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Resumo

As politicas publicas dos municipios da Regidao Metropolitana de
Campinas para promover desenvolvimento a partir do Aeroporto
Internacional de Viracopos foram analisadas por meio do referencial
teérico da economia contemporanea, organizada em redes de inovacgao,
producdo e comercializacdo no mercado mundial. Temos novos
desafios de gestdo publica entre municipios que integram regioes
metropolitanas, inclusive devido a presenca de transnacionais que
atuam em redes mundiais. Verificou-se que néo ha agdes convergentes
entre a Unido e o Estado, enquanto a maioria dos municipios pretende,
isoladamente, aproveitar-se de Viracopos e sem um Plano
Metropolitano para reordenar a dinamica econOmica e urbana da
RMC.
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THE VIRACOPOS INTERNATIONAL AIRPORT AND
THE DEVELOPMENT IN THE REGION OF
CAMPINAS-SP

Abstract

The public policies of the local governments in the Campinas
Metropolitan Region regarding development based on the influence of
Viracopos International Airport were analyzed using the theoretical
framework of contemporary economics organized in networks of
innovation, production and commercialization in the world market. We
have new challenges for local government public administration in
metropolitan regions, which includes the presence of transnational
corporations which operate in global networks. It was noted, in this
paper, that there were no convergent actions between the Federal
Government and the state government, wile if was also noted that the
majority of local municipal governments isolatedly tried to explore the
Viracopos Airport without any metropolitan joint plan to reorder the
economics and urban dynamics of the Campinas Metropolitan Region.

Keywords: Public Policies, Regional and Local Development, Air
Transport and Airports
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Introducao

A ampliacdo do Aeroporto Internacional de Viracopos projeta-

o, segundo a Concessionaria Aeroportos Brasil Viracopos, como centro
aeroportudrio da América Latina, com significativos impactos
socioeconOmicos para a Regido Metropolitana de Campinas (RMC).
O objetivo deste artigo foi analisar a insercdo econdémica atual de
Viracopos na RMC, por meio das acOes dos prefeitos desta regiao,
somadas a conducido de projetos estratégicos de desenvolvimento
regional como o Corredor Noroeste para transporte publico rodoviario
e o Anel Viario, por parte do governo paulista, e, por parte da Unido, o
projeto do Trem de Alta Velocidade (TAV).

O referencial tedérico da economia contemporanea, organizada
pela grande empresa em redes mundiais de inovacdo, producao e
comercializacao de mercadorias, foi recuperado para compreendermos
os novos desafios de gestao publica na RMC. Desse modo, foi possivel
analisar a gestdo publica de oportunidades de desenvolvimento
comuns na RMC, diante dos impactos socioecondmicos que Viracopos
tende a proporcionar para esta regidao e da presenca de importantes
empresas transnacionais que atuam em redes mundiais.

O mencionado referencial teérico serviu também como base
para analisar os dados da pesquisa empirica realizada nos planos
diretores dos 19 municipios que integram a RMC, para
compreendermos como pretendem internalizar o potencial econémico
do Aeroporto de Viracopos em suas acoes de desenvolvimento local.
Serviu ainda para estabelecermos correlacoes entre os mencionados
projetos estratégicos de desenvolvimento regional dos governos
estadual e federal e analisarmos seus impactos para a RMC e para
Viracopos.

Predominam, por um lado, acbes isoladas de prefeitos, com
intuito de internalizar os potenciais economicos do Aeroporto de
Viracopos para gerar emprego, renda e tributos. Por outro, tanto o
governo do Estado de Sao Paulo, quanto a Unido conduzem os
mencionados projetos estratégicos de desenvolvimento na RMC sem
integracio entre si.

Essa analise serviu para fundamentar a tese de que é preciso instituir
um Plano Diretor Metropolitano (PDM) na RMC, que envolva os
prefeitos, o governo do Estado e a Unido. O objetivo é integrar os
mencionados projetos estratégicos de desenvolvimento nessa regiao, a
partir de Viracopos como novo indutor do desenvolvimento no século
XXI. Assim, é possivel constituir uma visao sistémica do transporte
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como atividade econdmica que agrega valor as mercadorias e induz o
desenvolvimento regional, amenizando-se futuros problemas com
deseconomias de aglomeracido e impactos ambientais gerados pelo
aumento significativo dos fluxos de mercadorias e circulacdo de
pessoas na RMC.

Referencial tedrico sobre economia contemporanea e desafios
de gestao publica na RMC

A economia contemporinea estid organizada em redes de
inovacao, producao e comercializacdo de mercadorias entre paises no
comércio internacional. O conceito de redes, utilizado, entre outros,
por Porter (1986), Chesnais (1996) e Castells (1999), serve para
compreender a dindmica da economia contemporanea em uma
dimensdo mundial, propiciada, especialmente, pelas telecomunicacoes
e pela informatica. Ambas permitem, em tempo real, relacoes
econOmicas entre agentes no mercado mundial localizados em
distancias continentais ou nacionais e menos regionais ou locais.

As novas tecnologias supracitadas criaram condicdes para
integrar a gestdo de numerosas relacoes entre empresas e formar
aliancas estratégicas entre grandes grupos industriais, principalmente
os oligopdlios internacionais, por meio de fusdes ou incorporacoes.
Sem implicar absor¢cdo de empresas, possibilitaram reducéo de custos
operacionais e de tramites burocraticos e juridicos no desenvolvimento
de produtos e processos produtivos de mercadorias. Essa é, segundo
Castells (1999), a esséncia da dindmica da economia em rede, que
caracteriza a atuacdo dos oligopdlios internacionais na concepgio de
Chesnais (1996). Na formulacdo de Porter (1986), essa mesma
dindmica da economia moderna é compreendida pelo conceito de
induastria global; ou seja, aquela que tem atuacdo fragmentada no
mercado mundial, com apoio das telecomunicacoes e da informatica.

De todo modo, os oligopélios internacionais fazem aliancgas
estratégicas por meio de acordos de cooperacdo relativos,
principalmente ao desenvolvimento de inovacodes tecnoldgicas. As
aliancas estratégicas constituem verdadeiras redes que organizam as
atividades econOmicas através de relacdoes contratuais entre seus
membros pelo mercado mundial.

Os termos mercado mundial ou economia global nao se referem
ao espaco geografico ou geopolitico. Sdo utilizados no sentido de
espaco como meio abstrato circunscrito pelas proprias relacoes
econOmicas. Para Chesnais (1996, p.120-123), o mercado mundial pode
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ser caracterizado por dois fatores principais. Primeiro, é que a fase da
mundializacdo da economia contemporanea nao abrange todos os
processos econdmicos do planeta. Embora seus efeitos alcancem todo o
planeta como, por exemplo, os impactos ambientais, suas operacoes e
estruturas econOmicas reais dizem respeito somente aos segmentos
econOmicos, paises e regides que variam conforme suas posicoes
particulares na divisao internacional do trabalho.

O segundo é que os oligopdlios internacionais representam os
principais agentes econdémicos que atuam no mercado mundial, porque
constituem:

(...) estruturas de oferta muito concentradas
para a maior parte das indudstrias de alta
intensidade de P&D ou alta tecnologia (...). As
maiores excecOes sdo os setores onde as
estruturas de oferta sdo ainda mais
concentradas: € o caso dos lancamentos
espaciais, avides civis de longo curso ou
produtos especializados da indastria militar
(CHESNALIS, 1996, p.94).

A dindmica da economia contemporanea gerou novas
competéncias relacionadas ao desenvolvimento socioeconomico das
cidades e alterou o papel das instituicées, especialmente quanto as
relacoes entre os governos federal, estadual e municipal para atender a
novas demandas que necessitam solug¢des cooperadas para problemas
similares entre municipios integrantes de regioes metropolitanas ou
conturbadas. E o caso, por exemplo, das funcées publicas de interesses
comuns especificadas na Constituicio Federal de 1988, como
transporte, saneamento ambiental, habitacdo, sadde, educacdo e
seguranca.

Esses municipios exigem uma cultura metropolitana baseada,
principalmente, na solucdo de novas demandas por infraestrutura
urbana e em gestoes compartilhadas entre Municipios, Estado e Uniao,
que estimule o planejamento de acdes integradas na prestacdo de
servicos publicos como, por exemplo, a maior necessidade de
deslocamentos diarios diante da nova dindmica econémica e urbana,
além de outras competéncias relacionadas ao desenvolvimento
socioeconémico como a sustentabilidade ambiental. Inclusive porque,

(..)  a responsabilidade pela gestio
metropolitana compete, juridicamente, ao
Estado Federado. Mas, no exercicio dessa
responsabilidade, ele [o Estado] depende da
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cooperacdo dos municipios, sempre que a
decisdo envolver acbes na éarea de
competéncia destes (CADAVAL; GOMIDE,
2002, p.185).

Para as grandes empresas, é preciso ampliar as relacoes com
os poderes publicos, com intuito de eliminar obstaculos nas diferentes
cadeias produtivas e intensificar o uso de infraestruturas de apoio as
atividades econoOmicas, principalmente a de transportes diante da
necessidade de reacoes rapidas e flexiveis no mercado mundial.

Essas empresas constituem, desse modo, novas possibilidades
para promover desenvolvimento socioecondmico local e regional.
Como a producao das grandes empresas esta fragmentada no mercado
mundial, ganham importancia municipios inseridos em regides
metropolitanas, devido a oferta de bens e servicos diversos entre
espacos urbanos integrados pela conurbacado. Isso, porque, para
promover desenvolvimento no século XXI, é preciso ampliar a
capacidade endégena de oferta do conjunto dos municipios de uma
regido, envolvendo comércio e servigcos diversificados dos setores
publicos e privados, mao de obra qualificada, centros de pesquisa e de
ensino e as infraestruturas (transporte, energia, telecomunicacgoes,
saneamento ambiental, entre outras).

Nesse caso, a promocdo do desenvolvimento local e regional
ocorre a partir de politicas puablicas que qualifiquem os recursos
humanos, tecnolégicos e de infraestruturas disponiveis, bem como pelo
atendimento das demandas sociais para garantir qualidade de vida a
populacdo (CAPPA, 2004). Torna-se mais importante valorizar
recursos regionais disponiveis e eliminar obsticulos na cadeia
produtiva do que compensar déficits por meio de disputas entre
municipios com evasao fiscal e tributaria, sem contrapartidas efetivas
quanto a geracdo de emprego e renda duradouros. Cria-se melhor
oportunidade para internalizar processos produtivos e ampliar a
geracao de valores nas cadeias produtivas, com efeitos multiplicadores
no emprego, na renda e nos tributos. E uma forma de superar as
politicas de desenvolvimento regional, introduzidas entre as décadas
de 1950 e 1980, baseadas em programas de infraestruturas para
organizar distritos industriais, como mencionado (JACCOUD, 2001).

A qualificacdo de recursos regionais e a eliminacido de
obstaculos nas diferentes cadeias produtivas necessitam de
convergéncia de acdes institucionais entre os governos federal,
estadual e municipal para solucionar problemas comuns e valorizar os
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espacos local e regional (problemas comuns x escala espacial).
Estimula-se a articulacdo horizontal entre os atores institucionais de
uma regido (prefeitos e sociedade civil organizada) e sua integracao
em nivel vertical com as instancias politicas de decisoes (estadual e
federal), viabilizando planejamento regional de forma negociada e
integrada.

Os novos papéis das cidades inseridas em regides
metropolitanas e a necessidade de gestdes compartilhadas entre
Municipios, Estado e Unido para estimular a capacidade endégena de
oferta do conjunto dos municipios de uma regiao e eliminar obstaculos
na cadeia produtiva tornou estratégico o setor de logistica industrial
para as empresas que atuam no mercado mundial por meio de redes e
producéo fragmentada.

A logistica industrial representa um diferencial de
competitividade sistémica, e paises ou regides que nao possuem
infraestrutura de transporte adequada a dindmica de reproducédo da
economia contemporanea contribuem para elevar custos operacionais
na cadeia de suprimentos, limitando a extensido do mercado
consumidor aos locais de producdo (MEYER-STAMER, 200S5). A
disponibilidade de infraestrutura aeroportuaria eficiente torna-se
necessaria para alcancar distintos mercados, com rapidez e seguranca,
e permitir a realizacdo da producéo e comercializacido de mercadorias,
com estoques minimos orientados pela demanda, em uma escala
internacional, e ndo apenas local ou regional.

O setor de transporte aéreo e os hubs airports vém, portanto,
ganhando releviancia na reproducdo da dindmica da economia
contemporanea, com impactos positivos para o pais e para as
economias regionais. Integram circuitos comerciais e processos
produtivos, de diversas cadeias industriais e redes de inovacéo, que
conectam fornecedores de insumos, usudarios de tecnologias e clientes
finais no comércio internacional.

Desse modo, o0s centros aeroportuarios integram o
desenvolvimento de cadeias produtivas que necessitam intercambiar
mercadorias, insumos, maquinas, equipamentos, tecnologias, partes e
componentes diversos. Ajudam a promover desenvolvimento nacional,
regional e local, na medida em que atraem empresas e expandem
atividades industriais, comerciais e de servicos, além da geracao de
tributos (federais, estaduais e municipais), emprego e renda, como
sinaliza a literatura internacional (AIRPORTS COUNCIL
INTERNATIONAL, 2002 ; MEMPHIS, 2005 ; UNITED NATIONS
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CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT, 2008 ; BUTTON,
ET. AL., 2009).

Para melhor compreender as novas demandas e relagoes
socioeconomicas entre as empresas que atuam em redes no mercado
mundial e as cidades, especialmente, conurbadas ou inseridas em
regibes metropolitanas, a abordagem microecondmica neo
schumpeteriana, que coloca o processo de inovacao da empresa como
elemento central da analise do progresso técnico, foi, de acordo com
Sbica e Pelaez (2006), relativizada por uma visao sistémica,segundo a
qual a inovacado tecnoldégica no pais é resultado de um processo
continuo que demanda investimentos de longo prazo, inter-relagio e
cooperacédo entre empresas, poder publico, universidades, institutos
de pesquisa, instituicées financeiras, entre outros, com intuito de
induzir a oferta e a demanda simultaneamente.

A partir da visao sistémica, procura-se estimular as diversas
fontes de conhecimento, as interacOes entre agentes econdémicos
privados e instituicoes publicas para fomentar o aprendizado, a
inovacado e a difusido do conhecimento, codificado e tacito, entre os
agentes locais e regionais envolvidos. E possivel inovar nas relacoes
entre clientes e fornecedores por meio de interacées ou ainda
constituindo vinculos entre produtores, fornecedores e instituicées de
apoio que aumentam a eficiéncia da producéo (learning by doing).

A nocédo de inovacdo tecnolégica como processo continuo de
aprendizagem é compreendida pelo conceito de Sistema Nacional de
Inovacdo (SNI), que se refere as redes complexas de comunicacio
entre atores e instituicoes que atuam no ambiente nacional, que
também pode ser regional (SBICA ; PELAEZ, 2006, SCATOLIN, et. al.,
1998 ; SCATOLIN, et. al., 2003 ; LASTRES ; SZAPIRO, 2000).

O Sistema Regional de Inovacdo (SRI) ajuda a compreender a
influéncia das economias local e regional para potencializar a inovacéao
e sua difusdo entre os agentes envolvidos no processo de aprendizagem
continuo. O SRI compreende:

(..) I) as interacdoes entre instituicoes
(publicas e privadas) na producéo e difusao
de tecnologia; II) que essas interacdes sao
organizadas e canalizadas através de
institui¢coes e nédo se restringem ao sistema de
precos, [porque] as instituicdes sdo definidas
como regras sociais (formais e informais),
regularidades e habitos de comportamento
que organizam a interacgao entre os individuos
em sistemas complexos; e III) a diversidade
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de arranjos institucionais e produtivos que
servem de base ao processo de aprendizado
continuo (SCATOLIN, et. al. , 1998, p.8).

A literatura especializada sobre sistema de inovacéao nacional
ou regional enfatiza o ambiente institucional na promocéao da inovacao
e sua difusdo entre os agentes, mas reconhece a necessidade de
incorporar questdes relativas a estrutura produtiva da regiao.
Compreende-se que “(...) politicas voltadas para a promocdo da
interatividade, de forma alguma substituem as agdes de apoio publico a
infraestrutura cientifica e tecnolégica (SBICA; PELAEZ, 2006, p.18).

Andersen (1992) sugere ainda que o potencial de aprendizagem
dependera das caracteristicas das atividades econOmicas existentes no
pais ou na regido, devido as melhores possibilidades para gerar
sinergias e efeitos multiplicadores do processo continuo de
aprendizagem tecnoldgica, envolvendo a disponibilidade de
infraestrutura local e regional. O autor compreende que o padrao de
especializacdo das atividades econdmicas de paises ou regides tende a
ser relativamente estavel no tempo, porque esta associado ao potencial
de inovar ou assimilar inovacoes.

Com a competitividade sistémica, as instituicdes publicas e
privadas ganharam importincia na promocao do desenvolvimento das
economias local e regional, com implicacOes para as estratégias das
organizacoes. Para obter eficiéncia, melhoria constante da inovagéao e
sustentabilidade econémica, social e ambiental, as empresas precisam
ampliar suas relacées com as instituicbes (de pesquisa, ensino,
treinamento, bancos, fornecedores, além dos poderes federal, estadual
e municipal). O intuito maior € intensificar o uso das infraestruturas de
apoio as atividades economicas disponiveis nas economias local e
regional.

Nessa concepcado, as cadeias produtivas das indastrias
precisam de um ambiente institucional favoravel para se desenvolver.
Para isso, os instrumentos de apoio publico devem estar presentes para
fomentar e apoiar diferentes atividades econdmicas, cuja sintese
aparece nas politicas pablicas para atender a demandas institucionais.
Trata-se, entre outras, de atrair investimentos externos, fortalecer
empresas locais e apoiar o surgimento de novas empresas e atividades
de comércio e servicos (KRUGMAN, 1998).

Caracteristicas institucionais da RMC e desafios de gestao
publica
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Por meio da Constituicao de 1967, foram editadas as Leis
Complementares 14/1973 e 20/1974, que definiram regides
metropolitanas como areas administrativas formadas entre os maiores
municipios do pais e entre aqueles conurbados entre si. Essas leis
foram aplicadas as principais aglomeragdes urbanas existentes no pais
naquele periodo, criando-se as regides metropolitanas de Sao Paulo,
Belo Horizonte, Salvador, Curitiba, Porto Alegre, Recife, Fortaleza e
Belém (Lei Complementar 14/1973) e a Regido Metropolitana do Rio
de Janeiro (Lei Complementar 20/1974).

A gestdao compartilhada de interesse comum ganhou
normatizacio pela Constituicdo de 1988, em seu artigo 25, § 3°. A Lei
Maior determina que cabe aos Estados, mediante lei complementar,
instituir  regides metropolitanas, aglomeracdoes urbanas e
microrregioes, constituidas por agrupamentos de municipios
limitrofes, para integrar a organizacgao, o planejamento e a execucao de
funcbes publicas de interesse comum e regular, consequentemente,
sobre a forma de gestdo e administracao dos interesses metropolitanos
(art. 25, § 3°).

O Estatuto da Cidade aponta a acdo integrada entre os
municipios da regiao metropolitana (Lei 10.257/2001, artigos 4°, II e
45). As regides metropolitanas sido compostas por varios municipios,
mantendo-se, porém, a autonomia municipal. Entdo, a regido
metropolitana representa um 6rgio de planejamento, dele derivando a
execucao de funcgoes publicas de interesse comum (TEMER, 2000).

A Constituicdo Federal de 1988 e o Estatuto da Cidade
garantiram, portanto, a descentralizacdo administrativa, por meio da
maior autonomia dos municipios, mas nao equacionaram a forma de
gestdo publica entre regiées metropolitanas e aglomeracgoes urbanas. A
Constituicdo delegou para Estados e municipios a gestdo de problemas
comuns sem, contudo, assegurar a participagdo da Unido. Os
pressupostos da formacdo de regidoes metropolitanas no Brasil sdo os
seguintes: I) lei complementar estadual; II) agrupamento de
municipios limitrofes; e III) integrar a organizacao, o planejamento e a
execucao de fungodes publicas de interesse comum.

Do ponto de vista juridico, a constituicio da RMC esta
fundamentada nos pressupostos acima por meio da Lei Complementar
Estadual 870, de 19 de junho de 2000, sendo composta por 19
municipios: Americana, Artur Nogueira, Campinas, Cosmopolis,
Engenheiro Coelho, Holambra, Hortolandia, Indaiatuba, Itatiba,
Jaguaritina, Monte Mor, Nova Odessa, Paulinia, Pedreira, Santa
Barbara D’Oeste, Santo Antonio de Posse, Sumaré, Valinhos e Vinhedo.
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Esses municipios constituem uma estrutura econémica e social
importante no pais, na medida em que compdoem um territério de
aproximadamente 3.700 km? onde vivem mais de 2,8 milhdes de
habitantes ou 1,46% do pais e 6,8% do Estado de Sao Paulo.
Constituiram um PIB estimado em US$ 49 bilhdes em 2009, o que
representa 7,9% do PIB do Estado de Sio Paulo e 2,7% do PIB
nacional.

A maior parte da populacido da RMC (cerca de 40%) encontra-
se em Campinas, que possui pouco mais de um milhdo de habitantes.
Predomina, portanto, a existéncia de municipios de tamanho médio,
com destaque para Sumaré, Americana, Santa Barbara D’Oeste e
Hortolandia.

A Lei Complementar 870 estabelece também a estrutura de
gestao publica da RMC, da seguinte maneira: I) Conselho de
Desenvolvimento Econdémico; II) Conselho Consultivo; III) Agéncia de
Desenvolvimento; e IV) Fundo de Desenvolvimento da RMC.

O Conselho de Desenvolvimento EconO6mico tem carater
normativo e deliberativo. E composto por 19 prefeitos das cidades que
integram a RMC e por membros indicados pelo Poder Executivo do
Estado; todos nomeados pelo Governador do Estado de Sao Paulo por
meio do Decreto sem ntimero de 29 de junho de 2001.

A Lei Complementar 870 assegura paridade de S0% entre os
votos dos prefeitos e dos membros do Estado no Conselho de
Desenvolvimento Economico da RMC. Por isso, nas votacdes de
qualquer matéria, pode-se ter as seguintes situacdes mais provaveis: I)
os membros do Poder Executivo Estadual, que sempre votam em
conjunto, fazem prevalecer a sua decisao se tiverem o apoio de apenas
um prefeito de qualquer partido politico; ou II) teremos empate, no
caso de os prefeitos votarem juntos.

A legislacdo que institui a RMC reforca, portanto, a
centralizacdo politica e administrativa no admbito do Estado de Séo
Paulo em detrimento das prefeituras. Assim, reafirma as tradicionais
divisbes administrativas e governamentais e dificulta uma
descentralizagio regional que desse maior autonomia aos municipios
por meio da instituicdo de regides metropolitanas, melhorando as
condicoes para a obtencéo de financiamentos internos e externos, e
para a reivindicacao junto a entidades publicas e governamentais para
melhorias econdmicas e sociais por meio de projetos ou acoes
especificas.

O Conselho Consultivo da RMC é composto por representantes
dos Poderes Legislativos Estadual e Municipal, escolhidos entre seus
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pares e representantes da sociedade civil organizada. Esse Conselho
pode elaborar propostas para serem deliberadas pelo Conselho de
Desenvolvimento, bem como propor a instituicao de camaras tematicas
para discutir assuntos de interesse publico e sugerir projetos para
solucionar problemas comuns a proépria regiao como, por exemplo, a
Camara Tematica do Aeroporto Internacional de Viracopos.

A agéncia de desenvolvimento tem a funcio de integrar a
organizacao, o planejamento e a execugao das citadas func¢ées publicas
de interesse comum da RMC, sendo responsavel ainda pela gestao do
Fundo de Desenvolvimento da RMC, supervisionado por um Conselho
de Orientacdo composto por seis membros: quatro do Conselho de
Desenvolvimento e dois diretores da autarquia.

A RMC ainda est4 por ser consolidada do ponto de vista politico
e socioecondémico. Primeiro, porque, devido a falta de articulagdes
suprapartidarias entre os prefeitos, os governos do Estado e da Uniao,
projetos estratégicos de desenvolvimento local e regional como, por
exemplos, a ampliacdo de Viracopos e a instalagcdo do TAV ainda néo
envolveram os prefeitos da Regido de Campinas na elaboracdo de um
Plano de Desenvolvimento Metropolitano (PDM) que tratasse das
alteracoes na dinamica urbana dos municipios e dos impactos
ambientais e socioecondémicos, como analisado adiante.

Segundo, porque néo inclui a Unido no seu Conselho de
Desenvolvimento, que retine os prefeitos das 19 cidades que integram
a RMC e os membros do Estado escolhidos pelo governador. Assim,
fica dificil uma gestao publica integrada entre as distintas instancias
de governo (federal, estadual e municipal) na execucdo de projetos
estratégicos de desenvolvimento local e regional compativeis com a
reproducio da dindmica da economia contemporanea.

Tudo isso porque a Lei Complementar 870, que criou a RMC,
estd fundamentada na teoria dos polos de crescimento. Esta teoria
norteou, nas décadas de 1950 e 1980, a organizacdo do que se
convencionou chamar de metropoles corporativas. Essas metropoles
tém na atracdo de grandes empresas e nas grandes cidades o centro
polarizador e irradiador do desenvolvimento econdmico regional
(ROCHEFORT, 1998).

Por esse motivo houve, nos anos SO0 e 80, o predominio de
politicas publicas referentes as infraestruturas industriais, zoneamento
de territérios para atividades industriais e de estimulos aos
investimentos privados, com intuito de promover concentracdo de
empresas polarizadoras em um determinado espaco territorial para
atrair outras empresas, com intuito de obter vantagem competitiva
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gerada pela sinergia dos efeitos de intensificacdo das atividades
industriais devido a proximidade geografica, o que foi denominado
distritos industriais.

Essas politicas publicas resultaram em baixa capacidade local
de internalizar processos produtivos. Para os servigos complementares
e produtos de menor complexidade tecnoldgica havia baixa capacidade
de integracao aos processos produtivos e de comercializacdo de
mercadorias das grandes empresas. Isso porque as empresas
polarizadoras estavam mais integradas ao mercado internacional do
que aos mercados nacional e regional, restringindo a internalizacdo de
processos produtivos e a promoc¢ao do desenvolvimento local e regional
quanto a geracdo de emprego, renda e tributos (BUZELAY ;
HANNEQUART, 1994).

Por fim, do ponto de vista histérico, a metropole corporativa
nao foi suficiente para resolver problemas metropolitanos da sociedade
contemporanea, como os que se manifestam na RMC (seguranca,
saude, habitacao, transporte, entre outros). Em geral, porque nao
contempla os novos papéis das grandes cidades em regioes conurbadas
e interdependentes, diante das atuais demandas geradas pelas grandes
empresas que atuam no comércio internacional por meio de producao
fragmentada e dispersa entre paises e blocos econémicos no mercado
mundial.

A consolidacio da RMC envolve, portanto, um processo
complexo que exige articulacdo politica suprapartidaria e acoes
integradas entre prefeitos, o governo do Estado de Sao Paulo e a Uniao
para viabilizar as melhores alternativas técnicas e politicas aos
problemas comuns da metrépole, considerando-se as qualidades e as
assimetrias de cada municipio. Essas solugdes devem ser
compartilhadas entre municipios e o Estado, admitindo-se que, embora
cada municipio tenha seus principais problemas, alguns sao comuns
entre eles e podem ser solucionados por meio de acoes integradas no
ambito da metrépole (LAROCHELLE, 2002; INDA, 2002).

A Constituicdo Federal de 1988 contempla a gestdo integrada
das funcoes piiblicas de interesse comum (planejamento e uso do solo,
transporte e sistema vidrio regional, habitacdo, saneamento basico,
meio ambiente, desenvolvimento econdémico, saude e educacao),
especialmente entre estados e municipios integrantes de regioes
metropolitanas. Mas:

(...) a cooperacdo intermunicipal precisa ir
além dos programas de investimentos e
avancar na direcdo da gestdo operacional
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compartilhada dos servicos de transporte e
das demais funcodes [de interesse comum],
por maiores que sejam os obstaculos politicos
e culturais a esse tipo de cooperacao
(CADAVAL; GOMIDE, 2002, p.191-193).

As agoes integradas representam a sintese da cooperacio entre
prefeitos e o governo estadual para promover o desenvolvimento da
RMC, principalmente para aprimorar sua infraestrutura e atenuar
distorcoes do processo desordenado de ocupacgio e uso do solo como,
por exemplo, os meios de transporte rodoviario, ferroviario e aéreo.

No caso da RMC, é importante analisar o territério, tendo em
vista: I) intensificar tendéncias, gerais e especificas, do
desenvolvimento econdmico e urbano local e regional; II) integrar
politicas publicas para dar eficicia aos resultados das alteracdes na
estrutura fisica das cidades e nos paradigmas de gestdo publica; III)
buscar as melhores solucdes compartilhadas que gerem resultados
consistentes para problemas comuns ou de caracteristicas
metropolitanas; e IV) a partir de esforcos coletivos buscar recursos,
nacionais e internacionais, para financiar a execucao de projetos e
resolver problemas andalogos entre os municipios conurbados na
regiao.

Esse referencial norteou a analise da pesquisa empirica sobre
os planos diretores dos 19 municipios integrantes da RMC. O objetivo
foi verificar se as referidas leis de planejamento urbano foram
compatibilizadas no planejamento local, levando-se em consideragao o
contexto metropolitano. Orientaram também a visita técnica junto as
secretarias de planejamento desses municipios para se compreender
como pretendem estabelecer relacdoes econdmicas com Viracopos,
considerando seus impactos para a RMC.

A pesquisa empirica junto aos 19 municipios da RMC,
sistematizada no Quadro 1, mostrou que os municipios de Indaiatuba,
MonteMor, Nova Odessa, Paulinia, Pedreira, Santa Barbara D’Oeste,
Cosmopolis, Engenheiro Coelho e Holambra nao incluiram a RMC e
Viracopos em seus planos diretores, totalizando nove municipios. Oito
municipios contemplaram apenas a RMC em seus planos diretores,
sem, contudo, mencionarem Viracopos, como Americana, Artur
Nogueira, Itatiba, Jaguaritina, Santo Antonio de Posse, Sumaré,
Valinhos e Hortol4dndia. Apenas dois municipios (Campinas e Vinhedo)
incluiram a RMC e Viracopos em seus planos diretores.
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Com a visita técnica junto as secretarias de planejamento das
19 cidades da RMC, constatou-se que a maioria de seus municipios
desenvolve projetos isolados para atrair empresas devido a
proximidade com Viracopos.

Monte Mor, que nao incluiu a RMC e Viracopos em seu Plano
Diretor, constituiu seu primeiro Distrito Industrial a 12 quilometros de
Viracopos. Trata-se do Loteamento Empresarial Bandeirantes,
formado por 96 lotes de 2500m?2 cada um, que atraiu empresarios do
ABC Paulista, da Grande Sao Paulo e também de Campinas.

Indaiatuba, que também néo incluiu a RMC e Viracopos em seu
Plano Diretor, planeja construir um terminal intermodal regional para
contéineres ao lado de Viracopos e do ramal férreo que permite acesso
ao Porto de Santos. Trata-se de uma area de 1,2 milhdo/m? declarados
pela prefeitura como utilidade publica, além de conceder incentivos
fiscais nas areas situadas ao longo da Rodovia dos Bandeirantes, que
permite acesso a Viracopos.

Valinhos, que incluiu apenas a RMC em seu Plano Diretor,
aprovou em junho de 2011, a construcao de um centro logistico de mais
de 6 milhdées de m? no bairro Capivari, situado nas imediacoes da
Rodovia dos Bandeirantes que permite acesso ao Aeroporto de
Viracopos. Serao construidos galpdes para armazenagem, estocagem e
distribuicdo de mercadorias diversas.
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Quadro 1: Planos diretores municipais e as relacées com a Regido Metropolitana de Campinas e Viracopos

Municipio Populacédo Referéncia a RMC Referéncia a Viracopos

Municipio Populacédo Referéncia a RMC Referéncia a Viracopos

Americana 207.988 SIM NAO

DL 4.597/2008 - Art. 8° A integracéo regional se realiza pela incorporagdo, nos planos
programas e projetos municipais das diretrizes, consultivas ou deliberativas, de carater
intermunicipal ou metropolitano, envolvendo os interesses de Americana.

Artur Nogueira 44.059 SIM NAO

PD LC 441/2007 - Art. 11. S&o diretrizes da Politica de Desenvolvimento Econdmico e Social:
(...) XIll. Orientar as a¢des econdmicas municipais a partir de uma articulagdo metropolitana
para a mediagéao e resolucdo dos problemas de natureza supra municipal.

Campinas 1.083.642 SIM SIM

PD LC 15/2006 - Art. 2° - S&o objetivos da politica de desenvolvimento do Municipio: (...) IX —
planejamento articulado com as demais cidades da RMC, contribuindo para a gestéo integrada e a
sustentabilidade ambiental da regi&o.

Referéncia a Viracopos

Art. 21 - (...) VIl - MACROZONA 7 — Area de Influéncia da Operagéo Aeroportuaria, localizada ao sul do
Municipio, representa area onde se destaca a presenca estruturadora do Aeroporto Internacional de
Viracopos, que representa grande barreira fisica e condiciona as atividades e a ocupagéo da regiéo.

Indaiatuba 193.081 NAO NAO
PD Lei 4.067/2001
Itatiba 100.678 SIM NAO

PD LC 3.759/2004 - Art. 2°. (...) VII - a busca da compatibilizacédo do desenvolvimento local
com o dos municipios vizinhos, visando a efetiva integracdo com a RMC.

Valinhos 105.728 SIM NAO

PD Lei 3.841/2004 - Artigo 13 —(...) | - definir uma Politica de Atragéo de Investimentos para o
Municipio, integrada a Politica de Desenvolvimento da RMC, que leve em conta as potencialidades
locais e regionais, e que viabilize a expansao das atividades da IndUstria, Comércio, Servicos e
Agricultura.

Jaguaritina 40.787 SIM NAO
PD LC 96/2004 - Art. 3° - O Plano Diretor do Municipio de Jaguariiina tem como objetivos: (...)
VIl - fortalecer a posi¢éo do Municipio como pélo da RMC

Vinhedo 62.387 SIM SIM

PD LC 66/2007 = Art. 1° Paragrafo unico. Serédo considerados como ordenadores regulares da politica
de desenvolvimento urbano e instrumentos de planejamento: (...) X - Planejamento da RMC.
Referéncia a Viracopos

Monte Mor 47.661 NAO NAO Art. 41. A Zona de Ocupagéo Controlada corresponde a area situada entre a Rodovia Miguel Melhado

PD Néo disponivel Campos e o Rio Capivari, caracterizando-se por uma ocupagéo prioritariamente no trecho lindeiro a

Nova Odessa 47.893 NAO NAO Rodovia Anhanguera e ao Bairro da Capela, por galpdes industriais, com trechos preservados junto ao

PD Lei Complementar 10/2006 Rio Capivari, cuja pressédo de ocupagéo se da em virtude da acessibilidade facilitada ao Aeroporto de

- - Viracopos.

Paulinia 82.392 NAO NAO £ - - -

PD Lei 2.852/2006 Santa B. D'oeste  190.769 NAO NA:O

Pedreira 41.955 NAO NAO Santo A.de Posse .22.425 . SIM i i i NAO ) .

PD Lei 442/2009 PD LC 17/2006 - Artigo 4° - E objeto do plano diretor visualizar e direcionar: (...) Xlll — o planejamento e
- - a estrutura local: industrial, turistico e ambiental, integrados com os municipios vizinhos, e a RMC.

Sumaré 239.314 SIM NAO — - -

PD Lei 4.240/2006 - Art. 166 - O Municipio de Sumaré no que couber, compatibilizara seus Cosmdpolis 57.957 NA~O N’fo

planos e programas as diretrizes do planejamento da RMC Eng. Coelho 14.282 NAO NAO

Hortolandia ~ 205.391 SIM NAO Holambra 10.017 NAO NAO

Lei n° 2.092/2008

Art. 105. A gestdo do Plano Diretor participativo de Hortolandia e a implantacdo de um
processo de planejamento permanente deverd considerar: (...) Il - Estabelecimento de
praticas de planejamento e intervengdo conjunta com os municipios da RMC na busca de
solucdes para problemas comuns ou no desenvolvimento de potencialidades
socioecondmicas e ambientais.

LC n° 183/2007

Fonte: Pesquisa empirica nos Planos Diretores realizada de marco a junho de 2010. Elaboracdo dos Autores.

PD = Plano Diretor ; DL = Decreto Lei ; LC = Lei Complementar
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Hortolandia, que também incluiu apenas a RMC em seu Plano
Diretor, tem oferecido incentivos fiscais e terraplenagem para atrair
empresarios na cidade, por meio do Programa de Incentivo
Empresarial, anunciando que esta a 14 km de Viracopos. As vantagens
sdo isencao total para alvaras de funcionamento e impostos municipais
(IPTU, ITBI e ISS), este tltimo por dez anos.

Outros dois municipios, Engenheiro Coelho e Nova Odessa, que
também ndo fizeram mencoes sobre a RMC e o Aeroporto
Internacional de Viracopos em seus respectivos planos diretores,
criaram os seus primeiros distritos industriais. Engenheiro Coelho
desapropriou uma area de 60 mil m? para a construcio de seu Distrito
Industrial a um custo de R$ 250 mil. A area, com lotes a partir de 1000
m?2, esta localizada as margens da Rodovia Prof. Zeferino Vaz e foi
escolhida pela proximidade com universidades e centros de pesquisas,
como Unicamp, PUC Campinas, Laboratério Sincroton e CNpQ.

O municipio de Nova Odessa criou o Loteamento Industrial
fechado denominado Jardim Dona Esther com lotes a partir de 1000
mZ2. Oferece toda a infraestrutura urbana, além de IPTU reduzido e
avenidas de 20 metros de largura, que facilitam o acesso ao centro da
cidade e as rodovias que permitem acesso a Campinas e Viracopos.

Campinas, que incluiu a RMC em seu Plano Diretor de 2006, e
considerou o entorno de Viracopos como Area de Influéncia
Aeroportudria, pretende alavancar R$ 20,6 bilhdes na construgio de
um complexo comercial no entorno das estacdes do TAV, no centro de
Campinas e em Viracopos, com redes de hotéis, postos de
armazenagem de cargas, shopping-centers, area residencial e setor
logistico, envolvendo 23,6 milhdes de m2. Com esse projeto, a
prefeitura indicou aos futuros construtores e operadores do TAV os
locais onde poderéao investir e qual o valor geral da venda dessas areas.

Nova Odessa, que nao incluiu a RMC e o Aeroporto de
Viracopos em seu plano diretor, aprovou um loteamento industrial
fechado (Jardim Esther), formado por 30 milhdes de m2. Um projeto
que comecou em 2005, com intuito de incorporar em 880 Ilotes
condominios empresariais, loteamentos e distritos industriais privados.

A Prefeitura de Americana fez referencia apenas a RMC, mas
acredita que o crescimento do transporte aéreo, de mercadorias e de
pessoas, em Viracopos, pode gerar demanda derivada para os
aeroportos regionais, como oficinas de manutencdo de aeronaves,
testes e voos complementares ao de Viracopos por meio de aeronaves
menores. Por isso, faz gestdbes junto ao governo estadual para
impulsionar seu aeroporto municipal. A estratégia é investir no local
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para criar um polo de empresas aeronduticas e oferecer uma
alternativa na regido para pousos e decolagens de pequenas aeronaves.
O governo pretende expandir a drea que hoje é de 214 mil m2 para 260
mil m2. A pista devera passar de 1.100 metros de comprimento e 18
metros de largura para 1.350 de comprimento e 30 metros de largura.
O aeroporto recebe 900 voos mensais da aviagcdo geral, sendo taxi
aéreo, aviacio executiva, aviacdo militar, helicépteros. Atende também
a montadora de aeronaves Flyer, que utiliza esse aeroporto para
finalizar a producao de avides de até 4 lugares e para manutencio de
aeronaves. O custo desses avides varia, em média, de US$ 100 mil a
US$ 300 mil.

A prefeitura de Engenheiro Coelho nao fez referéncias a RMC e
ao Aeroporto de Viracopos, mas desapropriou, em 2010, uma area de
60 mil metros para instalar um distrito industrial. A prefeitura
municipal pagou R$ 250 mil para desapropriar as terras, que ficam as
margens da Rodovia Professor Zeferino Vaz, que liga Campinas a
Conchal (SP-332). Os terrenos terao mil metros quadrados cada um.

As acoes isoladas de prefeitos da RMC para aproveitarem os
beneficios da ampliacdo de Viracopos expressam o paradoxo da
Constituicdo Federal de 1988, que promoveu a descentralizacdo
administrativa por meio da maior autonomia dos municipios, mas néao
equacionou a forma de gestio publica entre regides metropolitanas e
aglomeracoes urbanas. Delegou para Estados e municipios a gestao de
problemas comuns sem, contudo, assegurar a participagao da Unido.

Os resultados da pesquisa junto aos planos diretores dos
municipios da RMC e a visita técnica as respectivas secretarias de
planejamento mostraram que, de forma espontanea, ndo teremos agoes
integradas na promocdo do desenvolvimento econdémico regional,
compativel com as atuais demandas geradas pelas empresas que atuam
no comércio internacional de forma fragmentada, com intuito de
aproveitar as vantagens competitivas existentes em diferentes paises e
regioes para reduzir custos operacionais.

Analise dos projetos estratégicos de desenvolvimento regional e
auséncia de um plano diretor metropolitano na RMC

As mudancgas atuais relativas a reproducdo da dinamica da
economia contemporanea trazem implicacdes importantes na
formulacdo de politicas publicas promotoras do desenvolvimento
socioecondmico regional. A maior internacionalizacdo dos mercados,
as novas tecnologias de comunicacao e os processos de reestruturacao
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produtiva, comandados pelas grandes empresas, modificaram as
formas de organizacido das grandes cidades e os padrdes de gestio
urbana em regides metropolitanas. Possibilitaram o crescimento dos
setores de servico e de comércio na geracdo de emprego, renda e
tributos e uma centralizacio de servicos especializados nas metrépoles
(escritorios de alto padrao, hotéis, shopping centers, hipermercados,
condominios industriais) (CAPPA, 2009).

Essas mudancas alteraram também os critérios de localizagao
industrial, na medida em que decisdes empresariais podem ser
tomadas em bolsas de valores de paises do centro ou da periferia do
capitalismo, bem como ganharam importincia o atendimento de
demandas por infraestruturas urbanas e regionais integradas, por
exemplo, nas 4reas de saneamento ambiental, saude, educacio,
seguranca publica, transporte, mdodeobra qualificada, entre outros.

Na condicdo de hub airport da América Latina, Viracopos
sinaliza para o surgimento de um novo centro para o desenvolvimento
de Campinas e da RMC, especialmente devido ao intenso fluxo de
pessoas que demandard seus servicos, ao elevado volume de
mercadorias transportadas e as possibilidades de atracido e expansao
de atividades econOmicas diversificadas, além do crescimento dos
setores de comércio e de servicos aeroportuarios, devendo integrar
ainda mais o processo de producdo e de vendas de mercadorias,
insumos, partes e componentes produzidos pelas grandes empresas a
partir do apoio logistico que oferece.

O Aeroporto Internacional de Viracopos atende a uma demanda
gerada por grandes empresas espalhadas em 430 municipios do Brasil,
sendo: I) 266 cidades no Sudeste ou 61,9% do total; II) 130 cidades no
Sul ou 30,2%; III) 24 cidades no Nordeste ou 5,6%; IV) 6 cidades no
Centro-Oeste ou 1,4%; e V) 4 cidades no Norte do pais ou 0,9%.
Viracopos conta ainda com voos de mercadorias regulares e semanais
para os seguintes destinos no mercado internacional: I) como centros
dispersores de mercadorias: Miami, Memphis, Frankfurt e Caracas; II)
como pontos para pousos técnicos para destinos de paises: da Asia e
Europa, Dakar e Ilha do Sal; e III) como destinos finais de entrega de
mercadorias: Luxemburgo, Buenos Aires, Santiago, México, San Juan,
Quito, Bogota, Lima, Montevidéu e Nova York (INFRAERO, 2007).

As atividades aeroportuarias contidas em Viracopos
representam, portanto, uma nova funcdo de dimensdo internacional
contida na metrépole campineira, devido aos significados atuais dos
grandes aeroportos na dinamica da economia contemporinea. Pode
projetar Campinas como “porta de conexdo” para o comércio
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internacional no pais de forma compativel com as especificidades
histéricas de seu desenvolvimento que, desde a sua fundacao, esteve
relacionado a sua localizacio geografica estratégica (CAPPA, 2008).

Contudo, prevalecem agoOes isoladas, tanto entre prefeitos da
RMUC, quanto entre os governos estadual e federal. As acoes isoladas de
prefeitos da RMC para aproveitarem os beneficios da ampliacdo de
Viracopos expressam o paradoxo da Constituicao Federal de 1988, que
promoveu a descentralizacido administrativa por meio da maior
autonomia dos municipios, mas nao equacionou a forma de gestio
publica entre regides metropolitanas e aglomeragoes urbanas. Delegou
para Estados e municipios a gestdao de problemas comuns sem,
contudo, assegurar a participacao da Uniao.

Quanto as agdes dos governos estadual e federal, podemos citar
os exemplos do Corredor Noroeste entre Americana e Campinas, do
Anel Viario e do asfaltamento de estradas vicinais por parte do
governo paulista, e com as tentativas de construcdo do TAV entre
Campinas, Sdo Paulo e Rio de Janeiro pelo governo federal, além do
sucateamento dos leitos férreos disponiveis na RMC que permitem
acesso ao Porto de Santos.

O Corredor Noroeste é uma faixa de rolamento exclusiva para
onibus entre Americana e Campinas. O Anel Viario interliga as
Rodovias Dom Pedro I e Anhanguera, segundo a Secretaria de Estado
de Transportes de Sao Paulo. O TAV prevé a ligacdo entre os
municipios de Campinas, Sdo Paulo e Rio de Janeiro, com estacdes nos
aeroportos de Viracopos, Cumbica e Galeado, para transportar 32
milh6es de passageiros em 2020 e 100 milhdes em 2044, segundo a
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (2009). No total, sdo S11
quilometros de extensiao para serem percorridos a uma velocidade
média de 300 km/h em duas horas ao trafegar sem parar.

Os supracitados projetos de transportes metropolitanos
deveriam estar integrados a ampliacdo de Viracopos por meio de um
Plano Diretor Metropolitano (PDM). Por um lado, porque a década de
1990 provou que disputas fiscais ndo mantém emprego e renda a longo
prazo, devido as implicacdes das politicas econdmicas, a concorréncia
empresarial, as reestruturagdes produtivas e as oscilacoes na demanda
por mercadorias. E, por outro, devido ao mencionado paradoxo
institucional sobre a gestdo urbana em regides metropolitanas
instituido pela Constituicdo Federal de 1988.

Por meio do PDM, é possivel abordar esses projetos como
estratégicos a partir de uma visdo sistémica do setor de transporte
como atividade econOmica que agrega valor as mercadorias e induz o
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desenvolvimento regional, com desdobramentos no pais. Ademais, é
possivel reordenar a dindmica urbana e a geracdo de atividades
econOmicas dos municipios envolvidos para evitar deseconomias de
aglomeracao geradas pelo fluxo de passageiros e de mercadorias em
Viracopos, como perdas de qualidade de vida e impactos negativos na
atracio de investimentos produtivos e para as empresas que utilizam o
transporte aéreo como parte de seus processos produtivos e de
comercializacdo de mercadorias no mercado mundial.

Trata-se de outra contradicdo, porque na Regido de Campinas
estdo localizadas filiais de empresas transnacionais que utilizam
Viracopos como infraestrutura de logistica industrial para
complementar suas atividades econdémicas como, por exemplo, Robert
Bosch, IBM, Toyota, Valeo, Gevisa, Honda, Motorola, Tetra Pak,
Rhodia, Eaton, Texas Instrumentos, 3M, Magnetti Marelli, Lucent
Tecnologies, Unilever e Pirelli.

Como a maioria das empresas transnacionais instaladas na
Regido de Campinas é filiada ao Centro das Industrias do Estado de
Sao Paulo - Regional Campinas (CIESP-RC), conforme entrevista com
seu presidente José Nunes Filho, em 24-10-2013, procuramos
compreender as relacdoes econOmicas entre essas empresas € O
Aeroporto de Viracopos a partir de dados estatisticos de 2006 a 2010
sobre o fluxo de comércio exterior. Apesar do curto periodo da série
estatistica (2006-2010), e da crise econdémica internacional de 2008, a
persisténcia de déficits comerciais em quase todos os anos disponiveis
representa um indicador qualitativo que sinaliza a utilizacdo de
Viracopos como logistica industrial para as empresas filiadas ao
CIESP- RC (Tabela 1).

Essas empresas utilizam Viracopos, especialmente, para
importar matérias primas, insumos, pecas, partes e componentes
diversos para produzir mercadorias manufaturadas, sobretudo de
tecnologia sofisticada como eletroeletronico e comunica¢do. Mantém,
contudo, estoques minimos para reduzir custos operacionais e obter
vantagens competitivas em diversos paises ou regides, diante da
producdo, comercializacdo e inovacdo em redes espalhadas pelo
mercado mundial.
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Tabela 1: Balanca comercial das empresas filiadas ao CIESP Regional Campinas (milhdes USS)

Fonte:

2006 2007 2008
Periodo | Exportacdo | Importagdo Saldo Comércio | Exportagdo A% Importacédo A% Saldo Comércio | Exportagdo A% Importagdo | A% Saldo | Comércio
Brasil 137.807 91.351 46.456 229.158 160.649 14% 120.610 24% 40.039 281.259 197.951 19% 173.174 30% | 24.777 371.125
Séo Paulo 45.935 37.056 8.879 82.991 51.731 5% 48.406 23% 3.325 100.137 57.695 10% 66.344 27% | -8.649 124.039
Campinas 3.963 3.855 108 7.818 3.873 -2% 4.148 7% -275 8.021 4.256 9% 4.502 8% -246 8.758
2009 2010
Periodo Exportacéo A% Importacéo A% Saldo Comércio | Exportacdo A% Importacéo A% Saldo Comércio
Brasil 152.995 -23% 127.603 -26% 25.392 280.598 201.915 | 24,00% 181.649 30,00% 20.266 383.564
Sé&o Paulo 42.459 -26% 50.476 -24% -8.017 92.935 52.293 | 19,00% 67.775 25,50% -15.482 120.068
Campinas 2.176 -52% 2.441 -46% -265 4.617 2.864 | 24,00% 2.973 18,00% -109 5.837

CIESP CAMPINAS - Elaboracéo dos autores.
*Dados das principais empresas importadores e exportadores de Campinas.
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Sinais nessa direcao estdo dados pelo fato de que a maioria das
importacoes é de origem de paises com elevado potencial de inovagao
tecnolégica como EUA, Unido Europeia e China, de acordo com o
mencionado presidente do CIESP - RC. Trata-se de paises que
concentram a geracao e a difusdo de inovacio tecnolégica no mercado
mundial, como assinalaram Chenais, (1996); Porter, (1989); Castells,
(1999). Além disso, utilizam Viracopos para exportar essas
mercadorias manufaturadas, sobretudo para paises da América Latina
como Argentina, Bolivia, Caribe, Chile, Equador, Paraguai e
Venezuela. Nesse caso, trata-se de paises receptores das inovacoes
tecnolégicas geradas pelos paises desenvolvidos. Entdo, os oligopdlios
internacionais utilizam toda a infraestrutura disponivel na Regido de
Campinas como estratégia de ocupacao do mercado latino americano.

Os dados demonstram o predominio de maior utilizacdo do
Aeroporto Internacional de Viracopos, em média de 25% a 30%, frente
ao Aeroporto Internacional de Guarulhos, em média de 15% a 20%,
segundo a referida entrevista concedida pelo presidente do CIESP-RC.
Apesar da maior oferta de voos internacionais disponiveis no
Aeroporto de Guarulhos, o desempenho de Viracopos vem acentuando-
se nos ultimos cinco anos para o transporte de mercadorias, e, desde
2009, para o transporte de passageiros com o inicio das atividades da
empresa aérea Azul (CAPPA, 2010).

Temos ainda a utilizagcdo do Porto de Santos que supera os
aeroportos de Viracopos e Guarulhos nas importacoes e exportacoes de
mercadorias das empresas filiadas ao CIESP — RC. A maior utilizacdo
do Porto de Santos e a predominancia dos mencionados déficits na
balanca comercial das empresas filiadas ao CIESP - RC podem ser
compreendidos por meio da andlise sobre o desempenho das
exportagdes e importacdes por setores econémicos do conjunto dessas
empresas, disponiveis desde 2004.

Observa-se o predominio de setores de baixo conteddo
tecnolégico ou considerados tradicionais porque estio vinculados ao
padrdo de industrializacdo da Segunda Revolucdo Industrial,
especialmente metaldrgico, quimico, vestudrio, borracha, papel,
papeldo e celulose. A tnica excecao fica para o setor eletronico e
comunicacio (Tabela 2). Os setores tradicionais utilizam o Porto de
Santos para exportar e importar mercadorias diversas, devido as
caracteristicas técnicas e fisicas de seus produtos e também porque o
frete maritimo € inferior ao do transporte aéreo.

Motivo pelo qual, observa-se, pela Tabela 2, que as empresas
filiadas ao CIESP - RC apresentaram superavits comerciais apenas em
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2005 e 2006, respectivamente, de R$ 66,8 milhdes e R$ 107,8 milhdes.
Nos demais anos, houve déficits comerciais médios de R$ 250 milhoes.
Os setores tradicionais como metalirgico, papel, celulose e papelao e
vestudrio registraram superavits comerciais na maioria dos anos entre
2004 e 2010, conforme segue: I) metaliirgico e papel, celulose e
papelao registraram déficits comerciais somente em 2007; e II) o setor
vestuario registrou superavits comerciais em todos o0s anos
disponiveis. Em geral, porque os paises desenvolvidos optam por
importar produtos e matérias primas poluentes ou de baixo contetido
tecnolégico de paises subdesenvolvidos, devido, inclusive, as maiores
exigéncias ambientais em seus paises.

Os demais setores econémicos registraram sucessivos déficits

comerciais entre 2004 e 2010. O setor elétrico, eletronico e
comunicacao registrou déficits médios de US$ 700 milhées, e superavit
somente em 2007; quimico com déficits médios de US$ 200 milhoes;
veterinario com déficits médios de US$ 22 milhdes. Os setores
compostos pelo item “outros” mantiveram um déficit médio de US$ S0
milh6es, puxados pelos setores farmacéutico e de borracha. Todos
esses setores necessitam importar matérias primas e insumos diversos
compostos por contetidos tecnolégicos nio disponiveis no pais pelas
razoes analisadas.
A ampliacdo de Viracopos, em vez de desencadear acoes isoladas de
prefeitos da RMC, como detalhado, poderia servir como estimulo para
implementar politicas pablicas que elevassem a capacidade endégena,
local e regional, de oferta de bens e servicos nas diferentes cadeias
produtivas de setores econdmicos presentes na Regidao de Campinas,
como sinaliza a andlise da evolucio da balanca comercial das empresas
filiadas ao CIESP - RC.

O intuito é de ampliar exportacoes e reduzir importacoes para
gerar superavits comerciais ou, pelo menos, reduzir os déficits
registrados pela atuacéo das empresas filiadas ao CIESP - RC. Desse
modo, é possivel gerar maiores efeitos multiplicadores do emprego, da
renda e dos tributos na Regido de Campinas, como forma de integrar
os espacos local e regional por meio da convergéncia de acoes entre os
poderes municipais, estadual e nacional.
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Tabela 2: Balanca comercial das empresas filiadas ao CIESP Regional Campinas por setores econémicos
(milhoes US$)

Milhdes US$ 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Saldo
Metaldrgico 1.077, 1.794, 1.175, 2.013, 1.121, 1.900, 22211, | (3112 2.257, 1.617, 1.599, 1.386,
3 655,0 422,3 5 8 618,7 5 2 892,3 6 9 ) 5 5 640,1 929,1 762,7 166,4 3 5 212,8
Elétrico !
Eletrénico /
Comunicaca 1.346, (816,8 1.185, 1.733, (547,8 1.590, 2.262, (672,1 1.342, 1.249, 1.387, 2.236, (848,9 1.082, (459,3 (605,2
0 5294 3 ) 8 6 ) 5 6 ) 7 0 93,7 4 2 )| 6231 4 )| 3405 | 9457 )
Papel i
Celulose ! (195,8
Papeldo 105,2 24 102,8 1354 3.8 131,6 121,8 14,5 107,3 203,1 398,9 ) 325,1 9.8 315,3 388,7 8,8 379,9 597,0 50 592,0
Quimico (118,6 (189,8 (280,2 (295,5 (291,7
137,1 233,8 (96,7) 124,2 2428 ) 119.8 309,5 ) 195,9 116,0 79,9 138,9 419,2 ) 93,0 388,5 ) 117.8 409,5 )
Veterinario 10,5 32,6 (22,1) 219 44,0 (22,1) 31,2 52,1 (21,0 132,9 71,1 61,8 60,3 87,6 (27,3 59,1 84,8 (25,7) 139,2 100,1 39,1
Out 101,6 45,8 55,8 66,9 62,6 4,3 83,0 93,7 (10,7) 95,9 102,2 (6,3) 91,7 136,6 (44,9 68,2 133,0 (64,7) 70,1 95,7 (25,6)
Vestuario 15 0,8 0,6 15 0,9 0,7 34 17 17 2,0 0,3 17 0,9 0,6 03 0,8 0,3 0,6 309,1 301,3 7,8
E—— 1.962, | 2.316, | (354,1 | 3.330, | 3.263, 3.963, | 3.855, 3873, | 4.149, | (2762 | 4.261, | 4507, | (2456 | 2.162, | 2.460, | (298.4 | 3.173, | 3.243,
6 7 3 5 66,8 2 4| 1078 1 3 ) 9 6 ) 1 4 ) 0 8 | (70,8

Fonte: CIESP CAMPINAS - Elaboracao dos autores.
Outros = Borracha, Mecéanica, Produtos de Minerais (Ceramica), Alimentos, Farmacéutico, Téxtil.
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Consideracoes finais

A tese sobre a elaboracdo de um Plano Diretor Metropolitano
na RMC para reordenar a dindmica econdmica e urbana da RMC foi
fundamentada a partir do referencial tedrico sobre a economia
contemporanea organizada pela grande empresa em redes mundiais de
inovacdo, producdo e comercializacdo de mercadorias. Esse
referencial tornou-se o ponto de partida para analisar as acbdes dos
prefeitos de municipios nessa regiao, somadas & conducdo de projetos
estratégicos de desenvolvimento regional como o Corredor Noroeste e
o Anel Viario, por parte do governo paulista, e, por parte da Unio, o
projeto do TAV sem, no entanto, apresentarem inter-relagoes entre si
e, especialmente, com o Aeroporto Internacional de Viracopos.

O mesmo referencial serviu também para analisar as
informacoes extraidas dos planos diretores dos seus 19 municipios
quanto as suas relacoes com questdes metropolitanas e com Viracopos,
bem como para orientar as visitas técnicas realizadas junto as
secretarias de planejamento desses municipios. Apesar de catorze anos
de existéncia, na RMC predominam ac¢0es e projetos isolados entre os
prefeitos para se beneficiarem dos potenciais econdomicos de
Viracopos, bem como a inexisténcia de integracdo entre os
mencionados projetos de transportes do governo do Estado de Sao
Paulo e da Unido.

Nao consideram também a economia contemporanea, cuja
dindmica de reproducdo ocorre por redes mundiais de inovacio,
producéo e comercializacido de mercadorias organizadas pelas grandes
empresas. Nessa economia, as grandes empresas optam por municipios
inseridos em regides metropolitanas, devido & maior oferta de bens,
servicos e o conjunto das infraestruturas disponiveis pelos municipios
e as condigOes para eliminarem obstaculos nas cadeias produtivas.

O predominio de acdes publicas isoladas gera dificuldades para
instituir uma gestdo compartilhada entre prefeitos, governo estadual e
a Unido, tanto para solucionar problemas comuns, quanto para gerar
maiores e melhores oportunidades de desenvolvimento socioeconémico
na RMC, apesar das oportunidades geradas pela ampliacdo de
Viracopos, o projeto do TAV, o Corredor Noroeste e o Anel Viario.

A sintese das politicas publicas que elevem a capacidade
endégena, local e regional, de oferta de bens e servigos diversificados
pode ser elaborada por um PDM. Assim ¢é possivel abordar a
ampliacdo de Viracopos a partir de uma visdo sistémica do setor de
transporte como infraestrutura de logistica industrial, integrada a
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atuacao das empresas no mercado mundial. Ou seja, tratar o setor de
transporte como atividade econdmica que agrega valor as mercadorias,
ao responder pelo estoque minimo em transito no mercado mundial.
Desse modo, induz o desenvolvimento regional, reduz parte do custo
operacional das empresas que passam a operar com estoques
reduzidos e acelera a circulacdo de mercadorias no mercado mundial
para completar a rede de producdo, comercializacdo e inovacao
comandada pelas empresas transnacionais.

Com o PDM, é possivel também reordenar a dinidmica urbana e
a geracao de atividades econdémicas dos municipios envolvidos para
evitar deseconomias de aglomeracéo geradas pelo fluxo de passageiros
e de mercadorias em Viracopos, como perdas de qualidade de vida e
impactos negativos na atracdo de investimentos produtivos para as
empresas que utilizam o transporte aéreo como parte de seus
processos produtivos e de comercializacdo de mercadorias no mercado
mundial.

Ademais, é possivel impulsionar a intermodalidade entre os
diferentes meios de transportes disponiveis na RMC que hoje estio
subutilizados, como o corredor ferroviario até o Porto de Santos, a
Hidrovia Tieté-Parana que permite acesso ao Mercosul e o sistema de
rodovias que exercem funcoes de avenidas, devido a intensificacao de
trafego de veiculos e & predominincia do modal rodovidrio na
estrutura de transporte do pais.
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