais como o Brasil, com dimensdes continentais e estradas
frequentemente precdrias ou inexistentes.

Estudos da International Air Transport Association (lata) mostram que o Brasil se firmard como um dos
grandes atores econémicos do mundo nos préximos anos e no futuro (IATA, 2011) — e isto terd novos impactos
no transporte aéreo. Outro fator que indica que a aviagio brasileira tende a continuar crescendo: em paises mais
desenvolvidos, o indice de viagem aérea por habitante é bem maior que 1, chegando a mais de 2 nos Estados
Unidos e Canadd. Este indice relaciona-se fortemente a renda per capita da populagio. No Brasil, observou-se
cerca de 0,3 viagens aéreas por habitante (MCKINSEY & COMPANY, 2010). Portanto, além do crescimento
normal do setor, tem-se ainda um impulso a ser dado em fungio da divida histérica do pais com a populacio
brasileira — que vem sendo paga nos tltimos anos.

Corroborando essa afirmagao, estudo da Embraer (2011) mostra o niimero de viagens por habitante
relacionado ao PIB per capita em alguns paises da América Latina. Percebe-se que, apesar de este niimero ter
crescido 103%, no periodo de 2002 a 2010, o Brasil ainda viaja por avido menos que o Chile. O grifico 1
mostra esta relacio.

GRAFICO 1
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Mantendo-se as condiges atuais de crescimento da avia¢io, em seis anos a demanda pelo setor serd o dobro
da observada hoje. Entretanto, a oferta de infraestrutura nio tem conseguido acompanhar este crescimento.
A tabela 1 resume os dados mencionados e estas previsoes. A Infraero, principal provedora desta infraestrutura,
sofre por ser estatal: longos processos burocriticos para contratagao de projetos e obras, paralisagio de obras etc.,
e nao tem conseguido realizar as obras previstas (INFRAERO, 2011).

TABELA 1
Passageiros embarcados e desembarcados

2011/2003 2011/2010

Local Dez./2003 Dez./2010 Dez./2011 (%) (%) 2017
Guarulhos 11.581.034 26.849.185 29.964.108 158,7 11,6 56.045.304
Campinas 654.768 5.430.066 7.542.239 1051,9 389 14.107.114
Congonhas 12.069.575 15.499.462 16.753.567 388 8,1 31.336.116
RMSP 24.305.377 47.778.713 54.259.914 123,2 13,6 101.488.533
Brasil 71.215.810 155.363.964 179.482.228 152,0 15,5 385.737.126
RMSP/Brasil (%) 34,1 30,8 30,2 26,3%

Elaboracdo do autor.

3 ALGUMAS ALTERNATIVAS PARA A RMSP

O debate sobre o tema “capacidade aeroportudria” é acalorado. A capacidade de um aeroporto depende de virios
fatores, sendo os principais: a pista de pouso e decolagem, o pdtio de estacionamento de aeronaves, o terminal
de passageiros e o espago aéreo. Além disto, depende também do nivel de conforto dos usudrios, dos tempos de
atrasos (no caso das acronaves) admitidos em seus processamentos, do nimero de horas didrias de operacio e
do perfil dos viajantes e aeronaves. Isto explica o porqué de observarmos, vez ou outra, um aeroporto operando
“acima” de sua capacidade.

Estao sendo discutidas, basicamente, duas alternativas para fazer com que a oferta de infraestrutura
aeroportudria acompanhe a demanda: a ampliagio de capacidade dos acroportos existentes (principalmente
com a privatiza¢io) e a constru¢ao de um novo aeroporto na RMSP.

3.1 Alternativa 1: ampliacao de capacidade dos aeroportos existentes

A capacidade atual do aeroporto de Guarulhos é de cerca de 22 milhoes de passageiros por ano. Com a construgio
do novo Terminal de Passageiros n® 4 (TPS4), esta capacidade aumentaria em 5 milhoes de passageiros por ano
e, com a concessao, espera-se a conclusio do Terminal de Passageiros n® 3 (TPS3), acrescentando-se mais 15
milhoes de passageiros por ano.

H4 ainda um ganho de capacidade esperado com melhorias tecnolégicas e de processamento de passageiros.
Este ganho, entretanto, ¢ limitado, pois sua drea patrimonial encontra-se seriamente comprometida (topografia,
ocupacio urbana etc.). Congonhas, por virias razdes, encontra-se limitado praticamente ao que processa hoje
(18 milhoes de passageiros por ano).

O aeroporto de Campinas, por sua vez, teve um crescimento excepcional nos ultimos anos: em 2000,
processou 820 mil passageiros e, em 2011, mais de 7,5 milhoes de passageiros. E provavel que parte deste
expressivo movimento fosse uma demanda reprimida da regiao de Campinas que, com a chegada da Companhia
Azul, passou a ser atendida. Outra parte, porém, é gerada na cidade de Sao Paulo e nao é bem atendida pelos
dois outros acroportos.
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FIGURA 1
Mapa dos aeroportos no entorno da cidade de Sao Paulo
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Elaboracao do autor.

Distante cerca de 100 km da cidade de Sao Paulo, Campinas possui (ainda) dreas para expansio. Assim, ¢
razodvel supor que possa absorver (caso sejam feitos os investimentos adequados) parte da demanda originada
na capital. No entanto, estes passageiros originados na capital terdo de se deslocar por 100 km. Hoje, o trajeto ¢
relativamente confortdvel, pois ¢ realizado por duas rodovias de boa qualidade e com capacidade. No entanto, com
este crescimento esperado é bastante provavel que estas rodovias se tornem um transtorno para estes passageiros.

Mesmo que as rodovias mantenham sua qualidade, o custo desta distAncia é alto: comparando-se a distAncia
terrestre percorrida pelos passageiros oriundos da capital nas hipdteses de voos em Guarulhos e Campinas,
nota-se que estes tltimos viajam cerca de 75 km a mais que os primeiros. Supondo-se, ainda, as limita¢oes de
capacidade de Guarulhos e Congonhas e o acréscimo de 100% da demanda em seis anos (mesmo levando-se
em consideragio que esta regiao cresce menos que a média do Brasil), pode-se estimar que cerca de 35 milhoes
de passageiros fardo este percurso adicional de 75 km. E este ntimero crescerd para cerca de 80 milhées de
passageiros daqui a dez anos (considerando-se que o acréscimo da demanda nao poderd ser processado em
Congonhas e Guarulhos na sua plenitude).

O custo social deste enorme deslocamento de pessoas é muito alto. Serdo veiculos particulares, tdxis e
onibus em grande quantidade. Isto provavelmente ocorrerd num contexto de menor velocidade operacional das
rodovias e com o aumento dos congestionamentos. Além disto, serdo inevitdveis os custos ambientais (consumo
de combustiveis e emissdo de poluentes), bem como o custo do tempo (cada vez mais valioso) das pessoas.

Toda esta argumentacao foi realizada com base na aviagao comercial regular. No entanto, hd outra forte
pressao no sistema: a aviagao geral. Cada vez mais executivos viajam pelo pais em seus avides particulares e
precisam pousar préximo a seus destinos. Pode nao parecer de interesse pablico o problema destes empresérios,
mas vdrios negdcios sao realizados gracas a agilidade desta aviagao. E negdcios geram crescimento, emprego e
renda, aumentando a qualidade de vida da populagio em geral.
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3.2 Alternativa 2: construcao de um novo aeroporto na RMSP

A alternativa de se construir um novo aeroporto na regiao tem sido pouco debatida pelo governo federal.
No entanto, vérios estudos mostram que ainda é possivel se construir um novo aeroporto nas redondezas, apesar
da dificuldade de se encontrarem dreas adequadas disponiveis (CORREIA, NIYAMA e NOGUEIRA, 2011).
Ainda existem algumas dreas que podem receber um aeroporto de dimensées semelhantes a Guarulhos numa
distancia de até 30 km da Praga da Sé (op. cit.).

Esta alternativa, caso construida com recursos publicos, envolve virios riscos: demora na execu¢io do
projeto, inadequados estudos de demanda etc. No entanto, existem empresas interessadas em construir um
novo aeroporto de maneira totalmente privada. Tal possibilidade, apesar de ainda timida no Brasil, ¢ legalmente

possivel (PRAZERES e GUEDES, 2010).

No caso de ser construido com recursos privados, os riscos (da demanda etc.) passam a ser do proprietdrio
do aeroporto. Assim, caso as projegdes nao se concretizem, o poder publico no serd onerado com algo que nao
era necessirio — e, certamente, seu administrador encontrard outro uso para as instalagoes.

Um novo aeroporto teria ainda uma vantagem: seria construido com base em normas atuais, permitindo
operagdes de aecronaves maiores. Situando-se préximo ao municipio de Sao Paulo (aproximadamente 3 mesma
distAncia de Guarulhos), teria condicoes de receber transporte piblico mais adequado (por exemplo, com uma
pequena expansao do atual sistema de trens), bem como seria projetado para atender ao novo perfil da demanda.

Nio estudar com maior profundidade este assunto significa abrir mao do espago hoje disponivel (e cada
vez mais dificil) para se construir um aeroporto: estas dreas, hoje escassas, possivelmente nio existirao num
futuro préximo. Significa também atender de forma inadequada e com elevados custos (econémicos, sociais e
ambientais) 2 demanda crescente.

4 CONSIDERACOES FINAIS

Este texto buscou evidenciar a necessidade do aumento da oferta de infraestrutura na RMSP em funcio
das expectativas de crescimento da demanda. Esta oferta deve ser capaz de atender a cerca de 30 milhoes de
passageiros adicionais nos préximos seis anos, com expectativa para 80 milhoes de passageiros num horizonte
de dez anos. Isto indica que os atuais sitios nao serao capazes de atender a esta demanda.

Por outro lado, um novo aeroporto nao se constrdi de forma rdpida: sao necessdrios longos periodos para
os projetos, obtengao de licencas, obras etc. Isto leva, em geral, entre cinco e dez anos. Além disto, nio se pode
esquecer que sao necessdrias grandes dreas com caracteristicas adequadas — algo cada dia mais raro na RMSP.

A escolha de Campinas como o grande polo concentrador desta demanda merece ser mais bem estudada:
seus impactos no trinsito das rodovias, o custo (econdmico, ambiental e social) deste trajeto, a possibilidade de se
implantar o trem de alta velocidade (TAV) etc. Num possivel cendrio com o TAV, é importante destacar que todo o
planejamento deve ser feito em harmonia com os aeroportos. Além disto, os estudos de demanda devem ser refeitos.

Assim, é importante ampliar o debate entre estas alternativas, em especial, a alternativa de um novo
aeroporto na RMSP. Além disto, os ndmeros apontam para um cendrio em que as duas alternativas poderao
ser necessdrias. Nao estudar o assunto com a profundidade necessdria trard graves consequéncias no futuro,
inibindo o crescimento do pais e elevando os custos desta atividade. Um novo aeroporto, além de atender a
esta demanda, disponibilizaria mais alternativas numa regiao que necessita deste servico. E ofereceria, ainda,
a oportunidade de se construir um aeroporto com caracteristicas tecnoldgicas mais atualizadas.
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