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RESUMO

Esta monografia analisa a integragdo entre a infraestrutura aeroportudria e a conectividade
terrestre na Zona da Mata Mineira, tomando como estudo de caso o Aeroporto Regional da
Zona da Mata, localizado no municipio de Goiana. Partindo de um referencial tedrico que
articula desenvolvimento regional, logistica territorial e governanga multinivel, o trabalho
examina como aeroportos regionais podem atuar como vetores de dinamizagdo econdmica,
indicando fluxos produtivos e articulagdo intermunicipal. A pesquisa mobiliza literatura
nacional e internacional sobre aerotropoles, integragdo modal, governanga local, infraestrutura
viaria e politicas publicas de transporte, evidenciando que a escala de oferta de servicos
aeroportudria depende fortemente da qualidade das conexdes terrestres e da coordenagdo entre
entes governamentais. A metodologia combina andlise qualitativa e técnicas quantitativas
complementares, incluindo levantamento documental, analise da malha rodoviaria e avaliagao
da percepcdo de gestores publicos, liderangas comunitarias e usuarios. Os resultados apontam
que o aeroporto apresenta potencial estratégico para a regido, mas enfrenta limitagdes
estruturais relacionadas a acessibilidade terrestre, fragmentacdo institucional e auséncia de
planejamento integrado. A sintese categorial das evidéncias demonstra a necessidade de
fortalecer a governanga intermunicipal, aprimorar a infraestrutura viaria e ampliar politicas
publicas voltadas a aviacdo regional, de modo a consolidar o aeroporto como agente de
desenvolvimento econdmico e territorial.

Palavras-chave: Aeroportos regionais; Conectividade terrestre; Desenvolvimento regional;

Governanga territorial; Infraestrutura viaria.



ABSTRACT

This monograph examines the integration between airport infrastructure and terrestrial
connectivity in the Zona da Mata region of Minas Gerais, using the Regional Airport of Zona
da Mata, located in Goiana, as a case study. Grounded in a theoretical framework that articulates
regional development, territorial logistics, and multi-level governance, the study investigates
how regional airports can function as drivers of economic dynamism, productive flows, and
intermunicipal coordination. The research draws on national and international literature on
aerotropolises, modal integration, local governance, road infrastructure, and transport public
policies, demonstrating that the scale of airports services is closely tied to the quality of land
access and the coordination among governmental actors. The methodology combines a
qualitative approach with complementary quantitative techniques, including documentary
analysis, assessment of the regional road network, and evaluation of the perceptions of public
managers, community leaders, and users. The findings indicate that the airport holds significant
strategic potential for regional development but faces structural constraints related to limited
terrestrial accessibility, institutional fragmentation, and the absence of integrated planning. The
categorical synthesis highlights the need to strengthen intermunicipal governance, improve road
infrastructure, and expand regional aviation policies in order to consolidate the airport as an
agent of economic and territorial development.

Keywords: Regional airports; Ground connectivity; Regional development; Territorial

governance; Road infrastructure.
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1. INTRODUCAO

A Zona da Mata Mineira constitui uma das treze regioes intermediarias de Minas Gerais,
localizada no Sudeste brasileiro e composta por 146 municipios distribuidos em dez regides
imediatas, tendo Juiz de Fora como principal polo urbano e economico. De acordo com o Censo
Demografico de 2022, a regidio possui 2.259.836 habitantes em uma area de 38.915,136 km?
(IBGE 2023). Ao longo de sua histdria, a regido desempenhou papel relevante no processo de
formagdo econdmica nacional, inicialmente como uma barreira geografica natural durante o
periodo colonial e, posteriormente, como espaco de expansdo da cafeicultura, que impulsionou
ndo apenas a agricultura, mas também o comércio e as atividades industriais incipientes (Netto;
Diniz, 2005). Essa formacgao cafeeira, conforme destacado por autores como Furtado (1959),
contribuiu para a formagdo de uma economia exportadora dependente, com impactos
produtivos duradouros na estrutura produtiva regional, promovendo a concentragdo de terras e
a migragdo para areas interioranas. Além disso, a regido foi marcada por fluxos migratérios no
século XIX, atraidos pela fertilidade do solo e pela proximidade com os mercados do Rio de
Janeiro, o que solidificou sua integracdo ao ciclo econdomico nacional (Prado Junior, 1945).
Todavia, com a crise da cafeicultura e a concentracdo de investimentos em outras regides do
estado, a partir da década de 1930 a Zona da Mata entrou em um processo de estagnagao
econdmica e perda de protagonismo politico (Castro; Alencar; Soares, 2012). Essa transicdo,
analisada por estudiosos como Dean (1969), reflete a vulnerabilidade das economias regionais
baseadas em commodities agricolas frente a flutuagdes econdmicas globais, resultando em uma
diversificacao tardia para setores como a industria té€xtil, moveleira e alimenticia em municipios
como Juiz de Fora, Uba e Muriaé.

Segundo dados consolidados em 2018, a regido representa cerca de 7,6% do Produto
Interno Bruto (PIB) mineiro, com forte concentragdo em Juiz de Fora, que responde por 37%
da economia local. A estrutura produtiva regional ¢ dominada pelo setor de servigos (60,2%),
seguido pela industria (19,9%) e pela agropecudria (9,1%), revelando, portanto, um perfil
econdmico diversificado, mas ainda vulneravel a falta de infraestrutura adequada (Fecomércio,
2018). Essa composicao setorial, segundo dados atualizados do IBGE (2023), evidencia uma
dependéncia crescente em relagdo ao turismo € ao comércio, especialmente em areas como
Vigosa e Manhuagu, onde universidades e eventos locais impulsionam o setor de servicos,

porém sofrem com limitagdes logisticas que elevam os custos operacionais em até 15% quando
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comparados com regides mais integradas, como, por exemplo, o Tridngulo Mineiro (IPEA,
2011).

Diante desse contexto, o Aeroporto Regional da Zona da Mata (Aeroporto Presidente
Itamar Franco), inaugurado no final da década de 1990 entre os municipios de Goiana e Rio
Novo, foi concebido como um projeto estratégico para fomentar o desenvolvimento regional.
Sua criagdo visava substituir o Aeroporto Francisco de Assis, em Juiz de Fora, que apresentava
limitagdes estruturais e urbanisticas, além de restricdes para receber aecronaves de maior porte.
Inspirado em modelos internacionais de interiorizacao da aviagao civil, o terminal foi idealizado
como vetor do escoamento de cargas, da atracdo de investimentos industriais e da ampliacdo da
modalidade regional (Souza, 2012). Contudo, passadas mais de duas décadas desde sua
inauguracdo, o aeroporto ndo alcangou plenamente os objetivos propostos. Uma das grandes
problematicas refere-se as condi¢des precarias das rodovias que conectam a regido, em especial
a MG-353 e trechos da BR-040. Com pistas simples, sinalizagdo insuficiente, tracado
inadequado e manutencdo deficiente, essas rodovias comprometem a acessibilidade ao
aeroporto, elevam os custos logisticos e reduzem a competitividade do terminal (Oliveira,
2022), além de restringirem a competicao regional e a atra¢do de investimentos estrangeiros,
conforme estudos acerca de desigualdades infraestruturais no Brasil (Lima; Silva, 2021). De
forma convergente, estudos internacionais também confirmam esse diagndstico, ressaltando
que a performance aeroportuaria depende da qualidade das conexdes terrestres e de sua inser¢ao
em redes logisticas multimodais (Goetz; Graham, 2004; Rodrigue; Comtois; Slack, 2017).
Experiéncias comparativas, como o caso do Aeroporto de Maringd no Parand, mostram que
investimentos complementares em duplicacdo de rodovias podem aumentar o fluxo de cargas
em até 30%, promovendo a integracdo com cadeias produtivas globais (Brighenti, 2021). No
contexto brasileiro, o Programa de Desenvolvimento da Aviacdo Regional (PDAR) de 2015
buscou mitigar esses gargalos, mas enfrentou limitacdes orcamentdrias, resultando em apenas
20% dos projetos executados (Silva, 2020). Em perspectiva complementar, o Plano Nacional
de Logistica (PNL 2050) passou a incorporar a aviacdo como componente estratégico da
integragdo modal e da coesdo territorial, reconhecendo o papel dos aeroportos regionais na
articulagdo entre cadeias produtivas, centros urbanos intermediarios e corredores logisticos
nacionais. Ainda assim, o PNL 2050 mantém carater predominantemente indicativo, com
desafios persistentes na traducao de suas diretrizes em investimentos efetivos e coordenacao
federativa, especialmente em regides fora dos grandes eixos econdmicos.

As deficiéncias na infraestrutura rodovidria, ndo apenas elevam o tempo de

deslocamento, como também aumentam os riscos de acidentes e os custos com manutencao
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veicular, impactando diretamente a atratividade do aeroporto para companhias aéreas e para
investidores logisticos (Martinez; Monzon; Gascon, 2016). Estudos indicam que regides com
acessos viarios precarios perdem até 25% do seu potencial de carga aérea, como observado em
aeroportos regionais do Nordeste brasileiro (Aragjo, 2019), uma vez que a eficiéncia logistica
depende fortemente da integracdo terrestre: Beifert ef al. (2016) destacam a importancia dos
servigos de transporte rodovidrio de cargas aéreas entre aeroportos ou terminais para o mercado
de cargas em aeroportos regionais; Wu et al. (2025) identificam barreiras geograficas e
deficiéncias de acesso terrestre como fatores de redutores dos volumes de carga em redes
aeroportudrias; relatorios da CNT (2022) evidenciam que o elevado indice de pavimentagdo
deficiente nas rodovias do Nordeste brasileiro compromete a logistica de transporte; estudos
sobre a integracdo entre logistica aérea e terrestre ressaltam que a conectividade do solo ¢
condi¢do necessdria para a consolidacdo de fluxos regulares de carga; e analises de
acessibilidade territorial demonstram que a precariedade da infraestrutura rodovidria limita a
competitividade modal do transporte aéreo (e.g. Beifert et al., 2016; CNT, 2022; Wu et al.,
2025; Cappa; Sperancini; Struchel, 2014; Coentro; Santos Junior, 2021; Bowen, 2010; Silva;
Pereira; Costa, 2020). Na Zona da Mata Mineira, essa realidade se agrava pela topografia
acidentada, que exige intervengdes técnicas especificas, como duplicagdo de pistas e melhorias
na sinalizagdo, para otimizar o fluxo multimodal.

A questao norteadora desta pesquisa pode ser sintetizada na seguinte indaga¢do: em que
medida as condi¢des da malha rodovidria afetam a funcionalidade do Aeroporto Regional da
Zona da Mata e seu potencial como indutor do desenvolvimento regional? Essa questdo
conecta-se ao debate mais amplo sobre infraestrutura como condicionante do crescimento
economico. De acordo com Aschauer (1989), investimentos em infraestrutura de transporte
geram efeitos multiplicadores sobre a produtividade e a atividade economica. Da mesma forma,
autores como Button e Stough (2000) e Vickerman (2017) destacam que a acessibilidade ¢
variavel-chave para definir a centralidade econdmica de uma regido e sua inser¢ao em cadeias
produtivas. Entretanto, esses mesmos estudos, tal como a literatura correlata indicam que os
efeitos da acessibilidade ndo sdo neutros nem automaticamente distributivos. A ampliagdo da
conectividade pode tanto gerar processos de difusdo quanto refor¢ar dindmicas de polarizacao
territorial, a depender das caracteristicas estruturais das regides interligadas na rede. Em
contextos marcados por fortes assimetrias produtivas, regides periféricas, ao invés de se
tornarem mais autonomas, podem aprofundar sua dependéncia em relacdo a polos mais
desenvolvidos, funcionando como espacos subordinados de circulagdo e consumo, sem que isso

implique redu¢do das desigualdades regionais. Esse argumento aproxima-se das formulagdes
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classicas de Myrdal (1957) e Hirschman (1958), segundo as quais infraestruturas de transporte
podem intensificar efeitos de polarizagdo quando ndo acompanhadas de politicas regionais
compensatorias.

A motivacao para este estudo ¢ decorrente da constatacdo de que aeroportos regionais,
quando devidamente articulados a sistemas de transporte terrestre que garantam uma melhor
produtividade sistémica, podem atuar como vetores do desenvolvimento, ampliando mercados
consumidores, fomentando o turismo e atraindo empreendimentos produtivos (Derruder ef al.,
2010, Kasarda; Lindsay, 2011). Por outro lado, a auséncia dessa integracdo compromete o
desempenho modal e limita a area de influéncia dos terminais, como demonstram experiéncias
internacionais (e.g. Fleming; Hayuth, 1994; Givoni; Banister, 2006). Essa motivagdo ganha
relevancia ao considerar casos brasileiros recentes, como o aeroporto de Goiania, em que
melhorias rodovidrias resultaram em uma elevagao de 18% no PIB regional associado ao setor
logistico (Oliveira, 2022). Ademais, a pesquisa ¢ estimulada pela necessidade de politicas
publicas que priorizem regides periféricas, reduzindo desigualdades espaciais ¢ promovendo
sustentabilidade econdmica, conforme enfatizado no Plano Nacional de Logistica (PPI, 2023).

A justificativa para esta pesquisa encontra respaldo tanto na literatura académica quanto
na realidade pratica da Zona da Mata Mineira. Se, por um lado, estudos classicos ja reconhecem
a infraestrutura como elemento fundamental para o desenvolvimento local (Hirschman, 1958;
Perroux, 1977), por outro, analises recentes ressaltam que os aeroportos s6 cumprem seu papel
estratégico quando conectados a corredores vidrios de qualidade (Martinez; Monzon; Gascon,
2016). No caso da Zona da Mata, o diagnostico dos gargalos viarios e sua relacdo com a
operacdo aeroportuaria nao apenas fornece subsidios para a formulagdo de politicas publicas,
como também contribui para que gestores locais e agentes privados possam planejar
investimentos mais eficazes, voltados para a integracao regional. Essa justificativa se fortalece
com evidéncias do Livro Azul da Infraestrutura (ABDID, 2023), que aponta para a necessidade
de parcerias publico-privadas em aeroportos regionais, como em Maragogi em Alagoas, para
superar limitacdes semelhantes a Zona da Mata, promovendo o equilibrio territorial e o
crescimento econdmico inclusivo (Marques et al., 2025).

Dessa maneira, essa monografia tem como objetivo geral analisar a importancia da
infraestrutura do transporte rodoviario terrestre da Zona da Mata Mineira, tendo como foco as
vias de acesso ao Aeroporto Regional, avaliando os impactos sobre o transporte de cargas e de
passageiros. Especificamente, nos limites e possibilidades de um trabalho monografico,
pretende-se: mapear e caracterizar os principais trechos rodoviarios de acesso (BR-040, MG-

353 e vias adjacentes); mensurar a capacidade de trafego e identificar gargalos logisticos;
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estimar recursos necessarios para a modernizagao dos trechos deteriorados; avaliar os efeitos
das deficiéncias vidrias sobre a operacdo aeroportudria e seu papel econdmico; e propor
diretrizes e prioridades de intervengdo técnica e estratégica.

A relevancia académica e social deste estudo reside no fato de que compreender a
interacao entre aeroportos € infraestrutura rodoviaria permite revelar como barreiras logisticas
limitam o potencial de regides periféricas e como politicas de integragdo modal podem
contribuir para reduzir desigualdades regionais. De um modo mais esmiugado, a importancia
académica reside na contribuicdo para o campo da economia regional, preenchendo lacunas
sobre integragdo multimodal em contextos subdesenvolvidos, enquanto a social enfatiza a
reducdo das desigualdades, facilitando o acesso a servigos essenciais como saude e educacao
via melhorias logisticas (Banister; Berechman, 2001). No ambito local, esta monografia pode
subsidiar iniciativas como o Programa de Parcerias de Investimentos (PPI), fornecendo renda e
empregos nos municipios dependentes do aeroporto. A pesquisa se alinha, pois, ao debate
contemporaneo sobre o desenvolvimento territorial sustentdvel, reiterando a importancia de
sistemas de transporte articulados como premissa para o fortalecimento das economias locais.

A estrutura desta monografia organiza-se de modo a articular fundamentos tedricos,
analises empiricas e sinteses interpretativas, de forma coerente com os objetivos geral e
especificos propostos.

O capitulo 2, intitulado “Relacdo dos aeroportos e da infraestrutura vidria com o
desenvolvimento regional”, dedica-se a construg@o do referencial tedrico-analitico que sustenta
a pesquisa. Nesse capitulo, sdo discutidos os principais aportes conceituais relacionados a
infraestrutura aeroportuaria, a conectividade territorial e a integragdo modal, enfatizando o
papel dos aeroportos como vetores de desenvolvimento local e regional. A secdo 2.1 aborda as
contribuicdes tedricas sobre o papel dos aeroportos no desenvolvimento local, incluindo
modelos como o da aerotropole, bem como os seus impactos econdmicos, sociais € territoriais,
incorporando debates sobre inovagao tecnoldgica, sustentabilidade socioambiental e geracao de
externalidades positivas. Ja a se¢do 2.2 examina a relevancia da infraestrutura rodoviaria para
o funcionamento e a competitividade dos aeroportos, destacando a importancia da
acessibilidade terrestre, das tecnologias de gestdo viaria, dos efeitos da fragmentacao
institucional e da articulagdo com corredores rodoviarios estratégicos voltados ao transporte de
cargas e passageiros.

O capitulo 3, denominado “Diagnostico estrutural e territorial do Aeroporto Regional
da Zona da Mata Mineira e sua Infraestrutura Viaria Terrestre” constitui o nucleo empirico da

pesquisa. Nesse capitulo realiza-se uma analise aprofundada do Aeroporto Regional da Zona
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da Mata Mineira, considerando sua insercao institucional, territorial e econdmica. A secao 3.1
trata da evolugdo institucional e do perfil operacional do aeroporto, abordando sua trajetdria
administrativa, modelo de gestdo e caracteristicas técnicas. A se¢do 3.2 examina a area de
influéncia do terminal e suas relacdes de integracdo regional, identificando os principais
municipios atendidos, fluxos de pessoas € mercadorias e vinculos produtivos estabelecidos. A
secdo 3.3 avalia a conectividade terrestre e a infraestrutura viria associada ao aeroporto, com
foco nas condi¢des das rodovias de acesso e seus impactos sobre a eficiéncia logistica e a
atratividade do terminal. Na se¢do 3.4, analisa-se a articulagdo do aeroporto com a dinamica
econdmica regional, destacando a capacidade de induzir investimentos, fomentar o turismo e
dinamizar cadeias produtivas locais. A se¢do 3.5 explora a percep¢do dos atores locais —
gestores publicos, liderangas comunitérias, usuarios e agentes econdmicos — tal como os
mecanismos de governanca existentes, evidenciando desafios e oportunidades de coordenacao
institucional. A secdo 3.6 apresenta uma sintese categorial das evidéncias empiricas,
organizando os achados em categorias interpretativas que permitem compreender, de forma
integrada, os condicionantes e os limites do papel do aeroporto no desenvolvimento regional.
Por fim, a se¢do 3.7, interpreta os achados de forma integrada, confrontando evidéncias
empiricas com os modelos teodricos e estudos anteriores, de modo a avaliar em que medida o
Aeroporto Regional da Zona da Mata Mineira atua como indutor do desenvolvimento regional
e quais sdo os principais condicionantes e limitagdes desse processo.

Por sua vez, o capitulo 4, correspondente as consideracdes finais, apresenta o
encerramento da pesquisa com base nos objetivos propostos. Nesse capitulo, sdo sistematizadas
as principais conclusdes do estudo, destacando-se as contribuigdes tedricas e empiricas da
monografia, bem como recomendacgdes voltadas ao aprimoramento da gestdo aeroportuaria, da
infraestrutura de acesso e da articulagdo regional. Além disso, sdo apontadas sugestdes para
pesquisas futuras, indicando os caminhos possiveis para aprofundamentos das andlises sobre

aeroportos regionais, infraestrutura vidria e desenvolvimento territorial.
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2. RELACAO DOS AEROPORTOS E DA INFRAESTRUTURA VIARIA COM O
DESENVOLVIMENTO REGIONAL

A compreensao do papel dos aeroportos no desenvolvimento regional demanda o exame
de abordagens interdisciplinares que articulam conceitos da geografia econdmica, da logistica,
das politicas de infraestrutura e do planejamento urbano-regional. Nesse sentido, a literatura
especializada tem se dedicado a analisar os aeroportos ndo apenas como equipamentos de
mobilidade, mas como dispositivos estruturantes do territorio, capazes de influenciar a
localizagdo de atividades econdmicas, a organizacao de fluxos e a dindmica das redes urbanas.
Essa abordagem interdisciplinar é reforgada por contribui¢des recentes que integram analises
quantitativas e qualitativas, destacando o impacto dos aeroportos na redugdo das desigualdades
regionais, como evidenciado em estudos sobre a China, onde houve um impacto da expansao
aeroportudria a qual reduziu a desigualdade entre os condados em até 0,009 unidades (Wu;
Zhang; Zhang, 2025). Além do mais, a literatura enfatiza o papel dos aeroportos como
catalisadores de transformagdo urbana, promovendo a formagdo de centros econdmicos e
melhorando a conectividade global, conforme explorado em revisdes abrangentes sobre
impactos econdmicos, socioecondmicos e ambientais da infraestrutura aeroportuaria
(Chakraborty; Nallathiga, 2024).

Diversos estudos apontam que a presenca € o desempenho de um aeroporto sdo
fortemente condicionados por fatores institucionais, estruturais e territoriais, tais como:
qualidade da conectividade terrestre e aérea, nivel de governanca local, estrutura
socioecondmica regional, arranjos regulatorios, grau de especializagdo logistica, bem como a
insercdo dos terminais em redes multimodais. A andlise integrada desses fatores permite
entender de que modo os aeroportos podem atuar como plataformas de desenvolvimento, seja
no estimulo a atragdo de investimentos, na geracdo de empregos ou na ampliacdo das
possibilidades de articulagdo inter-regional. Pesquisas empiricas adicionais revelam que
politicas publicas de aviacdo, sobretudo aquelas focadas em investimentos aeroportudrios,
podem elevar a conectividade territorial em até 20%, como demonstrado em analises sobre o
impacto de politicas aéreas no desenvolvimento regional (Caballero; Fernandez; Lopez, 2023).
Além disso, fatores como governanga local e arranjos regulatorios sdo cruciais para mitigar
riscos durante crises, como a pandemia de COVID-19, onde aeroportos regionais atuam como
pivds para a recuperacao econdmica ao concentrar impactos em ecossistemas de negdcios

(Marton; Novotny; Szabo, 2022).
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A producao académica recente também tem enfatizado a importancia da infraestrutura
aeroportudria em contexto de desigualdades regionais, demonstrando que sua efetividade esta
relacionada a existéncia de politicas publicas coordenadas, planejamento urbano eficaz e
estratégias de integracdo modal. Ao mesmo passo, a literatura alerta para o risco de que os
aeroportos se consolidem como enclaves logisticos pouco articulados com seu entorno
imediato, quando ndo acompanhados de instrumentos de gestdo territorial adequados. Essa
énfase em desigualdades é complementada por estudos que analisam o papel dos aeroportos na
promog¢do do desenvolvimento sustentidvel integrando dimensdes econdmicas, ambientais e
sociais. A literatura também adverte para os desafios dos grandes aeroportos, os quais, embora,
impulsionem o crescimento econdmico por meio de infraestruturas inteligentes e conectividade,
demandam alinhamento com planos regionais para evitar externalidades negativas, como
sobrecarga urbana (RESEARCH FDI, 2025).

Neste contexto, a presente revisdo estd organizada em duas frentes analiticas principais.
A primeira se debruga sobre o papel dos aeroportos no desenvolvimento local, suas fungdes
econdmicas, sociais e espaciais, além de modelos tedricos como o da aerotropole. A segunda
examina a interdependéncia entre infraestrutura rodoviaria e funcionamento aeroportudrio,
evidenciando como a acessibilidade terrestre condiciona a performance logistica, a area de
influéncia e a sustentabilidade dos terminais. Ambas as dimensdes serdo exploradas a luz da
literatura nacional e internacional, com base em estudos empiricos e referenciais técnicos
atualizados. Essa estrutura analitica ¢ enriquecida por perspectivas de casos internacionais,
como o da Albania, onde o desenvolvimento aéreo facilitou acesso a mercados globais via
incentivos governamentais e regulacdo (Domi; Kapidani, 2020), e por dimensdes tedricas que
posicionam aeroportos como catalisadores de dinamicas urbanas-rurais (Alkaabi; Emeraldi,

2025).

2.1. O Papel dos aeroportos no desenvolvimento local

De forma consistente, a literatura especializada tem destacado o papel estratégico dos
aeroportos no desenvolvimento urbano e regional. A infraestrutura aeroportudria ¢
compreendida ndo apenas como um equipamento de transporte, como também um agente
estruturante do territorio, com capacidade de impulsionar dindmicas econdmicas, sociais €
espaciais. Segundo a Organizacao da Aviagao Civil Internacional (ICAO, 2019), os efeitos dos
aeroportos se manifestam de formas diretas ou indiretas, abrangendo desde a geragdo de

emprego e renda na operagdo aeroportudria até a atracdo de investimentos e o fortalecimento
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de cadeias produtivas associadas. Essa visao ¢ reforcada por estudos recentes que enfatizam o
impacto multiplicador dos aeroportos em economias emergentes, como no Brasil, onde
terminais regionais contribuem para a redu¢do das desigualdades territoriais ao conectarem
areas periféricas com mercados globais, gerando um incremento médio de 1,5% no PIB local
por conta de 10% do aumento do fluxo de passageiros (Brighenti, 2021; IPEA, 2011). Ademais,
relatorios governamentais destacam que investimentos em aeroportos regionais podem atrair
até R$ 5 bilhdes em recursos privados para regides subdesenvolvidas, fomentando o turismo e
a logistica (Ministério dos Portos e Aeroportos, 2025). A vinculacdo entre aeroportos e
desenvolvimento local tem sido explicada por modelos tedricos que buscam compreender como
a conectividade aérea se articula as dindmicas economicas. Entre essas abordagens, destaca-se
o conceito de aerotropole, desenvolvido por Kasarda e Lindsay (2011), que redefine os
aeroportos como centros propulsores de desenvolvimento econdmico, em torno dos quais se
organizam complexos empresariais voltados para atividades intensivas em logisticas,
transporte, servigos especializados e tecnologia. Distante da concepgdo tradicional de
aeroportos como meros equipamentos de transporte, a aerotropole representa uma nova logica
de organizagao territorial, em que a proximidade com a infraestrutura aeroportudria se torna um
diferencial competitivo para empresas que dependem de alta conectividade e fluxos ageis de
pessoas € mercadorias. Esse modelo tem sido aplicado em diversos contextos internacionais
para explicar os efeitos econdmicos e espaciais da infraestrutura aeroportudria, especialmente
em segmentos como o comércio exterior, industrias de base tecnoldgica, cadeias globais de
valor e servigos especializados (Appold e Kasarda, 2013; Green, 2007), evidenciando como
aeroportos passam a operar como plataformas logisticas integradas as redes globais de produgao
e consumo. Silva, Pereira e Costa (2020) utilizaram uma combinacao de analise documental de
planos diretores municipais, entrevistas com gestores € mapeamento territorial para caracterizar
a articulagdo periférica dos aeroportos paulistas. Da mesma forma, Cappa, Sperancini e Cunha
(2017) combinaram uma revisdo tedrica com o diagndstico de documentos associados a
politicas publicas para compreender o papel de Viracopos como indutor de desenvolvimento
regional, adotando o cruzamento de literatura académica e fontes institucionais para construir
um referencial tedrico solido e alinhado a realidade territorial. Nas circunstancias brasileiras,
exemplificagdes do conceito de aerotropole incluem o Aeroporto Internacional de Belo
Horizonte, situado em Confins, onde estudos demonstram a formacao de centros logisticos que
atraem investimentos de alta tecnologia, com um impacto estimado de R$ 16 bilhdes na
economia entre 2019 e 2024 (Pereira, 2014; Ministério da Infraestrutura, 2024). Outro caso

relevante ¢ o do Aeroporto de Viracopos, analisado como uma aerotropole emergente que
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impulsiona corredores logisticos, gerando mais de 20 mil empregos indiretos e fomentando a
integracao metropolitana (Coentro e Santos Junior, 2021; Urban Systems, 2025a).

No caso brasileiro, essas interagdes ganham contornos especificos diante das
desigualdades regionais ¢ da demanda por integracdo regional. O Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada (IPEA, 2011) aponta que os terminais regionais atuam como vetores de
desenvolvimento ao promover acessibilidade, dinamizar economias locais e reduzir
disparidades socioecondmicas. Essa abordagem ¢ corroborada pelo Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID, 2020), que sublinha a importancia dos aeroportos para conectar regioes
periféricas aos mercados nacionais e internacionais, ampliando as oportunidades econdmicas e
sociais. Estudos indicam que esses terminais reduzem o isolamento economico, promovendo
um aumento de até 15% no fluxo de cargas e no PIB municipal (UFMG, 2018).

Estudos empiricos recentes ampliam essa visdo. Brighenti (2021) constatou a relagdo
bidirecional entre transporte aéreo regional e crescimento econdmico em microrregides
brasileiras, destacando que o incremento da atividade aeroportuaria impulsiona o PIB local e
vice-versa. Santos Junior e Ferreira (2022) evidenciam que aeroportos em cidades pequenas e
médias fomentam mobilidade, turismo e empregos, contribuindo para a revitalizagdo da
economia local. Oliveira Filho (2011), ao examinar a Paraiba, destaca que a falta de
investimentos em infraestrutura limita a importancia de politicas publicas bem direcionadas.
Pesquisas adicionais, como as de Araujo (2019), revelam que aeroportos regionais no Nordeste
brasileiro geram um multiplicador econdmico de 2,5 com impactos diretos no agronegocio € no
turismo, enquanto, em Minas Gerais, 0 setor aerondutico atraiu investimentos biliondrios,
criando mais de 5 mil empregos qualificados entre 2020 e 2025 (Diario do Comércio, 2025;
Brasil 61; 2025). O impacto socioespacial do Aeroporto Internacional Tancredo Neves, em
Confins, demonstra como expansdes aeroportuarias reconfiguram territorios, aumentando
atividades para a industria e reduzindo desigualdades (UFMG, 2021).

No que se refere a governancga, Valim et al. (2019) analisam eficiéncia e governanca de
25 (vinte e cinco) pequenos aeroportos brasileiros, identificando fatores como PIB per capita,
tamanho populacional e proximidade urbana como indicadores de eficiéncia, o que demonstra
a relevancia de modelos institucionais adequados. No ambito das concessdes e parcerias
publico-privadas, Oliveira e Andrade (2023), apontam que, embora aeroportos federais
mantenham melhor lucratividade, aqueles concedidos apresentam maior capacidade de
diversificacdo da receita. Marcos Celestino et al. (2022), ao examinarem a concessao do
Aeroporto de Campina Grande na Paraiba, mostram que a gestdo privada gerou melhorias

significativas na infraestrutura, competitividade tarifaria e aumento de passageiros e cargas —
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com efeitos positivos sobre a economia local. Além disso, o caso do Aeroporto da Zona da Mata
Mineira, analisado por Teodoro (2022), mostra que parcerias publico-privadas impulsionam os
investimentos em operagdes de carga, embora demandem forte governanga e regulagdo técnica
para garantir resultados. De tal modo, Silva, Pereira e Costa (2020) empreenderam estudos
comparativos entre aeroportos regionais paulistas, articulando entrevistas com gestores e
avaliagdo de indicadores institucionais, o que refor¢a a importancia de captar percepgdes
institucionais e comunitarias como parte essencial da investigacdo qualitativa. Analogamente,
Cappa, Sperancini e Struchel (2014) examinaram os planos diretores de dezenove municipios
da Regido Metropolitana de Campinas e entrevistaram governantes locais para evidenciar a
relevancia de governanga intermunicipal articulada ao aproveitar o potencial de Viracopos —
fortalecendo o argumento da necessidade de integracdo entre atores para resultados regionais
efetivos.

Silva, Pereira e Costa (2020) aprofundam a compreensdo sobre a relacdo entre
infraestrutura aeroportuaria e desenvolvimento territorial a0 examinarem como 0s aeroportos
operam como vetores de transformagao urbana e regional na Macrometrépole Paulista, tendo
como referéncia modelos internacionais de logistica aérea e dindmicas territoriais. Os autores
demonstram que, embora existam avangos no fortalecimento das interacdes entre sistemas
aeroportudrios e estruturas urbanas, ainda persistem desafios estruturais, principalmente no que
se refere ao planejamento urbano integrado, a gestdo integrada entre municipios e a
coordenacdo entre os diferentes atores publicos e privados envolvidos. A anélise demonstra que
aeroportos como os de Guarulhos, Viracopos e Congonhas transcendem sua fungdo original de
terminais de passageiros e cargas, consolidando-se como polos logisticos e econdmicos que
impulsionam a reorganizagao do territorio, atraem empreendimentos produtivos e geram novos
fluxos de capitais e atividades. Entretanto, os mesmos autores alertam que, na auséncia de
mecanismos de ordenamento territorial e de articulacdo efetiva com as politicas de ocupagao
do solo e de mobilidade urbana, ha riscos de que esse processo promova uma urbanizagao
fragmentada, com aprofundamento das desigualdades sociais e externalidades negativas. Essa
analise ¢ complementada por pesquisas sobre a aerotropole de Belo Horizonte, que revelam a
integracdo de inteligéncia competitiva em micro e pequenas empresas, elevando a
competitividade regional por meio de polos aeronauticos (Pereira, 2014).

Além dos modelos de aerotropole, a producao académica realga a importancia da
integragdo multimodal na ampliagdo dos beneficios econdmicos associados aos aeroportos.
Graham (2014) destaca que a eficiéncia logistica ndo depende apenas da infraestrutura aérea,

mas também de conexdes eficazes com rodovias, ferrovias e portos, o que amplia a vantagem



24

competitiva das regidoes. Nesse sentido, os aeroportos passam a ser pecas-chaves em redes
logisticas integradas que interligam escalas locais, nacionais e globais de circulacdo de bens e
servigos. No Brasil, exemplos como corredores logisticos de Viracopos ilustram como a
integragdo multimodal transforma territorios, com estudos empiricos mostrando um aumento
de 25% na eficiéncia logistica (Coentro; Santos Junior, 2022; UnB, 2014).

A geracdo de empregos qualificados destaca-se como um dos principais aspectos
sublinhados nos estudos sobre os impactos socioecondmicos de redes aeroportudrias,
especialmente no contexto do desenvolvimento regional. Conforme ressaltam a Agéncia
Nacional da Aviacao Civil (ANAC, 2023) e o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA,
2011), além dos postos de trabalhos diretamente ligados as operagdes aeroportudrias — que
englobam atividades técnicas, administrativas e operacionais — verifica-se uma significativa
geracdo de empregos indiretos em setores correlatos, como hotelaria, turismo, transporte,
comércio e servigos diversos. Esse encadeamento produtivo decorrente da operagao
aeroportudria exerce papel estratégico ndo apenas na dindmica das economias locais, mas
também na promogao da inclusdo social, na expansao de oportunidades de trabalho qualificado
e na melhoria de indicadores socioecondmicos de lugares historicamente caracterizados por
niveis inferiores de desenvolvimento. Pesquisas quantitativas indicam que, em Minas Gerais, a
expansao de aeroportos regionais gerou mais de 10 mil empregos indiretos no setor de servigos
de 2020 a 2025, contribuindo para a reducao da taxa de desemprego em 2,5% nas microrregides
atendidas (Diario do Comércio, 2025; IPEA; 2023a).

Ainda que amplamente reconhecidos como catalisadores do desenvolvimento, os
impactos positivos advindos da presenca de aeroportos ndo se formalizam de forma automatica
nem homogénea nos diferentes territorios. Estudos de Kasarda e Lindsay (2011) e de Silva,
Pereira e Costa (2020) convergem ao apontar que a efetividade dos aeroportos como promotores
do desenvolvimento regional e urbano depende fortemente da existéncia de planejamento
territorial articulado, da implementacdo de politicas publicas especificas e da adocdo de
modelos de governanga colaborativa capazes de coordenar os interesses dos multiplos atores,
sejam eles publicos ou privados. Na auséncia desses instrumentos, os aeroportos podem se
tornar infraestruturas desarticuladas das dindmicas socioecondomicas locais, ou mesmo
potencializadores de externalidades negativas, como sobrecarga da infraestrutura urbana,
processos especulativos imobiliarios e impactos ambientais adversos. Conforme ressaltado por
Coentro e Santos Junior (2021), que investigaram a formagao da “Aerotropole de Viracopos”
por meio de corredores logisticos emergentes, esta abordagem interpretativa territorial,

combinada a revisdo documental e fontes visuais, permite mapear transformagdes logisticas
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criticas e identificar entraves institucionais vinculados a expansdao aeroportudria. Essa
perspectiva ¢ corroborada por andlises que enfatizam a necessidade de governanga integrada
para evitar déficits operacionais, com exemplos de concessdes que elevaram a sustentabilidade
financeira em 40% (Agéncia iNFRA, 2023; Poder 360, 2025).

Outro ponto recorrente na literatura diz a respeito a sustentabilidade operacional e
financeira de inumeros aeroportos, o que emerge como um dos principais entraves a sua
consolidacdo. De acordo com o Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID, 2020) e com
a Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC, 2023), uma significativa parcela dos aeroportos
opera com niveis abaixo da sua capacidade instalada, enfrentando limitagdes estruturais que
comprometem sua viabilidade econdmica que os tornam altamente dependentes de subsidios
publicos. Esse cenario evidencia a urgéncia na formula¢ao de modelos de financiamento mais
inovadores e no desenvolvimento de politicas nacionais de aviagdo regional que extrapolem a
logica estritamente econdmica, incorporando critérios relacionados a beneficios sociais, a
coesao territorial e a reducdo das assimetrias regionais por meio da conectividade aérea.

Em sintese, a producdo académica especializada converge no reconhecimento de que os
aeroportos constituem infraestruturas estratégicas para a promogao do desenvolvimento urbano
e regional, atuando como plataformas de integracdo econdmica, social e territorial. Todavia,
para que os beneficios associados a sua operagao sejam de fato potencializados e distribuidos
de modo equitativo, ¢ essencial que haja uma atuagdo coordenada entre diferentes niveis de
governos, setores econdmicos e instdncias da sociedade civil. Isso requer a elaboragdo de
politicas publicas integradas, o refor¢co da governanga intermunicipal e a insercao de diretrizes
sustentdveis nos processos de planejamento e gestao aeroportuaria. Cumpre destacar, contudo,
que o desenvolvimento regional ¢ um processo intrinsecamente desigual e seletivo,
condicionado por trajetorias histdricas, pela posicao relativa das regides nas redes econdmicas
e logisticas e por suas vocagdes produtivas especificas. Assim, a presenca de infraestrutura
aeroportudria, embora necessdria, ndo ¢ suficiente para reduzir automaticamente as
desigualdades regionais, podendo, em determinados contextos, reforgar padrdes de polarizagao
espacial quando ndo articulada a estratégias endogenas de desenvolvimento. O alinhamento
entre esses elementos constitui, portanto, um pré-requisito para que os aeroportos ultrapassem
sua funcdo logistica tradicional e se firmem como verdadeiros indutores de desenvolvimento
econOmico, transformacgao territorial € mitigagdo — ainda que parcial e condicionada — das

desigualdades regionais.
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2.1.1. Dinamica de Inovagdo e Atracao de Investimentos de Alta Tecnologia

A literatura recente destaca o papel dos aeroportos como infraestruturas estratégicas de
alto desempenho. Para Maskell et al. (2023), aeroportos em regides periféricas facilitam a
conexdo de polos tecnolégicos com mercados globais, reduzindo o “atraso tecnoldgico” por
meio de talentos e conhecimento especializado. No contexto nordestino, estudos de Almeida e
Ribeiro (2022) demonstram que o Aeroporto do Recife impulsionou a instalagdo de empresas
de tecnologia da informacao (TI), gragas a politicas de incentivos fiscais articuladas com a
conectividade aérea. Esses incentivos, combinados com a expansdo de rotas internacionais
elevaram o PIB per capita da regido metropolitana em 2,8% entre 2020 e 2025, conforme dados
da Secretaria de Desenvolvimento Econdmico de Pernambuco (2025). Além disso, o Aeroporto
de Natal, com sua integracao a plataformas logisticas, atraiu investimentos de R$ 1,2 bilhdo
entre 2022 e 2024, destacando-se como polo para empresas de sofiware e biotecnologia
(SEBRAE-RN, 2024). A proximidade de aeroportos a zonas industriais também facilita
parcerias com universidades, como ¢ o caso da Universidade Federal de Pernambuco (UFPE),
que colaborou com empresas de TI para criar aglomerados tecnologicos que geraram mais de 3
mil empregos diretos (UFPE, 2023). Pesquisas internacionais, como a de Porter (2021),
reforcam que a conectividade aérea melhora a competitividade regional em até 15% ao integrar
cadeias globais de valor, um efeito observado em cidades como o Recife e Fortaleza, onde

plataformas aeroportudrias atrairam grandes empresas, como a Google e a Microsoft.

2.1.2. Sustentabilidade Socioambiental ¢ Governanga

A relagdo entre operagdes aeroportudrias € impactos ambientais ¢ relevante. Conforme
Brueckner e Girvin (2021), aeroportos com a ISO 14001 — norma internacional que estabelece
requisitos para sistemas de gestdo ambiental — reduzem externalidades negativas em 30%.
Esse modelo, aplicado com sucesso no Aeroporto de Zurique exige monitoramento continuo de
emissoes, gestdo de residuos e eficiéncia energética. No Brasil, Carvalho et al. (2023) analisam
conflitos no entorno do Aeroporto de Confins (MG), onde a auséncia de zoneamento ecologico
amplificou danos a nascentes, reforcando a necessidade de contratos de concessdo com
clausulas ambientais. Estudos complementares indicam que a falta de planejamento ambiental
em Confins contribuiu para a perda de 15% da vegetac@o nativa nas areas adjacentes entre 2015

e 2023, afetando o ecossistema local (UFMG, 2024). Para mitigar esses impactos, o Aeroporto
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do Galeao (RJ) implementou um plano de neutralidade do carbono até¢ 2030, com investimentos
em energia renovavel e reflorestamento, reduzindo emissdes em 18% (Infraero, 2025). A
governanga desempenha um papel crucial, com parcerias publicos-privadas, como no
Aeroporto de Brasilia, que adotou sistemas de gestdo ambiental integrados, elevando a
eficiéncia operacional em 12% e atraindo certificagdes internacionais (ANAC, 2024). Além
disso, o Programa AmpliAR, instituido em 2025 pelo Ministério de Portos e Aeroportos, como
uma das principais iniciativas recentes voltadas a superacdo das limitagdes estruturais da
aviagdo regional no Brasil. O programa propde a incorporacdo de aeroportos regionais
deficitdrios a gestdo de concessiondrias ja atuantes no setor, mediante mecanismos de
reequilibrio contratual, com o objetivo de atrair investimentos, ampliar a eficiéncia operacional
e assegurar a sustentabilidade econdmica dos terminais. Além da modernizagdo da
infraestrutura fisica, o programa incorpora diretrizes de sustentabilidade. prevendo a inclusdao
de metas ambientais em 19 aeroportos regionais, com estimativa de reducdo de 20% nas
emissdes até 2027, alinhando-se as metas nacionais de transi¢do ecoldgica. Ao articular
investimento privado, planejamento estatal e critérios ambientais, o programa reforca a
compreensdo de que o fortalecimento da aviacdo regional depende ndo apenas da expansao
aeroportudria em si, mas também da integracdo territorial, da melhoria da acessibilidadade
terrestre e de uma governanca multinivel capaz de coordenar politicas de transporte,

desenvolvimento local e sustentabilidade (Ministério dos Portos e Aeroportos, 2025).

2.1.3. Turismo Regional e Conectividade Aérea

A sinergia entre aeroportos e turismo ¢ evidenciada por Forsyth ef al. (2022): cada novo
voo internacional em aeroportos regionais gera aumento de 8% no fluxo turistico. O caso de
Fernando de Noronha (PE) ilustra como a gestdo estratégica de horarios operacionais
direcionada a rotas prioritarias (como Sdo Paulo-Recife-Fernando de Noronha) revitalizou a
economia local, tendo em vista que rotas regulares reduzem a estacionalidade turistica (Alves
e Candido, 2021), atrai turistas de alto poder aquisitivo (Basso, 2022) e politicas integradas
entre Agéncia Nacional de Aviacdo Civil, Ministério do Turismo e governos estaduais
potencializam complementaridades setoriais entre conectividade aérea e dindmicas turisticas
(IPEA, 2023). Na pratica, o Aeroporto de Fernando de Noronha registrou um crescimento de
12% no ntimero de visitantes internacionais em 2024, impulsionado por voos diretos de Lisboa,
gerando uma receita turistica de R$ 450 milhdes (Secretaria de Turismo de Pernambuco, 2025).

Em Minas Gerais, o Aeroporto Regional da Zona da Mata Mineira, ap6s a amplia¢do de voos
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para o Rio de Janeiro e para Sao Paulo, aumentou o fluxo turistico em 9% em 2025, aumentando
o fluxo turistico em cidades como Muriaé e Juiz de Fora, conforme dados da Secretaria de
Estado de Cultura e Turismo de Minas Gerais (2025). A conectividade aérea também fortalece
destinos emergentes, como o Aeroporto de Ilhéus (BA), que, com novos voos para Buenos
Aires, elevou o turismo internacional em 15%, atraindo investimentos internacionais de R$ 300
milhdes em hotéis e infraestrutura (BahiaTur, 2024). Estudos apontam que a integracdo de
politicas publicas, como o programa “Voe Brasil” (Ministério do Turismo, 2025), pode ampliar
essa tendéncia, projetando um crescimento de 20% no crescimento turistico regional até 2030,

com destaques para rotas que conectam o interior ao litoral (IPEA, 2023).

2.2. O Papel da Infraestrutura Rodoviaria no Funcionamento dos Aeroportos

A literatura especializada concorda ao apontar que a infraestrutura rodoviaria ¢ um
componente primordial para o desempenho e a competitividade dos aeroportos. O acesso
terrestre ¢ determinante ndo apenas para o fluxo de passageiros e cargas, mas também para a
capacidade dos aeroportos se inserirem como polos logisticos e articuladores de redes
territoriais produtivas (Graham, 2014; Teixeira e Emerick, 2002; Costa, 2016). Estudos recentes
apontam que a qualidade de conexdes vidria pode ampliar a area de influéncia de um aeroporto
em até 30%, impactando diretamente a atividade econdomica em regides periféricas (Rodrigue;
Comtois; Slack, 2017).

De acordo com Araujo (2019), a precariedade das rodovias brasileiras representa um
dos principais entraves a competitividade dos aeroportos regionais. O autor observa que o
modal rodovidrio, embora dominante na matriz de transporte nacional, ¢ afetado por altos custos
operacionais e deficiéncias estruturais, que atingem diretamente os fluxos logisticos vinculados
aos terminais aéreos. Tal fator compromete ndo apenas a eficiéncia econdmica, mas também a
atra¢do de investimentos e o fortalecimento da fun¢do dos aeroportos como polos articuladores
de fluxos logisticos e estruturadores de sua 4rea de influéncia regional.

A literatura especializada converge na premissa de que o custo generalizado de acesso
— aferivel mediante varidveis como tempo de deslocamento, distancia geografica e dispéndio
monetario — constitui um determinante primario na escolha do modal de passageiros. Esta tese
¢ empiricamente sustentada pelo estudo de Pimpao, Correia e Tao (2020), o qual demonstra, a
partir das experiéncias europeias, que acroportos com elevada integracdo multimodal as redes
rodovidrias e ferroviarias ampliam significativamente sua area de captacdo de demanda,

potencializando sua atratividade inter-regional e consolidando sua centralidade funcional no
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sistema de transportes. O caso paradigmatico do panejamento do Novo Aeroporto de Lisboa
ilustra essa abordagem sistémica, incorporando desde fases conceptuais conexodes estratégicas
com infraestrutura terrestres de média e alta capacidade, refletindo uma visdo estruturante no
ordenamento espacial (Pimpao et al., 2020). No contexto brasileiro, o Aeroporto de Viracopos,
em Campinas, exemplifica os beneficios da integracdo multimodal, com sua conexdo ao
Corredor Dom Pedro I, que reduziu o tempo de acesso em 18% e aumentou o volume de cargas
em 22% entre 2022 e 2025, conforme dados do Departamento de Estradas de Rodagem de Sao
Paulo (DER-SP, 2025).

A relevancia desta integragdo manifesta-se diretamente em contextos nacionais, como
evidenciado no cenario brasileiro. A analise de Costa (2016) sobre o Aeroporto de Viracopos
revela que a auséncia de acessos vidrios qualificados compromete diretamente sua eficiéncia
logistica, limitando o escoamento de cargas e prejudicando a articulagdo com polos industriais
e centros distributivos. Por exemplo, gargalos na Rodovia Santos Dumont (SP-075) resultaram
em atraso médio de 30 minutos para cargas de alto valor, afetando negativamente a
competitividade de empresas exportadoras (Urban Systems, 2025b). Complementarmente,
Teixeira e Emerick (2002) identificam que as deficiéncias na infraestrutura de mobilidade
urbana e na sinaliza¢do no entorno do Aeroporto Santos Dumont reduzem sua acessibilidade
terminal, impactando negativamente a experiéncia do usuario, com efeitos regressivos sobre
segmentos populacionais de menor renda ou mobilidade reduzida, que enfrentam barreiras no
acesso ao transporte publico integrado. Estudos recentes do IPEA (2023) mostram que a falta
de integracdo com sistemas de transporte coletivo no entorno dos aeroportos brasileiros eleva o
custo de deslocamento em até 40% para passageiros de baixa renda, aprofundando as
desigualdades socioecondmicas.

A relevancia da infraestrutura rodoviaria € particularmente determinante em aeroportos
regionais. De acordo com andlises do IPEA (2011), estes terminais apresentam dependéncia
estrutural das conexdes vidrias para garantir acessibilidade funcional, dada a escassez de
alternativas modais como transporte ferroviario ou sistemas publicos de média ou alta
capacidade. A inadequacdo da malha viiria compromete severamente sua viabilidade
operacional e econdmica, gerando dependéncia de aportes publicos continuos para sustentacao
(ANAC, 2023; BID, 2020). O Aeroporto de Confins, integrado a BR-381 e a Ferrovia Centro-
Atlantica, registrou um aumento de 28% na movimentacdo de cargas entre 2020 e 2024,
evidenciando o impacto positivo da integracao multimodal (Secretaria de Agricultura de Minas
Gerais, 2025). Além disso, politicas de incentivo @ modernizagdo vidria, como o programa

“Rodovias do Futuro” do Ministério da Infraestrutura (2024), preveem investimentos de R$ 2



30

bilhoes até 2027 para a duplicagdo e melhoria de sinalizagao em rodovias proximas a aeroportos
regionais, com proje¢do de reducdo de 15% nos custos logisticos (Ministério da Infraestrutura,
2025).

No plano institucional, programas como o Programa de Investimento em Logistica (PIL)
e os Eixos Nacionais de Integracdo e¢ Desenvolvimento (ENID) reiteram o imperativo da
intermodalidade e articulacdo territorial entre sistemas de transporte. Experiéncias
internacionais consolidadas, como os aeroportos de Frankfurt e Dusseldorf, corroboram esta
premissa: sua conexao a redes ferroviarias de alta velocidade e corredores viarios estruturantes
permitiu a expansao de zonas de influéncia e a estabilizagdo como centros de consolidagao
logistica, fortalecendo sua inser¢ao em circuitos internacionais de mobilidade (Pimpao et al.,
2020). No caso do Aeroporto de Porto Alegre, a modernizacdo da ERS-040, com duplicacgao de
pistas e implementacdo do sistema de monitoramento do trafego, reduziu o tempo de acesso em
25% e os acidentes rodoviarios em 18% entre 2022 e 2025 (DAER-RS, 2025). Além do mais,
aadocao de tecnologias de gestdo viaria, como sistemas de trafego inteligentes e monitoramento
em tempo real, tem se mostrados eficaz em otimizar o fluxo de veiculos e reduzir emissdes de
carbono, alinhando-se as metas de produtividade do programa AmpliAR (Ministério dos Portos
e Aeroportos, 2025).

Em sintese, a literatura observa que a integracdo fisico-territorial entre aeroportos e
infraestrutura rodoviaria configura requisito intransponivel para a sua consolida¢do como
vetores de desenvolvimento local. Esta integracdo demanda a articulagdo de politicas publicas
articuladas, fundamentadas em principios de intermodalidade, planejamento territorial
sisttmico e sustentabilidade das conexdes terrestres. Estudos empiricos sugerem que
investimentos em acessos viarios podem aumentar a efici€éncia operacional de aeroportos
regionais em até 25%, com impactos diretos na geragdo de empregos e na dinamizagao
econdmica (IPEA, 2023). Na auséncia destes fundamentos, os aeroportos tendem a operar em
isolamento funcional, exibindo reduzida capacidade de indugdo de transformagdes
socioecondmicas significativas em suas respectivas regides de influéncia. Assim, a
modernizacdo da infraestrutura rodovidria, aliada a governanca integrada e ao uso de
tecnologias avancadas, ¢ essencial para maximizar o potencial dos aeroportos como

catalisadores do desenvolvimento regional.
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2.2.1. Tecnologias de Monitoramento ¢ Gestao Viaria

Sistemas inteligentes de gerenciamento de trafego sdao determinantes para a
acessibilidade aeroportuaria. Zhang et al. (2023) comprovam que o loT (Internet of Things ou
Internet das Coisas) — redes de dispositivos fisicos (sensores, cameras, semaforos)
interconectados via internet, que transmitem dados em tempo real — e big data — conjunto de
técnicas analiticas aplicadas a grandes volumes de dados estruturados e ndo estruturados,
visando identificar correlagdes, padrdes e tendéncias — reduzem em 40% o tempo de acessos
a aeroportos, como observado no Corredor ABD Paulista (que liga Guarulhos ao ABC Paulista).
A implementacao de setores de IoT ao longo da Rodovia Presidente Dutra (BR-116) permitiu
a reducdo de congestionamentos em 35% durante os horarios de pico, com monitoramento em
tempo real do fluxo de veiculos e ajustes dindmicos na sinalizacdo (DER-SP, 2025). Além
disso, o uso de inteligéncia artificial para previsao de trafego, como no Aeroporto de Frankfurt,
otimizou a gestdo de fluxos viarios, diminuindo as emissdes de carbono em 20% e melhorando
a experiéncia do usuario (Pimpao et al., 2020). O Aeroporto de Confins iniciou, por sua vez,
em 2024, a adocdo de sistemas de trafego inteligentes na BR-381, resultando em diminuigdo de
15% no tempo de deslocamento para cargas e passageiros, conforme relatorio da Secretaria de
Estado de Infraestrutura e Mobilidade de Minas Gerais (SEINFRA-MG, 2025). Contudo,
Falcao ef al. (2022) alertam para a “fratura digital” em regides semiaridas, onde a auséncia de
infraestrutura de telecomunicagdes limita tal solucdo. No Aeroporto Regional da Zona da Mata
Mineira, por exemplo, a falta de conectividade 4G dificulta a instalagdo de sensores 10T,
comprometendo a eficiéncia do monitoramento em tempo real (CNT, 2024). Para superar esses
desafios, iniciativas como o Programa Conecta Brasil (Ministério das Comunicagdes, 2025)
tém investido R$ 500 milhdes na expansdo da infraestrutura de telecomunicagdes em areas
rurais, visando viabilizar solucdes digitais em acessos viarios a aeroportos regionais. Estudos
do Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID, 2023) sugerem que a integragcdo de
tecnologias de baixo custo, como drones para o monitoramento aéreo de rodovias, pode ser uma
alternativa viavel em regides com limitagdes de infraestrutura, reduzindo custos operacionais
em até 30% e melhorando a seguranga viaria em 25%. A adogao dessas solugdes tecnologicas,
portanto, € essencial para garantir a fluidez dos acessos viarios e potencializar a competitividade

dos aeroportos, sobretudo em contextos regionais com recursos limitados.
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2.2.2. Impactos da Fragmentacao Institucional

A desconexao entre entes federativos prejudica a integracdo modal. O estudo de Ribeiro
e Oliveira (2023) sobre o Aeroporto de Juazeiro do Norte (CE) revela que a duplicacdo da BR-
116 ndo foi sincronizada com a expansao do terminal, gerando gargalos operacionais, com filas
de caminhdes de até trés horas; urbanisticos, aumentando em 47% os acidentes; e econOmicos,
gerando uma ociosidade de 14 meses do investimento de R$ 220 milhdes no aeroporto. No caso
do Aeroporto Regional da Zona da Mata Mineira, a auséncia de coordenagdo entre o
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) e a Secretaria de Estado de
Infraestrutura e Mobilidade de Minas Gerais atrasou em dois anos as obras de melhoria na MG-
353, comprometendo a acessibilidade e limitando o fluxo de cargas em 18% (SEINFRA-MG,
2025).

Como solugdo, Contratos de Rede (Vasconcelos, 2021) emergem como instrumentos
juridicos de governanga multinivel. Estes formalizam a coopera¢do entre Unido, estados,
municipios € concessiondrias via: comités gestores tripartites, cronogramas interligados,
financiamento cruzado (recursos das taxas aeroportuarias e pedagios) e clausulas de compliance
com multas por descumprimento. O modelo, aplicado com éxito ao Aeroporto de Valéncia, na
Espanha, reduziu 80% dos atrasos em obras interligadas (BID, 2022). No Brasil, sua ado¢@o no
Cearé diminuiu a ociosidade de Juazeiro do Norte para trés meses, comprovando seu potencial
para converter conflitos institucionais em eficiéncia multimodal, aumentando a movimentagao
de passageiros em 12% e de cargas em 15% em 2024 (ANAC, 2025). Além disso, o modelo
estd sendo testado no Aeroporto de Confins, onde um Comité Gestor Tripartite, formado em
2024, coordenou investimentos de R$ 150 milhdes para a modernizagdo da BR-381, reduzindo
gargalos logisticos em 20% (Ministério da Infraestrutura, 2025). A implementagdo desses
contratos exige, entretanto, forte capacidade na articulagdo politica e transparéncia na alocagao
de recursos, especialmente em contextos de restrigdes fiscais, como apontado pelo IPEA
(2023). A auséncia de governanga integrada pode perpetuar conflitos institucionais,

comprometendo a eficiéncia multimodal e o desenvolvimento regional.

2.2.3. Cargas Aéreas e Corredores Rodoviarios Estratégicos

A competitividade de cargas aéreas depende de eixos rodoviarios de alta capacidade.
Para Browen (2024), aeroportos com acesso a rodovias classe IV, isto €, vias projetadas para

trafego intenso de veiculos pesados com caracteristicas técnicas especificas: pistas duplas,
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faixas de 3,70 metros de largura, raios de curvatura minima de 340 metros e capacidade para
suportar eixos de até 18 toneladas (DNIT, 2023) — como ocorre com a BR-101 no acesso a
Viracopos —, atraem trés vezes mais investimentos em centros de distribui¢do, dado a
eficiéncia no escoamento de cargas de alto valor agregado. O Aeroporto de Viracopos,
conectado a BR-101, exemplifica esse impacto, com um aumento de 25% de cargas de alto
valor agregado, como eletronicos e medicamentos, gerando investimentos de R$ 2,5 bilhdes em
infraestrutura logistica (DER-SP, 2025).

Silva Neto (2023) adverte que a inseguranca em rodovias federais ndo adequadas a esse
padrao — exemplificada pela BR-163 no Mato Grosso, onde apenas 22% atendem a classe [V
— encarece em 25% o transporte de cargas para aeroportos, comprometendo a integracao
logistica. Na Zona da Mata Mineira, a BR-040, apesar de ser uma rodovia estratégica, apresenta
apenas 35% de seus trechos adequados a classe IV, o que eleva os custos logisticos em até 18%
e reduz a competitividade do Aeroporto Regional para cargas pereciveis, como laticinios e
produtos agricolas (CNT, 2024). Essa deficiéncia ¢ particularmente importante em regides
produtoras de commodities, onde a inadequagao viaria reduz a competitividade de exportagao
aérea de pereciveis, como frutas e flores. Estudos do IPEA (2023b) indicam que a modernizac¢ao
de rodovias classe IV proximas a aeroportos regionais pode aumentar a eficiéncia do
escoamento em até 30%, com efeitos diretos no agronegdcio e na reducao das perdas pos-
colheita. Além disso, a seguranga viaria € um fator determinante: rodovias mal conservadas,
como trechos da MG-353, aumentam os riscos de acidentes em 22%, afetando a confiabilidade
do transporte de cargas sensiveis no tempo (SEINFRA-2025). Iniciativas como o programa
“Rodovias do Futuro” (Ministério da Infraestrutura, 2025) destinam R$ 1,2 bilhdo para a
adequacdo de rodovias proximas a aeroportos regionais, com proje¢oes de 20% na
movimentacdo de cargas aéreas at¢ 2028. Integracdo de corredores rodoviarios estratégicos
como tecnologias de monitoramento, sistemas de pesagem dinamica e rastreamento por GPS,
também tem se mostrado eficaz, reduzindo tempo de transporte em até 15% e os custos
operacionais em 10%, conforme observado no Aeroporto de Manaus (Suframa, 2025). Assim,
a modernizagao de rodovias e adogao de tecnologias avancadas sdo essenciais para fortalecer a
competitividade dos aeroportos no transporte de cargas e consolidar sua fungdo como polos
logisticos locais.

Ao considerar o conjunto de abordagens, evidéncias empiricas e referenciais conceituais
examinados, torna-se evidente que a relacdo entre aeroportos regionais, infraestrutura
rodovidria e desenvolvimento territorial envolve dimensdes multiplas — institucionais,

logisticas, socioecondmicas e de governanga — cuja compreensdo integrada ¢ indispenséavel
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para analises aplicadas. Nesse sentido, a se¢ao 3 desta monografia mobilizard essas bases
teoricas para desenvolver uma investigagdo empirica aprofundada sobre o Aeroporto Regional
da Zona da Mata, estruturando-se em torno de quatro eixos complementares : (i) a
caracterizacao territorial, institucional e funcional do aeroporto, contemplando sua evolugao
historica, perfil operacional e insercao espacial; (ii) a avaliacdo técnica da conectividade
terrestre ¢ da infraestrutura viaria que conforma sua area de alcance regional, com énfase nas
condi¢des de acesso, nos gargalos logisticos € nos impactos sobre a competitividade do
terminal; (ii1) a analise da articula¢ao do terminal com as dindmicas econdmicas ¢ produtivas
da Zona da Mata, considerando sua capacidade de indugdo sobre fluxos logisticos, atividades
produtivas e estratégias de desenvolvimento regional; e (iv) a interpreta¢do das percepcdes dos
atores locais — gestores publicos, setor produtivo e usuarios — bem como dos mecanismos de
governanga envolvidos em sua gestdo e sua integragdo com o territdrio. Trata-se, portanto, de
um capitulo que transforma os elementos discutidos na literatura em parametros analiticos para
o estudo de caso, permitindo consolidar uma sintese categorial das evidéncias e fundamentar a
formulagdo de diretrizes voltadas ao aprimoramento da integragdo intermodal e do papel
regional desempenhado pelo aeroporto.

Diante dos referenciais tedricos e empiricos discutidos ao longo deste capitulo,
evidencia-se que a compreensdo do papel entre infraestrutura aeroportuaria no desenvolvimento
regional exige a avali¢cdo integrada da conectividade terrestre, da governanca institucional e das
dindmicas territoriais que condicionam seu funcionamento e seus impactos. Com base nesses
pressupostos, o Capitulo 3 dedica-se a aplicagdo desse arcaboucgo analitico ao estudo de caso
do Aeroporto Regional da Zona da Mata Mineira, apresentando um diagndstico estrutural e
territorial detalhado do terminal. Nesse capitulo, serdo examinados aspectos institucionais,
operacionais e espaciais do aeroporto, sua area de influéncia regional, as condigcdes da
infraestrutura viaria de acesso, bem como sua articulacdo com as dinamicas econdmicas locais
e regionais, fornecendo a base empirica necessaria para a posterior discussdo dos resultados.
Além disso, examina-se o papel do terminal nas dindmicas econdmicas regionais, evidenciando
potencialidades e limitagdes associadas a sua inser¢ao no sistema produtivo da Zona da Mata.
Por fim, a se¢@o incorpora a analise qualitativa das percepg¢des dos atores locais e da governanga
institucional, culminando em sintese categorial das evidéncias empiricas, que articula os
principais achados do estudo e estabelece as bases analiticas para a interpretacao dos resultados,

tal como para as consideragdes finais da pesquisa.
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3. DIAGNOSTICO ESTRUTURAL E TERRITORIAL DO AEROPORTO REGIONAL
DA ZONA DA MATA MINEIRA E SUA INFRAESTRUTURA VIARIA TERRESTRE

A analise do Aeroporto Regional da Zona da Mata Mineira requer uma abordagem
integrada que combine elementos institucionais, operacionais ¢ territoriais, a fim de entender
sua utilidade no sistema de transportes de Minas Gerais e sua capacidade de atuar como vetor
de desenvolvimento regional. Localizado entre os municipios de Goiana e Rio Novo, o
aeroporto foi inaugurado em 2011, sob a denominagao de Aeroporto Presidente Itamar Franco,
e representa um dos mais importantes equipamentos logisticos da Zona da Mata Mineira, com
influéncia direta sobre cidades como Juiz de Fora, Uba e Muriaé.

A concepcdo do terminal foi resultado de uma estratégia voltada a interiorizacdo da
aviacdo civil, alinhada as diretrizes do Programa de Aviacdo Regional (PDAR) do governo
federal, que tinha como meta ampliar a acessibilidade aérea e reduzir desigualdades territoriais
no transporte. Entretanto, a trajetdria do aeroporto revela descompassos entre planejamento e
execucdo, expressos com gargalos de conectividade terrestre, limitacdes operacionais e baixa
diversificacao funcional — fatores que condicionam sua performance no contexto logistico
local.

Sob a dtica da economia regional e da geografia dos transportes, a analise de aeroportos
como o da Zona da Mata Mineira deve considerar a articulagdao entre infraestrutura fisica,
modelo de gestdo, redes de acesso e insercao territorial (Graham, 2014; Rodrigue; Comtois;
Slack, 2017). Essa integragdo ¢ fundamental para avaliar como um aeroporto regional se
relaciona com cadeias produtivas locais, com o sistema rodovidrio € com a politica estadual de
transportes.

No caso da Zona da Mata Mineira, a importancia do aeroporto transcende sua dimensao
operacional, assumindo também a funcao simbolica e estratégica na tentativa de reposicionar a
regido no cenario econdmico mineiro. Contudo, sua efetividade depende da capacidade de
integrar politicas publicas, arranjos institucionais e investimentos em infraestrutura de acesso,
conforme apontam Banister e Berechman (2001) e Vickerman (2017) que defendem a
interdependéncia entre infraestrutura de transporte e competitividade territorial.

Além disso, estudos recentes de Andrade e Faria (2024) demonstram que aeroportos
regionais sofrem de um “ciclo de subutiliza¢do institucional”, em que a auséncia de sinergia
entre poder publico, operadores e iniciativa privada limita a gerag¢ao de externalidades positivas.

Nesse sentido, o Aeroporto Regional da Zona da Mata Mineira reflete um padrdo nacional de
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assimetria entre planejamento € governanga, em que as etapas de concessdao, operagdo €
integracao territorial ndo avancam de forma coordenada.

Desse modo, este capitulo ndo se restringe a descri¢do técnica do Aeroporto Regional
da Zona da Mata Mineira, mas propde uma leitura critica e integrada de sua atuacdo como
infraestrutura estratégica no territorio. A partir da analise empirica de dados operacionais, das
condi¢des viarias e dos arranjos institucionais que moldam sua funcionalidade, busca-se
compreender em que medida o aeroporto tem contribuido para fortalecer a coesao territorial e
dinamizar a economia da regido. A investiga¢do considera, portanto, que o desempenho do
aeroporto estd intrinsecamente ligado a qualidade de sua conectividade terrestre, a eficiéncia de
sua gestdo e a capacidade de articulagdo entre os diferentes niveis de governo e agentes
privados. Essa abordagem permite identificar os condicionantes que limitam o pleno
aproveitamento do potencial logistico e econdmico do terminal, a0 mesmo tempo em que
evidencia oportunidades de integracdo e de reconfiguracdo territorial baseadas em politicas
publicas mais coordenadas e sustentaveis. O diagndstico proposto neste trabalho, ao combinar
dimensdes estruturais, institucionais e socioecondmicas, constitui uma etapa fundamental para
interpretar o papel do Aeroporto Regional da Zona da Mata como vetor do desenvolvimento

regional e instrumento de integragdo multimodal.

3.1. Evolucio Institucional e Perfil Operacional do Aeroporto

O processo de implementagdao do Aeroporto Regional da Zona da Mata Mineira teve
inicio no final da década de 1990, como resposta a saturagao do Aeroporto Francisco de Assis,
em Juiz de Fora, que apresentava limitagdes fisicas, operacionais € urbanisticas,
comprometendo a conectividade regional em uma 4area historicamente dependente de
infraestrutura para superar a estagnagdo econdmica decorrente da crise da cafeicultura (Netto;
Diniz, 2005; Castro; Alencar; Soares, 2012). O novo aeroporto foi concebido com pista de 2.530
metros de extensao e 45 metros de largura, apta para receber aeronaves de grande porte, como
o Boeing 737 e o Airbus A320, e dotada de infraestrutura moderna de navegacdo aérea,
iluminacao e seguranga (INFRAERO, 2010). O projeto foi impulsionado pelo governo estadual
de Minas Gerais, como parte de uma estratégia de interiorizagdo da aviagdo civil, alinhada aos
referenciais teoricos sobre o papel da infraestrutura de transportes na competitividade regional
(IPEA, 2011; Aragjo, 2019). Inicialmente administrado pela Infraero, o aeroporto passou por
uma evolu¢do administrativa significativa com a transi¢do para um modelo de Parceria Publico-

Privada (PPP) em 2015, tornando-se o primeiro Aeroporto de Minas Gerais a adotar essa
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modalidade de gestdo. Essa mudanca foi formalizada por meio do edital de concessao
patrocinado, com o Consoércio Aeroporto da Zona da Mata como vencedor, responsavel pela
administracdo, manutenc¢do e expansao do terminal por 30 anos, com investimentos iniciais de
R$ 100 milhdes estimados para a modernizagao, refletindo a tendéncia nacional de parcerias
publico-privadas em aeroportos regionais (Silva, 2020; Teodoro, 2022), haja vista que durante
a fase publica, as principais limitacdes estavam relacionadas a baixa frequéncia de voos
comerciais, a auséncia de rotas regulares de carga e a deficiéncia na promogao institucional do
aeroporto junto as companhias aéreas e operadores logisticos.

A evolucdo administrativa do aeroporto reflete marcos regulatdrios importantes no setor
de aviagdo brasileiro, especialmente o Programa de Desenvolvimento da Aviagdo Regional
(PDAR) instituido em 2015 para estimular investimentos em terminais regionais com foco em
integracdo multimodal e sustentabilidade econdmica, embora com limitagdes orcamentarias que
comprometeram sua execu¢do plena (Silva, 2020). A concessdo foi regulada pela Agéncia
Nacional de Aviagdo Civil (ANAC), com a aprovacao do Plano Diretor Aeroportuario em 2018,
que definiu diretrizes para a expansdo de pista e terminal, e a atualizagdo do Programa de
Seguranca Aeroportuaria (PSA) em 2025, conforme Portaria ANAC n° 1.234/2025,
incorporando normas de acessibilidade e meio ambiente (ANAC, 2023). O modelo de gestao
PPP enfatiza governanga compartilhada, com o governo estadual supervisionando aspectos
regulatdrios e o consorcio privado gerenciando operacdes didrias, incluindo manutencao de
pista e terminal de passageiros, em linha com andlises sobre a eficiéncia de concessdes em
pequenos aeroportos brasileiros (Valim ef al.,2019).

Quanto ao perfil operacional, o aeroporto desempenha uma funcao regional em rede
aeroportuaria nacional, servindo como centro secundario para a Zona da Mata Mineira, como
conexodes principais para Sao Paulo (Congonhas e Guarulhos) e Belo Horizonte (Confins),
operadas por companhias como Azul e LATAM. Sua posi¢do hierdrquica ¢ de aeroporto
regional de classe C, segundo a classificacdo da ANAC, priorizando voos domésticos e cargas
leves, sem operacdes internacionais regulares, o que limita seu potencial como indutor de
desenvolvimento em comparagdo com aeroportos mais integrados a rede global (Brighenti,
2021). Em termos de volume operacional, dados da ANAC (2025) indicam uma movimentacao
de aproximadamente 70 mil passageiros no primeiro semestre, com crescimento de 15% em
relacdo a 2024 no mesmo periodo, impulsionado por novas rotas regionais € pelo aumento do
turismo na regido, especialmente em Vigcosa e Muriaé (Secretaria de Estado de Cultura e
Turismo de Minas Gerais, 2025). O volume de cargas atingiu 205 toneladas em 2023, com

projecdo de 300 toneladas em 2024 (Agéncia Minas, 2023), focando em produtos pereciveis e
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operagdes vinculadas ao e-commerce; para os anos subsequentes, observa-se uma tendéncia
gradual de aumento dessa movimentacao, ainda que condicionada e parcialmente restringida
pela dependéncia de infraestrutura rodoviaria para escoamento da producao local (IPEA, 2011).
O nuimero de voos regulares ¢ de cerca de 150 por més, com picos durante feriados e eventos
locais, posicionando o aeroporto como quarto mais movimentado de Minas Gerais, atras de
Confins, Montes Claros e Uberlandia (ANAC, 2023). Sendo assim, presenca do terminal
contribui para ampliar a acessibilidade regional, facilitar fluxos executivos e fortalecer a
imagem institucional da Zona da Mata como territorio conectado, elementos frequentemente
destacados na literatura como pré-condi¢des para processos de desenvolvimento endogeno
(Perroux, 1977; Hirschman, 1958). Contudo, tais efeitos permanecem fragmentados e
concentrados em determinados setores € municipios, ndo se traduzindo, até o momento, em uma
transformacao estrutural abrangente da economia regional.

Essa evolucao institucional e o perfil operacional do terminal revelam um aeroporto em
transicdo, com avangos na gestdo privada, mas desafios persistentes em marcos regulatorios
para expansdo, como a necessidade de atualizacdo do Plano de Zoneamento de Ruido
Aeroportuario para atender normas ambientais da ANAC e mitigar conflitos socioambientais
no entorno (Carvalho et al., 2023). Apesar da sua localizagdo estratégica no territério mineiro,
a dependéncia quase exclusiva do modal rodoviario, aliada as limitagdes funcionais das
rodovias que conectam aos principais centros urbanos da regido, compromete a fluidez dos
deslocamentos e eleva o custo generalizado de acesso. A avaliagdo critica, a luz dos objetivos
de pesquisa e dos referenciais tedricos sobre o impacto da Infraestrutura no desenvolvimento
regional (IPEA, 2011; Arafjo, 2019), indica que o fortalecimento da funcdo operacional
depende de investimentos em integracdo modal, especialmente rodovidria, para superar a
estagnacao econdmica historica da regido (Netto; Diniz, 2005; Castro; Alencar; Soares, 2012).
O aeroporto, portanto, representa uma oportunidade para reverter a perda de protagonismo da
Zona da Mata Mineira, desde que alinhado a politicas publicas que priorizem a intermodalidade

e a sustentabilidade ambiental.
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FIGURA 1 — Area externa do terminal de embarque do Aeroporto
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FONTE: Concessionaria do Aeroporto da Zona da Mata

FIGURA 2 — Entrada do setor de embarque do terminal de passageiros
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FIGURA 3 — Area interna do terminal

FONTE: Concessionaria do Aeroporto da Zona da Mata



FIGURA 4 — imagem aérea do Aeroporto

FONTE: Concessionaria do Aeroporto da Zona da Mata

FIGURA 5 — Pista de decolagem do Aeroporto
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FIGURA 6 — Visao noturna do terminal

FONTE: Concessionaria do Aeroporto da Zona da Mata

3.2. Area de Influéncia e Integracio Regional

As éareas de influéncia regional do Aeroporto Regional da Zona da Mata Mineira
abrangem os municipios que integram a Regido Geografica Intermedidria de Juiz de Fora
distribuidos em dez regides imediatas: Juiz de Fora, Manhuagu, Ub4, Muriaé, Ponte Nova,
Cataguases, Vicosa, Carangola, Sdo Joao Nepomuceno-Bicas ¢ Além Paraiba (IBGE, 2023).
Essa delimitacdo considera um raio de acessibilidade vidria de até 120 km a partir do terminal,
com tempo médio de deslocamento rodovidrio de duas horas, conforme critérios da ANAC para
a defini¢do de areas de captacdo de demanda em aeroportos regionais (ANAC, 2023). A
estrutura socioecondmica da regido ¢ marcada por uma populacao de 2.259.836 habitantes com
forte concentracdo em polos urbanos que funcionam como centros de servicos, educacado,
comércio e industria. Juiz de Fora (573.398 habitantes) ¢ o principal polo, respondendo por
37% do PIB regional e concentrando atividades de satide, educagado superior (UFJF) e industria
metalmecanica e téxtil. Vigosa (79.910 habitantes) destaca-se pela Universidade Federal de
Vigosa (UFV), gerando fluxo académico e de pesquisa agropecuaria. Uba (116.978 habitantes)
¢ referéncia em industria moveleira, com forte vocacdo exportadora. Muriaé¢ (109.932
habitantes) lidera a producdo de laticinios e café especial, enquanto Manhuacu (91.000
habitantes) ¢ polo cafeeiro e de ecoturismo. Ponte Nova (94.000 habitantes) e Cataguases

(74.000 habitantes) possuem industrias de papel, celulose e ceramica. Carangola (34.000
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habitantes), Sao Jodo Nepomuceno (26.000 habitantes) e Além Paraiba (35.000 habitantes) sao
microrregides periféricas com economia baseada em agropecudria e pequenos comercios.

Outros municipios relevantes na area de influéncia incluem Leopoldina, Rio Pomba e
Visconde do Rio Branco, com destaque para a agroindustria, industria alimenticia e de
laticinios. Além desses, pode-se destacar, na zona de alcance territorial, municipios menores
como Mirai, Espera Feliz, Eugenopolis, Bicas, Guarani, Tocantins, Piraiba, Rodeiro, Chiador
e Guarara, que apresentam atividades de agropecuaria diversificada, produ¢do de alimentos,
hortalicas, producdo de café e laticinios, além de pecudria leiteira e pequenos cultivos. Cidades
vizinhas a Juiz de Fora como Matias Barbosa, com industrias de ceramicas; Santos Dumont
com tradi¢do em industria té€xtil; Lima Duarte, com potencial turistico (Parque Estadual do
Ibitipoca); bem como Chécara, Coronel Pacheco, Goiana, Rio Novo, Piau, Pedro Teixeira,
Santana do Deserto e Ewbank da Camara, que possuem populacdes menores, contribuem
também com fluxos de passageiros e cargas, especialmente pereciveis e insumos industriais.
Além do mais, embora no Campo das Vertentes, cidades como Barbacena, dado sua
proximidade (90 km), utilizam o aeroporto para conexdes regionais, refor¢ando sua
capilaridade na rede regional.

As interrelagdes institucionais econdmicas e logisticas em torno do terminal sdo
estruturadas a partir de sua funcdo como centro secundario, articulando fluxo de pessoas e
mercadorias com os sistemas produtivos regionais. O terminal facilita a mobilidade de
estudantes e professores para Vigosa (UFV), empresarios para Juiz de Fora, Ub4, Leopoldina,
Cataguases e Santos Dumont, turistas para Muriaé, Manhuacu, Lima Duarte e Carangola e
pacientes para centros médicos em Juiz de Fora e Barbacena, com 65% dos passageiros
provenientes desses polos. Municipios da Zona da Mata Mineira utilizam a rede para
deslocamentos rapidos para Sao Paulo e Belo Horizonte, especialmente para consultas médicas,
fluxos de mercadorias, negocios e escoamento de produtos agropecuarios. A rodovias de acesso
— BR-040 (principal corredor entre Juiz de Fora, Rio Novo e Belo Horizonte, que dé acesso
ao Aeroporto Regional da Zona da Mata), MG-353 (municipios de Pirauba, Guarani, Rio Novo
até Juiz de Fora), MG-265 (que passa por Ub4, Tocantins, Pirauba, Rio Pomba), BR-116 (que
serve Cataguases, Leopoldina e Além Paraiba), e vias locais como a AMG-3055 (que conecta
Belmiro Braga a MG-353) — apresentam pavimentacao irregular, auséncia de acostamento e
sinalizacdo deficiente, elevando os custos logisticos em estimados 18% (CNT, 2024). A falta
de transporte publico integrado e de ferrovias reforca vulnerabilidade logisticas, especialmente

para cidades como Piratiba, Guarani, Eugenopolis, Tocantins, Bicas, Rodeiro, Chiador, Guarara
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e municipios periféricos de Juiz de Fora, cujos tempos de deslocamento podem ultrapassar 2h30

em alguns casos (IPEA, 2011).

MAPA 1 - Localizag¢do da Regido Intermediaria de Juiz de Fora

FONTE: IBGE (2023)

MAPA 2 — Mapa da Zona da Mata Mineira com os municipios

FONTE: Mapa da Zona da Mata Mineira, por Campos, 2016, p. 369
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MAPA 3- Mapa da Zona da Mata Mineira com os principais Centos intermediarios
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3.2.1. Fluxo de Pessoas e Dinamica Urbana

O fluxo de passageiros reflete a hierarquia urbana da regido. De modo geral, observa-se
que a cidade de Juiz de Fora atua como principal polo de demanda, seguida por polos menores
como Vicosa, Uba Muria¢, Cataguases, Manhuagu, Leopoldina, Visconde do Rio Branco e
Santos Dumont. Municipios vizinhos a Juiz de Fora — como Chécara, Coronel Pacheco,
Goiand, Guarard, Bicas, Chiador, Sdo Jodo Nepomuceno e Rio Novo — também compdem a
area de influéncia, contribuindo para deslocamentos regulares de trabalho, saude e comércio.

A acessibilidade rodovidria apresenta variacdes: o trajeto entre Juiz de Fora e o
aeroporto leva em média cerca de 40 a 45 minutos. Para localidades mais distantes, como
Vigosa e microrregides periférica, o tempo de viagem tende a ser significativamente maior. A
insuficiente oferta de transporte publico integrado e a auséncia de alternativa ferroviaria
reforcam a vulnerabilidade logistica, sobretudo em microrregides cujo tempo de trajeto pode
superar 2 horas em modalidades coletivas, o que refor¢a assimetrias territoriais. A analise de
autoras como Fleming e Hayuth (1994) sobre centralidade e areas intermedidrias em centros de
transporte destaca que o aeroporto atua como noé intermediario, conectando microrregioes
periféricas a centros estruturados, mas sua efetividade depende de qualidade nas conexdes

terrestres.
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3.2.2. Fluxo de Mercados e Cadeia Produtiva

Segundo dados divulgados pelos relatorios operacionais do Aeroporto Regional da Zona
da Mata Mineira, o fluxo de cargas transportadas no primeiro trimestre de 2024 alcangou
aproximadamente 90 toneladas, um crescimento de mais de 120% em relagdo ao mesmo
periodo de 2023, evidenciando uma aceleracdo nos movimentos de carga aérea no terminal, o
que pode ser explicado por um conjunto de fatores conjunturais e estruturais. Em primeiro lugar,
observa-se um efeito base decorrente dos baixos volumes no inicio de 2023, ainda marcado por
uma retomada incipiente das operacdes logisticas regionais. Soma-se a isso a reorganizagao
recente dos fluxos produtivos e logisticos da Zona da Mata, com maior incorporagdao do
aeroporto por empresas dos segmentos de produtos pereciveis, insumos industriais leves e
encomendas expressas, impulsionadas pela expansdo do comércio eletronico e pela crescente
demanda por solugdes logisticas sensiveis ao tempo. Além do mais, melhorias operacionais
internas do terminal e a percep¢ao de maior confiabilidade do servigo aéreo contribuiram para
elevar sua atratividade frente a outros modais, sobretudo em um contexto de aumento de custos
e das restrigdes operacionais do transporte rodoviario regional. Ainda que esse crescimento nao
configure, por si sO, a consolida¢do estrutural do mercado de cargas aéreas, ele sinaliza uma
inflexdo positiva na utilizagdo do aeroporto, cuja sustentabilidade no médio e longo prazo
permanece condicionada ao aprimoramento da infraestrutura de acesso terrestre, a consolidagao
de arranjos logistico estaveis e a adog¢do de politicas publicas integradas de desenvolvimento
territorial, De tal modo, a movimentagdo caracteriza-se pela predominancia de produtos
pereciveis e de alto valor agregado, cuja participacdo estimada na economia regional ¢
significativa. Estudos sobre a estrutura produtiva da Zona indicam que cadeias intensivas em
valor como a industria moveleira de Ub4, o café especial produzido em municipios como
Vigosa, Rio Pomba e Visconde do Rio Branco, os laticinios e derivados agroindustriais, bem
como insumos industriais oriundos de Juiz de Fora e Cataguases —respondem por
aproximadamente 35% a 45% do valor adicionado industrial e agroindustrial regional embora
representem propor¢do menor em termos de volume fisico transportado (FECOMERCIO MG,
2018; IBGE, 2023; Brighenti, 2021). Essa estrutura refor¢a o papel do aeroporto como vetor de
integracdo econdmica entre as microrregides da Zona da Mata, sobretudo nos eixos Juiz de
Fora-Uba e Vigosa-Muriaé. Entretanto, a integracdo com as cadeias produtivas enfrenta
limitagdes decorrentes da infraestrutura rodovidria. No caso especifico do transporte aéreo, a

literatura aponta que mais de 70% do valor monetario das cargas movimentadas em aeroportos
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regionais brasileiro corresponde a bens de alto valor agregado sensiveis ao tempo, ainda que
estes representem menos de 25% do peso total embarcado (IPEA, 2011; Graham, 2014). Tal
configuragdo reflete a vocacdo do modal aéreo para atender segmentos produtivos cuja
competitividade depende da rapidez, da confiabilidade e da integragdo logistica, refor¢ando o
papel estratégico do aeroporto como suporte as atividades econdmicas mais dinamicas da Zona
da Mata. No entanto, os principais acessos que ligam Vigosa e Mirai possuem restricdes de
capacidade para o trafego de caminhdes pesados, ocasionalmente atrasados no escoamento de
mercadorias. De modo semelhante, os trajetos que conectam Uba e Visconde do Rio Branco
concentram gargalos em areas urbanas, enquanto trechos que atendem Cataguases, Leopoldina
e Além Paraiba enfrentam congestionamentos sazonais. Outras vias de acesso a Carangola e
Espera Feliz apresentam pavimentagdo deteriorada, e rotas secundarias que ligam Goiana, Rio
Novo, Chiador e Guarard ao aeroporto apresentam limitagdes operacionais para veiculos de
grande porte, comprometendo a eficiéncia do transporte de cargas.

Essas condi¢des aumentam os custos operacionais e limitam a inser¢ao do aeroporto nas
redes regionais e nacionais de transporte. Conforme indicam Rodrigue, Comtois e Slack (2017),
a auséncia de corredores logisticos integrados tende a reduzir a competitividade do terminal,
especialmente por produtos pereciveis. Proje¢des da Secretaria de Agricultura de Minas Gerais
(2025) estimam que a movimentagdo de cargas pode ser aprimorada, desde que sejam
implementadas melhorias estruturais nas vias de acesso, com destaque para intervencgdes de

duplicacdo, sinalizacdo inteligente e ampliacdo de capacidade de trafego.

3.2.3. Insercao nas Redes Territoriais e Sistemas Produtivos

O Aeroporto Regional da Zona da Mata Mineira insere-se nas redes territoriais como
elementos estruturador da Macrometropole Paulista e do Arco Metropolitano do Rio de Janeiro,
conectando empresas regionais a mercados nacionais via Congonhas e Guarulhos (Silva;
Pereira; Costa, 2020a). Sua funcdo vai além do transporte, atuando como indutor de centros
logisticos e tecnoldgicos, embora ainda incipientes. O aeroporto atua como vetor de integragao
econdmica, facilitando o escoamento de produtos e insumos das microrregides da Zona da
Mata, fortalecendo a articulacdo entre polos urbanos centrais e municipios vizinhos. Ele
também contribui para a mobilidade de pessoas e o desenvolvimento de atividades estratégicas
como turismo, educacdo e servicos especializados, promovendo conexdes mais eficientes com
mercados regionais e nacionais. Todavia, microrregides periféricas permanecem

marginalizadas devido a precariedade da infraestrutura vidria, com vias de acesso com
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capacidade limitada, trechos deteriorados ou risco de deslizamentos, o que dificulta o transporte
de mercadorias e reduz a competitividade regional. A analise de Kasarda e Lindsay (2011) sobre
aerotropoles regionais sugere que o potencial do aeroporto como polo de desenvolvimento
depende da criacdo de zonas econdmicas especiais no entorno, integradas a rodovias de alta
capacidade. No contexto recente, especialmente no periodo p6s-2020, a articulagdo com os
sistemas produtivos ¢ assimétrica: enquanto polos urbanos centrais se beneficiam de um acesso
mais eficiente a mercados e servigos, municipios periféricos enfrentam exclusdo logistica,

reforcando a estagnacdo econOdmica historica da regido (Castro; Alencar; Soares, 2012).

3.2.4. Desafios Institucionais e Oportunidades de Governanga

A integracdo regional enfrenta desafios institucionais, como a fragmentacdo politica
entre os municipios ¢ o estado, o que dificulta a coordenacdo de politicas publicas e
investimento em infraestrutura (IPEA, 2011; BID, 2020). O Consorcio Intermunicipal da Zona
da Mata apresenta limitagdes financeiras e operacionais que restrigem sua capacidade de
atuacdo em projetos estruturantes de transporte e logistica, sobretudo aqueles que demandam
articulagdo intermunicipal de médio e longo prazo (Fecomércio MG, 2018; Teodoro, 2022). O
Plano Diretor do aeroporto preve a criagdo de um comité gestor multimodal até 2027, com o
objetivo de integrar agdes entre aeroportuarios, gestores rodoviarios € entes governamentais.
Entretanto, a auséncia de instrumentos formais de coordenacdo entre 6rgdos federais, estaduais
e municipais limita a sincronia de investimentos em acessibilidade terrestre e infraestrutura de
apoio, resultando em intervengdes pontuais € pouco articuladas territorialmente (Vasconcelos,
2021; BID, 2022). Entre as oportunidades de melhoria estdo a ampliacdo e modernizagao das
principais vias de acesso, incluindo trechos que apresentam precariedades quanto a
pavimentacdo, geometria viaria e sinalizagdo, fatores amplamente reconhecido como entraves
a eficiéncia logistica e a atratividade aeroportudria regional (CNT, 2024; DNIT 2023; IPEA,
2023). A analise de Vickerman (2017) sobre infraestrutura e desenvolvimento regional reitera
que a governanca multinivel € essencial para transformar a rede aeroportudria em vetor de
coesao territorial, especialmente para municipios de pequeno porte no entorno.

Em suma, a area de influéncia do Aeroporto Regional da Zona da Mata Mineira abrange
uma regido economicamente diversificada como polos consolidados como Juiz de Fora, Vigosa,
Uba, Muria¢, Cataguases, Leopoldina, Rio Pomba, Visconde do Rio Branco, Santos Dumont,
e microrregides periféricas marcadas por isolamento logistico, incluindo Piratiba, Guarani,

Eugenopolis, Bicas, Rodeiro, Chiador, Guarara, Chacara, Belmiro Braga, Coronel Pacheco,
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Goiana, Rio Novo, Piau, Pedro Teixeira, Santana do Deserto, Ewbank da Camara, entre outros.
A integracdo regional permanece parcial, limitada pela dependéncia rodoviaria e pela auséncia
de politicas intermunicipais coordenadas. Para que o aeroporto deixe de ser uma problematica
e passe a atuar como, de fato, indutor de transformagdo socioecondmica, ¢ necessaria uma
articulacdo mais eficaz entre planejamento territorial, investindo em infraestrutura terrestre

governanc¢a multinivel, superando a estagnac¢ao historica da regido (Netto; Diniz, 2005).

3.3. Conectividade Terrestre e Infraestrutura Viaria

A conectividade terrestre constitui um elemento estruturante para a eficiéncia
operacional do Aeroporto Regional da Zona da Mata, dada sua localiza¢do geografica periférica
e a dependéncia quase absoluta do modal rodoviario na matriz de transportes regional. A
literatura internacional sobre infraestrutura aeroportudria (Graham, 2014; Pimpao; Correia;
Tao, 2020) ¢ unanime ao afirmar que o desempenho dos aeroportos esta diretamente vinculado
a qualidade, confiabilidade e capacidade funcional das vias de acesso. Em contextos brasileiros
— marcados por assimetrias territoriais, fragilidade de investimentos em infraestrutura e
elevada participacdo do transporte rodoviario — essa dependéncia ¢ ainda mais acentuada
(IPEA, 2011; BID, 2020). No caso especifico da Zona da Mata Mineira, a precariedade relativa
da malha rodovidria regional limita tanto a atratividade do aeroporto para usudrios corporativos
e operadores logisticos quanto sua capacidade de competir com terminais localizados em
regides com maior integracdo multimodal. Assim, esta se¢do realiza um exame minucioso da
malha vidria que garante o acesso ao Aeroporto Regional, avaliando sua funcionalidade
logistica e territorial.

No que se refere a MG-353, principal via de ligacdo entre o aeroporto € os municipios
de Goiand, Rio Novo e Juiz de Fora, observa-se que suas condicdes fisicas apresentam padroes
inferiores aos recomendados para corredores logisticos regionais. Tal malha rodoviaria
apresenta numerosos trechos com pavimentagdo desgastada e falta de acostamentos,
aumentando, com isso, o tempo de deslocamento em até 20% e os custos logisticos em até 15%,
conforme estudo da Secretaria de Estado de Infraestrutura e Mobilidade de Minas Gerais
(SEINFRA-MG, 2024) De acordo com parametros de definidos em manuais técnicos do DNIT
(2023) e do DER-MG (2022), trechos da rodovia exibem valores de IRI (International
Roughness Index) entre 3,5 e 4,8 m/km, classificando-se como “regulares” ou “ruins”, o que
indica niveis elevados de irregularidade superficial, vibragao veicular e desconforto ao usuario.

Essa situacdo ¢ reforgcada por inspegdes visuais realizadas em campo ou por imagens de satélite,
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que revelam a ocorréncia de trinca em bloco, remendados descontinuos, perda de ligante e
desgaste acentuado do revestimento, evidenciando um pavimento em condicdo funcional
comprometida. Associam-se a isso as limitagdes geograficas do tragado, com curvas de raios
inferiores a 250 metros e segmentos com largura de pista entre 6,0 ¢ 7,0 metros, valores
inferiores a largura recomendada para vias que atendem a fluxos logisticos relevantes. A
auséncia parcial de acostamentos e as deficiéncias na drenagem lateral agravam os problemas
de seguranga viaria e contribuem para a reducdo de velocidade operacional média, conforme
apontado por Costa (2016), que destaca a influéncia dessas varidveis na elevagdo do custo
logistico e na diminui¢do da atratividade aeroportuaria.

A BR-040, embora ndo configure o acesso imediato ao aeroporto, representa o principal
corredor troncal que alimenta a mobilidade regional e condiciona o padrao de acessibilidade
dos fluxos provenientes de Belo Horizonte, Rio de Janeiro e municipios intermediarios. No
contexto do Aeroporto Regional da Zona da Mata Mineira, embora seja uma rodovia federal,
apresenta trechos com pavimentagdo irregular e falta de duplicagdo, o que eleva os custos de
manutengdo veicular em 12% e reduz a capacidade de escoamento de cargas em 20%, conforme
relatério da Confederacdo Nacional do Transporte (CNT, 2024). A literatura reitera que o
desempenho de um aeroporto regional ndo depende unicamente da integragdo com a “dltima
milha” de acesso, mas, sobretudo, da qualidade dos eixos troncais que estruturam sua
hinterlandia ampliada e possibilitam o escoamento eficaz de fluxos de passageiros e cargas
(Teixeira; Emerick, 2002; Graham, 2014). Dados do DNIT (2023) mostram que o trecho que
liga Juiz de Fora a Barbacena apresenta volume diario médio superior a 33 mil veiculos, com
forte presenca de transporte de cargas e significativo grau de saturacdo, o que impacta
negativamente os tempos de deslocamento e gera elevada imprevisibilidade de viagem,
especialmente em trechos serranos com rampas acentuadas. A associagdo entre alta
variabilidade temporal e congestionamentos ocasionais, provocados por obras, acidentes ou
interven¢do de manutengdo, eleva o custo generalizado de acesso ao aeroporto — categoria
analitica discutida por Pimpao, Correia e Tao (2020) como determinante da escolha modal entre
aeroportos concorrentes.

A area de influéncia do Aeroporto Regional da Zona da Mata Mineira depende ainda de
uma rede de vias secundarias, como a MG-265, a MG-447 ¢ a MG-133, tal como estradas
vicinais que viabilizam a conexao com centros regionais como Ub4, Cataguases, Muria¢, Além
Paraiba, Vicosa e Sdo Jodo Nepomuceno. Estudos de Brighenti (2021) e de Santos Junior e
Ferreira (2022) evidenciam que a eficiéncia de aeroportos regionais depende de existéncia de

malhas viarias capilarizadas e continuas, capazes de garantir acessibilidade territorial em niveis
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adequados. Contudo, levantamentos técnicos do DER-MG, realizados entre 2021 e 2023,
indicam que essas vias apresentam trechos com pavimento classificado como “deficiente”,
baixa qualidade de sinalizagdo, elevada incidéncia de buracos e deformacdes plasticas. Essas
condigdes reduzem as velocidades operacionais para valores inferiores a 50 km/h em diversos
trechos, comprometendo o indice de acessibilidade territorial e reduzindo a competitividade do
sistema de transporte aéreo frente ao modal rodoviario de longa distancia.

A mensuracdo da acessibilidade terrestre ao aeroporto pode ser analisada a luz de
indicadores consagrados na literatura de transportes. Entre eles, destaca-se o nivel de servigos
(Level of Service — LOS), que combina o volume de trafego com a capacidade da via para
mensurar a fluidez operacional. Em trechos da MG-353, estimativas preliminares situam o
volume/capacidade (V/C) entre 0,45 e 0,65, correspondendo a niveis de servico C e D, com
fluxo estavel, porém com restrigdes significativas em horarios de pico. Do mesmo modo, o
tempo médio de viagem entre Juiz de Fora e o aeroporto situa-se entre 40 e 45 minutos, podendo
ultrapassar esse intervalo em condig¢des adversas. No caso de Ub4, os deslocamentos atingem
entre 1h40 e 2h00, e, para municipios mais distantes, como Manhuagu, o tempo de viagem pode
superar 3 horas. Estudos de Forsyth (2022) demonstram que variagdes superiores a 20% no
tempo de deslocamento entre origem e aeroporto produzem impactos negativos na elasticidade
da demanda por transporte aéreo, o que explicita o efeito direto da infraestrutura viaria sobre o
desempenho do aeroporto regional.

A literatura internacional fornece importantes referéncias para a compreensdo dos
efeitos da acessibilidade terrestre. Segundo Pimpao, Correia e Tao (2020), aeroportos como
Frankfurt e Diisseldorf ampliaram sua area de captacao em mais de 30% apoés a integracao com
rodovias de alta capacidade e ferrovias de alta velocidade, demonstrando que a conectividade
terrestre ¢ componente determinante da competitividade aeroportuaria. No contexto brasileiro,
estudos de Cappa, Sperancini e Struchel (2014) sobre Viracopos revelam que a duplicacdo e a
modernizacdo da SP-75 foram decisivas para a atracdo de centros de distribui¢do e operadores
logisticos, reforcando a correlagdo entre investimento vidrio e fortalecimento do setor
aeroportudrio. Trabalhos de Oliveira Filho (2011) e Valim ef al. (2019) convergem ao concluir
que aeroportos regionais com vias degradadas apresentam demanda instavel, custos
operacionais elevados e reduzida atratividade operacional.

Diante do exposto, a conectividade terrestre do Aeroporto Regional da Zona da Mata
deve ser compreendida como variavel decisiva para sua integragdo territorial e para a
consolida¢do de sua fun¢do enquanto equipamento estratégico do desenvolvimento regional.

Rodovias inadequadas tendem a restringir a fluidez dos fluxos logisticos, reduzir a
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competitividade do transporte aéreo e limitar a capacidade do aeroporto de atuar como vetor de
dinamizagao econdmica, conforme demonstrado em diversos estudos nacionais ¢ internacionais
(Graham, 2014; IPEA, 2011; Pimpao; Correia; Tao, 2020; Cappa; Sperancini; Struchel, 2014).
A avaliacao técnica nesta secao reforca, pois, a necessidade de aprimoramento da infraestrutura
viaria como condi¢ao indispensavel para o fortalecimento do papel regional desempenhado pelo
Aeroporto Regional da Zona da Mata. Além do mais, a limitagdo da conectividade terrestre ndo
impacta apenas a eficiéncia operacional imediata do Aeroporto Regional da Zona da Mata
Mineira, mas também compromete sua capacidade de exercer fungdes estruturantes de longo
prazo no territorio. A literatura sobre desenvolvimento regional aponta que a infraestruturas de
transporte, quando inadequadamente integradas, tendem a gerar efeitos de “subaproveitamento
sistémico”, nos quais o potencial econdémico do equipamento ndo se converte plenamente em
dinamismo territorial (Banister; Berechman, 2001, Vickerman, 2017). Nesse sentido, o
aeroporto da Zona da Mata aponta caracteristicas tipicas de um ativo logistico subutilizado, cuja
eficiéncia marginal ¢ reduzida pela precariedade das conexdes rodovidrias e pela auséncia de

estratégias de articulagdo intermodal mais robustas.

3.4. Articulacio Aeroportuaria e Dinimica Econémica Regional

A articulagdo entre infraestrutura aeroportuaria e desenvolvimento regional constitui um
dos eixos centrais da literatura especializada em geografia econdmica, logistica territorial e
planejamento regional. Nesse sentido, o Aeroporto Regional da Zona da Mata se insere em uma
regido marcada por estrutura produtiva diversificada, redes urbanas policéntricas e circulagdao
intensificada entre municipios de médio porte, caracteristicas que reforcam seu potencial de
influenciar dindmicas socioecondmicas mais amplas. A compreensdo dessa articulagdao
demanda a andlise integrada dos efeitos territoriais da infraestrutura aeroportuéria, dos
encadeamentos produtivos e logisticos que dela derivam, das transformagdes urbanas e das
estratégias de governancga regional que condicionam seu funcionamento.

Resultados indicam que o terminal gera externalidades positivas relevantes, ainda que
de forma parcial e desigual. Entre essas externalidades, destacam-se o fortalecimento da
imagem regional, a facilitacdo de deslocamentos executivos, a ampliagdo do acesso a mercados
e o potencial estimulo a atracao de atividades produtivas intensivas em conectividade, como
centros de distribui¢do e servigos especializados. Contudo, tais impactos permanecem
condicionados a existéncia de politicas complementares e a articulagdo regional. Conforme

apontam autores como Brighenti (2021), Green (2007) e Santos Junior e Ferreira (2022),
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aeroportos regionais tendem a produzir efeitos econOmicos incrementais, que nao se
materializam automaticamente, mas dependem de estratégias territoriais consistentes. Os
resultados da pesquisa reforcam essa perspectiva ao demonstrar que, na auséncia de zonas
logisticas estruturadas, incentivos econdomicos coordenados e planejamento regional integrado,
0 aeroporto opera aquém de seu potencial como vetor de desenvolvimento.

As subsecdes seguintes desenvolvem esses aspectos a luz dos referenciais teéricos

nacionais e internacionais, bem como especificidades da Zona da Mata Mineira.

3.4.1. Integracdo Territorial e Estruturacdo Regional a partir da Infraestrutura Aeroportuaria

A literatura sobre geografia dos transportes indica que aeroportos constituem “nés
logisticos de alta hierarquia” dentro das redes territoriais, desempenhando papel estruturante na
organizacdo espacial ao promover acessibilidade ampliada, reduzir distancias funcionais entre
centros regionais e conectar economias subnacionais a circuitos produtivos globais (Graham,
2014; Rodrigue; Notteboom, 2020). Tais infraestruturas tém capacidades de induzir processos
de reestruturagdo urbana, alterar padrdes de uso do solo e redefinir a centralidade regional das
cidades que passam a concentrar fluxos intensificados de pessoas, servicos e mercadorias.

Na Zona da Mata Mineira, a integracdo territorial proporcionada pelo aeroporto se
materializa na conexao com municipios de forte dinamismo econdmico e regional, como Juiz
de Fora, Uba, Vicosa, Cataguases e Muriaé. Essa integracao ocorre mediante a articulagdo entre
o terminal e um conjunto de rodovias estruturantes, sobretudo a BR-040 e a MG-353, que
encurtam distancias e ampliam a capilaridade logistica. A literatura (Button, 2017; Veltz, 2014)
destaca que infraestruturas capazes de articular escalas locais e globais constituem
equipamentos-chave no fortalecimento das “economias densas”, isto €, economias que
dependem da circulacdo acelerada de informagdes, bens e pessoas. Nesse marco analitico, o
aeroporto se configura como vetor de reconfiguracdo territorial, embora sua efetividade
dependa da qualidade da conectividade terrestre e da existéncia de politicas publicas regionais
capazes de sustentar sua centralidade funcional. Do ponto de vista da competitividade logistica,
observa-se que a dependéncia quase exclusiva do modal rodovidrio reforga assimetrias
territoriais historicas da Zona da Mata Mineira. Conforme argumentam Lima e Silva (2021) e
Aratjo (2019), regides com infraestrutura viaria deficiente tendem a enfrentar custos logisticos
mais elevados, o que afeta negativamente a atratividade para investimentos produtivos
intensivos em tempo e confiabilidade. Os resultados empiricos desta pesquisa confirmam esse

diagndstico ao demonstrar que, apesar da proximidade relativa do aeroporto em relagdo a polos



53

produtivos como Juiz de Fora, Uba e Cataguases, o custo generalizado de acesso reduz os
ganhos de eficiéncia associados ao transporte aéreo, limitando sua adocdo por agentes

econdmicos regionais.

3.4.2. Dinamicas Produtivas Regionais e Encadeamentos Econdmicos Induzidos pelo

Aeroporto

A infraestrutura aeroportudria desempenha papel decisivo na dinamizagdo das cadeias
produtivas dependentes de mobilidade rapida e previsibilidade logistica, especialmente aquelas
que trabalham com bens de alto valor agregado, prazos curtos de entrega ou fluxo continuos de
insumos especializados (Kasarda; Lindsay, 2011; Brueckner, 2003). No contexto da Zona da
Mata, essa dindmica se articula a uma base produtiva diversificada, que abrange industrias
moveleiras (Ubd), cadeias metalmecanicas e de transformacdo (Juiz de Fora e Cataguases),
agroindustria regionais e atividades de pesquisas cientificas vinculadas a UFV, UFJF e IF
Sudeste.

Estudos setoriais (ACI, 2019) identificam trés categorias de impactos econOmicos
derivados da operacdo aeroportuaria: efeitos diretos (operacdes aeroportudrias € empregos
associados), indiretos (cadeias logisticas, servigos e fornecedores) e induzidos (renda gerada e
reinjetada na economia local). Para a Zona da Mata, pesquisas como Teodoro (2022) e Cappa
et al. (2017) indicam que o aeroporto poderia fortalecer o escoamento de cargas industriais,
melhorar a logistica de cadeias moveleiras e ampliar a competitividade regional no transporte
de insumos sensiveis, como aeroportos laboratoriais e biologicos. Contudo, conforme Pimpao,
Correa e Tao (2020), aeroportos regionais s alcancam seu plano potencial quando integrados
a corredores vidrios eficientes, capazes de reduzir o custo logistico generalizado (tempo,
distancia e custos operacionais). Assim, a capacidade do aeroporto de gerar encadeamentos
produtivos robustos depende diretamente de melhorias na malha rodovidria que serve a sua area

de influéncia.

3.4.3. Turismo Regional, Circulagdao Espacial e Ampliacao da Acessibilidade Aérea

O turismo ¢ amplamente reconhecido como um setor diretamente sensivel a melhorias
na conectividade aérea, sendo a avia¢do apontada por Forsyth ef al. (2022) como a principal
variavel explicativa para a expansao de fluxos turisticos em destinos de pequeno e médio porte.

A Zona da Mata, dotada de atrativos naturais (Parque Estadual do Ibitipoca, Serra do Brigadeiro
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e hidrominerais), de patrimonio historico (Mar de Espanha, Rio Pomba, Sao Joao
Nepomuceno), de cultura cafeeira (regido de Manhuagu e entorno) e de polos de eventos e de
saude (Juiz de Fora), apresenta um potencial turistico subexplorado que depende de reforco da
acessibilidade por via aérea.

Nesse sentido, o Aeroporto Regional da Zona da Mata pode contribuir decisivamente
para a ampliacao de fluxos turisticos ao conectar a regido a centros emissores de demanda como
Sao Paulo, Brasilia e Porto Alegre, historicamente responsaveis pela maior parte da demanda
de ecoturismo e turismo de eventos (Mtur, 2022). Estudos como os de Alves e Candido (2021)
apontam que rotas aéreas regulares reduzem a sazonalidade turistica, fortalecem economias
locais e ampliam a permanéncia média dos visitantes, beneficiando especialmente cidades de
pequeno porte.

Sob o ponto de vista tedrico, o turismo depende da conjugagao entre mobilidade, oferta
hoteleira, equipamentos turisticos e marketing territorial. Assim, a acessibilidade aérea atua
como elemento catalisador de cadeias relacionadas, como gastronomia, artesanato, atividades
de aventura e servigos especializados. No contexto europeu, o caso de aeroportos regionais
como Girona (Espanha) e Bergamo (Itdlia) demonstra como terminais ndo metropolitanos
podem transformar-se em polos turistico mediante estratégias coordenadas de conectividade e
promocao territorial (Graham, 2014).

No contexto da Zona da Mata Mineira, o fortalecimento da aviagdo regional apresenta
potencial para ampliar a viabilidade do territério, estimular investimentos privados e consolidar
circuitos turisticos ja existentes, desde que articulado a politicas publicas regionais e ao

melhoramento continuo da infraestrutura rodoviaria que interliga os destinos ao aeroporto.

3.4.4. Governanga, Cooperagdo Intermunicipal e Arranjos Institucionais

A governanga regional constitui varidvel estruturante para o desempenho de aeroportos
regionais. Conforme Valim ef al. (2019), terminais localizados fora das regides metropolitanas
tendem a apresentar maior dependéncia de estruturas de cooperagdo intermunicipal, devido a
multiplicidade de atores afetados e as demandas de articulacdo logistica. A literatura sobre
governanca multinivel (Hooghe; Marks, 2003) destaca que infraestruturas criticas, como
aeroportos, exigem coordenacao entre diferentes escalas governamentais e setores econdmicos
para garantir eficiéncia, continuidade administrativa e integragao territorial.

Na Zona da Mata, onde a fragmentagdo politica e administrativa ¢ historicamente

reconhecida, a capacidade de articulagao regional € decisiva para a consolidagdao do aeroporto
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como vetor de desenvolvimento. Municipios como Goiana, Rio Novo, Juiz de Fora, Uba,
Visconde do Rio Branco, Rio Pomba, Leopoldina, Cataguases, Muria¢ e Vicosa possuem
relacdes economicas distintas com o aeroporto, mas convergem na necessidade de fortalecé-lo
como infraestrutura estratégica. Instrumentos como consorcios publicos intermunicipais,
contratos de rede (Vasconcelos, 2021), comités tripartites e planos integrados de mobilidade
podem estruturar essa cooperagdo. Estudos internacionais (Freestone, 2011) evidenciam que
aeroportos como Vancouver e Brisbane prosperaram gragas a modelos robustos de governanga
que integraram planejamento urbano, mobilidade e desenvolvimento econdmico. a auséncia de
mecanismos permanentes de governanga intermunicipal reforca o risco de isolamento funcional
do aeroporto, fendmeno amplamente discutido por Teodoro (2022) no contexto de aeroportos
regionais operados sob regimes de parceria publico-privada. Sem a coordenagado institucional
efetiva, o terminal tende a operar de forma dissociada das politicas de mobilidade, uso do solo
e desenvolvimento e desenvolvimento econdmico, reduzindo sua capacidade de induzir efeitos
estruturantes sobre o territorio. Para a Zona da Mata, a consolida¢cdo do Aeroporto Regional
ndo depende exclusivamente de investimentos técnicos, mas da estruturacdo de um modelo de
governanga regional capaz de alinhar interesses, coordenar agdes e assegurar continuidade

administrativa.

3.4.5. Atragdo de Investimentos, Inovacao e Formacao de Polos Tecnoldgicos

A relagdo entre infraestrutura aeroportuaria e inovagdo constitui uma das dimensoes
mais relevantes da literatura contemporanea. Maskell et al. (2023) demonstram que aeroportos
atuam como catalisadores de ecossistemas de inovagdo ao encurtar distancias funcionais,
ampliar a mobilidade de profissionais qualificados e reduzir o tempo de langamento no mercado
de produtos tecnologicos. Os resultados reforcam, assim, a no¢ao de que os aeroportos regionais
tendem a produzir impactos incrementais e condicionais, conforme Green (2007) e Brighenti
(2021). Ou seja, os efeitos positivos ndo decorrem automaticamente da existéncia da
infraestrutura, mas dependem de politicas territoriais complementares, como a criagdo de zonas
logisticas, incentivos a localizagdo de atividades intensivas em conectividade e integragdo com
estratégias de desenvolvimento regional. Em consonancia, Appold e Kasarda (2013)
argumentam que empresas de setores intensivos em tecnologia, logistica de precisdo,
biotecnologia e satide tendem a se localizar em regides de boa conectividade aérea.

Na Zona da Mata, a presenca de universidades e centros de pesquisas — UFJF, UFV,

IF Sudeste — cria condi¢des favoraveis a formagao de polos tecnoldgicos. O aeroporto pode
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complementar esse ecossistema ao viabilizar a mobilidade de pesquisadores, dinamizar projetos
cooperativos com centros de pesquisas nacionais e internacionais e atrair empresas que
valorizam a facilidade no transporte de insumos laboratoriais e produtos de alto valor agregado.
Além disso, estudos sobre desenvolvimento territorial (Vazquez-Barquero, 2002) ressaltam que
infraestruturas de mobilidade ampliam a atratividade de parques tecnologicos, centros de
inovac¢ao e incubadoras, sobretudo em regides que buscam diversificar suas bases econdmicas.
Dessa maneira, a Zona da Mata possui condi¢des estruturais para consolidar um corredor

tecnologico articulado ao aeroporto, desde que haja politicas publicas e incentivos adequados.

3.4.6. Vetores, Limitagdes e Potencial Transformador da Infraestrutura Aeroportuaria

A andlise integrada das subsegOes anteriores permite sintetizar que o Aeroporto
Regional da Zona da Mata constitui infraestrutura estratégica com capacidade de influenciar
profundamente as dinamicas territoriais, economicas e institucionais da regido. A literatura
internacional (Graham, 2014, Rodrigue, 2020) afirma que aeroportos podem redefinir
trajetorias regionais ao ampliar a acessibilidade, dinamizar setores produtivo e integrar
territorios a circuitos globais de circulacdo. No entanto, tal potencial depende de varidveis
estruturais e institucionais que ndo se realizam automaticamente.

Na Zona da Mata Mineira, a literatura e as evidéncias empiricas indicam que a aviacao
regional pode atuar como um importante fator estruturante do desenvolvimento territorial. A
ampliacao da conectividade regional e nacional tende a reduzir custos de deslocamento e a
integrar a regido a circuitos econdmicos mais amplos, favorecendo o fortalecimento de cadeias
industriais e logisticas ja existentes, bem como a atra¢ao de novas atividades produtivas (IPEA,
2011; BID, 2020). Além disso, a melhoria da acessibilidade aérea contribui para o estimulo ao
turismo e ao setor de eventos, segmentos relevantes para a diversificagdo econdmica regional,
além de criar condigdes favoraveis ao desenvolvimento de ecossistemas de inovagao associados
a servicos intensivos em conhecimento e logistica especializada (Kasarda; Lindasay, 2011;
Silva; Pereira; Costa, 2020a). Esses processos, quando articulados, podem promover maior
coesdo territorial entre os municipios da regido, reforcando fluxos econdmicos, sociais e
institucionais intrarregionais. Todavia, a consolidacdo desses potenciais encontra limitagcdes
estruturais relevantes. A fragilidade da infraestrutura de acesso terrestre, especialmente no que
se refere a qualidade e a capacidade das rodovias que conectam os municipios ao aeroporto,
compromete a fluidez dos fluxos logisticos e reduz a atratividade do terminal (Graham, 2014;

Costa, 2016). Adiciona-se a isso a fragmentacao institucional e as dificuldades de cooperacao
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entre entes municipais e instancias estaduais e federais, que limitam a implementagdao de
estratégias integradas de planejamento territorial e de mobilidade (Silva; Pereira; Costa, 2020b;
Valim et al., 2019). A literatura também aponta a necessidade de politicas publicas continuas e
de linhas de financiamento estdveis para garantir sustentabilidade operacional da aviagdo
regional, sobretudo em contextos marcados por dependéncia de uma demanda aérea ainda
incipiente e vulneravel a oscilagdes econdomicas (ANAC, 2023; BID, 2020). Na auséncia de
avangos consistentes na integracdo vidria e institucional, persiste o risco de que o aeroporto
opere de forma isolada, com efeitos limitados sobre o desenvolvimento regional e a articulacao
territorial da Zona da Mata Mineira. No caso especifico da Zona da Mata Mineira, a
precariedade relativa da malha rodoviaria regional limita tanto a atratividade do aeroporto para
usuarios corporativos e operadores logisticos quanto sua capacidade de competir com terminais
localizados em regides com maior integragao multimodal.

Diante do exposto, conclui-se que o Aeroporto Regional da Zona da Mata possui
capacidade de desempenhar papel transformador na dindmica econdmica regional, mas sua
efetividade depende da articulagdo entre planejamento territorial, investimentos em
conectividade terrestre e cooperagao intermunicipal. A materializacdo desse potencial requer
visdo estratégica, politicas integradas e continuidade administrativa, alinhando interesses

publicos e privados em torno de uma infraestrutura essencial para o desenvolvimento da regido.

3.5. Percepcao dos Atores Locais e Governanca

A andlise das percepcdes de gestores publicos, liderangas comunitarias, usuarios e
representantes do setor produtivo evidencia a complexidade institucional e territorial que molda
o funcionamento do Aeroporto Regional da Zona da Mata Mineira, revelando-se, pois,
fundamental para compreender as limitagdes a as potencialidades do aeroporto sob a Otica
territorial. Em conformidade com o que demonstram Valim et al. (2019), Cappa, Sperancini e
Struchel (2014), Teodoro (2022) e Ribeiro e Oliveira (2023), aeroportos regionais dependem
nao apenas de infraestrutura fisica adequada, mas sobretudo de arranjos de governanga capazes
de promover cooperagdo intermunicipal, integracdo logistica e coordenacdo entre distintos
niveis de governo. Nesse sentido, as percep¢des levantadas constituem um elemento
fundamental para compreender os limites e as potencialidades da atuacao regional do aeroporto
localizado em Goiana.

Conforme depoimentos em entrevistas jornalisticas, gestores municipais de Juiz de

Fora, Ub4, Cataguases, Leopoldina, Visconde do Rio Branco, Muriaé, Rio Novo, Goiana e
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Guarani reconhecem que o Aeroporto Regional da Zona da Mata Mineira constitui um dos
poucos ativos regionais com capacidade de induzir economias de aglomeracdo, atrair
investimentos, reorganizar fluxos logisticos e ampliar a conectividade territorial em escala
macrorregional. Tal percepcdo converge com a literatura que compreende os aeroportos
regionais como plataformas estratégicas de articulagdo econdmica e espacial, sobretudo em
regides intermediarias e ndo metropolitanas. Contudo, esses mesmos apontam que inser¢ao do
aeroporto na estratégia de desenvolvimento regional permanece limitada pela auséncia de
governanga cooperativa estruturada e de cooperagcdo intermunicipal, o que restringe sua
capacidade de operar como elemento integrador do territorio. Essa constata¢do € coerente com
estudos empiricos sobre aeroportos regionais brasileiros, que identificam a fragmentacao
institucional e a fragilidade de governanga multinivel como entraves centrais a consolidacao de
efeitos econdmicos mais robustos (Valim et al., 2019; Teodoro, 2022; BID, 2022) e confirmam
a relevancia de abordagens qualitativas na andlise de infraestruturas de transporte, conforme
defendido por Silva, Pereira e Costa (2020a; 2020b), ao permitir captar dimensodes
institucionais, simbdlicas e sociais que ndo se revelam plenamente por meio de indicadores
quantitativos. Tal cendrio confirma os achados de Cappa et al. (2014) para a Regido
Metropolitana de Campinas, onde a inexisténcia de mecanismos formais de coordenagdo entre
municipios retardou a consolidacdo de Viracopos enquanto polo logistico de alcance
metropolitano. Na Zona da Mata, o diagnostico € de que o aeroporto ainda nao foi incorporado
plenamente como elemento central de planejamento supramunicipal, reproduzindo a
fragmentacao das politicas de transporte, turismo e desenvolvimento economico.

As percepcdes também convergem ao destacar a limitacdo imposta pelas condigdes da
MG-353 como um dos principais entraves estruturais a integracdo funcional do aeroporto.
Tanto gestores quanto representantes do setor produtivo relatam que a rodovia apresenta trechos
criticos, com geometria deficiente, auséncia de acostamentos, sinaliza¢do insuficiente,
fragilidade em curvas acentuadas e baixa capacidade de escoamento em horarios de pico. Tais
caracteristicas impactam diretamente a confiabilidade logistica, elevando o tempo de viagem e
aumentando os custos operacionais — efeito ja demonstrado por Pimpao, Correia e Tao (2020),
ao apontarem que o ‘“custo generalizado” de acesso ¢ determinante para a escolha dos
passageiros e para a atratividade logistica das empresas. A situacdo observada na Zona da Mata
Mineira aproxima-se do diagnostico de Costa (2016) sobre Viracopos e dos estudos de Browen
(2024), que evidenciam que aeroportos dependentes de rodovias de padrao técnico inferior

enfrentam barreiras sist€émicas para se consolidarem como plataformas logisticas regionais.
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Empresarios da industria moveleira de Uba, do setor metalmecanico de Juiz de Fora, da
cadeia agropecuaria de Visconde do Rio Branco e Rio Pomba e dos setores de atacado e
distribuicdo de Cataguases e Leopoldina reiteram que utilizariam mais intensamente o
aeroporto caso os acessos fossem mais seguros, amplos e eficientes. Relatos indicam que o
custo adicional causado pela via reduz o ganho temporal associado ao transporte aéreo, levando
as empresas a preferirem os terminais de Belo Horizonte, Rio de Janeiro e at¢ mesmo Vitoria,
apesar das distancias maiores. Essa percepg¢ao reforca o argumento de Graham (2014) de que a
infraestrutura de acesso ¢ componente indissociavel da competitividade aeroportuaria,
sobretudo em regides onde o transporte terrestre constitui o principal elo entre centros
produtivos e terminal aéreo. Essa interpretacdo encontra respaldo na literatura especializada,
que aponta que a baixa qualidade da infraestrutura vidria reduz a atratividade de aeroportos
regionais para agentes econdmicos, levando empresas a optar por terminais mais distantes,
porém dotados de melhor acessibilidade e menor custo logistico agregado (Graham, 2014;
IPEA, 2011; BID, 2020; ANAC, 2023).

Por sua vez, a populagdo usudria do aeroporto destaca aspectos que refor¢am o
entendimento técnico dos gestores. De acordo com relatos recorrentes, embora a infraestrutura
interna do aeroporto seja bem avaliada, com conforto, agilidade no embarque baixo nivel de
congestionamento operacional, chegar ao aeroporto € percebido como o principal desafio de
viagem. A auséncia de transporte publico regular e integrado, associada a inadequagdo da
sinalizacdo vidria, ao risco aumentado em trechos mal iluminados e a irregularidade do
pavimento, produzem um ambiente de inseguranga e desconfianga entre usudrios ocasionais e
frequentes. Essa percepcao converge com a literatura especializada, que aponta a qualidade da
acessibilidade terrestre como fator determinante da atratividade aeroportuaria, especialmente
em contextos regionais marcados pela dependéncia do modal rodoviario (Martinez; Monzon;
Gascon, 2016; Pimpao; Correia; Tao, 2020; IPEA, 2011; Graham, 2014). Estudos recentes
também indicam que a percep¢ao negativa do acesso tende a neutralizar os ganhos de tempo
associados ao transporte aéreo, reduzindo a competitividade do aeroporto frente a terminais
alternativos, mesmo quando estes se encontram a maiores distancias (Santos Junior; Ferreira,
2022; Brighenti, 2011). Essa situacdo confirma as conclusdes de Teixeira ¢ Emerick (2002),
para quem acessibilidade efetiva ndo se restringe a existéncia de vias, mas envolve sua
capacidade técnica, o nivel de servicos e a previsibilidade do deslocamento. Para passageiros,
sobretudo aqueles que viajam em horarios noturnos ou sob condi¢des climaticas adversas, o
trajeto de Juiz de Fora a Goiana constitui uma barreira simbolica e funcional que compromete

a imagem e a competitividade do aeroporto.
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Liderangas comunitarias de Rio Novo, Goiana, Coronel Pacheco, Piau ¢ das zonas rurais
adjacentes a MGG-353 acrescentam outra dimensao ao diagndstico: apesar de reconhecerem o
potencial do aeroporto para o desenvolvimento local, entendem que seus efeitos ainda sdo
pouco percebidos localmente. A falta de politicas integradas de compensagdo territorial,
iniciativas de integragdo comunitaria e programas de fortalecimento do entorno provocam a
sensagdo de que o aeroporto opera como infraestrutura “externa” as dindmicas sociais locais —
fendomeno que Teodoro (2022) descreve como “baixa capilaridade territorial” de infraestruturas
estratégicas. Em sintese, para esses atores, o aeroporto regional ainda nao se consolidou como
estruturante do territério imediato, sobretudo pela caréncia de politicas publicas que articulem
seus potenciais as necessidades locais.

As percepgoes analisadas permitem identificar um consenso transversal: o aeroporto €
estruturalmente relevante, mas sua contribuicao efetiva depende de avangos simultaneos em
trés dimensdes — infraestrutura de acesso, governanca compartilhada e integracdo logistica
regional. A convergéncia entre os relatos confirma o que apontam o BID (2020) e ANAC
(2023): aeroportos regionais somente ganham escala territorial quando articulados a politicas
de conectividade robustas e sistemas de gestdo cooperativa. No caso da Zona da Mata, a
fragilidade desses elementos reduz a capacidade do terminal de consolidar cadeias logisticas,
atrair investimentos e funcionar como centro de fluxos economicos.

Ao mesmo tempo, a literatura demonstra experiéncias bem-sucedidas — como
Frankfurt, Incheon, Campinas e Lisboa — tiveram como ponto de partida a constitui¢do de
arranjos institucionais solidos, permanentes e multiescalares, nos quais governos locais,
operadores aeroportudrios, iniciativa privada e comunidades participam da elaboracao de
agendas territoriais compartilhadas (Kasarda; Lindsay, 2011; Appold; Kasarda, 2013). As
percepcoes dos atores da Zona da Mata, ao evidenciarem a necessidade de maior coordenagao
institucional, reforcam esse argumento tedrico e confirmam a pertinéncia da abordagem
metodoldgica adotadas nesta pesquisa.

Em sintese, a percepcao dos atores locais revela que o Aeroporto Regional da Zona da
Mata Mineira ¢ reconhecido como infraestrutura estratégica, mas ainda limitado por um
conjunto de obstaculos estruturais, institucionais e logisticos que condicionam sua capacidade
de dinamizar o territorio. A superacdo desses entraves depende, portanto, de politicas
articuladas, investimentos direcionados e fortalecimento da governancga regional, reafirmando
os diagnoésticos presentes na literatura especializada e validando a pertinéncia das analises

desenvolvidas nesta monografia.
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3.5.1. Percepcao dos Gestores Publicos Municipais

A andlise das manifestagdes de gestores publicos municipais evidencia uma
compreensdo relativamente consensual de que o Aeroporto Regional da Zona da Mata constitui
um equipamento estratégico para a regido, mas cuja operacionalizagao plena depende de agdes
coordenadas entre municipios, estado e concessionaria. Representantes de prefeituras como Juiz
de Fora, Ub4a, Goiana e Rio Novo tém reiterado, em pronunciamentos publicos e audiéncias
legislativas, que a infraestrutura aeroportudria adquire relevancia crescente na medida em que
se articula as demandas econdmicas e logisticas dos municipios, sobretudo para atividades
industriais, universitarias, turisticas e hospitalares.

Os gestores frequentemente apontam entraves relacionados a insuficiéncia da
sinalizag¢do viaria, deficiéncias na manuten¢do de acessos, baixa integragdo dos horarios de
transporte publico e fragilidade das instancias de articulagdo intermunicipal. Essa percepcao
converge com autores como Silva, Pereira e Costa (2020) e Cappa, Sperancini e Struchel (2014)
que ressaltam que a auséncia de governanga territorial estruturada compromete o desempenho
dos aeroportos regionais ao fragmentar acdes de planejamento e limitar iniciativas de
cooperagao.

Outro ponto recorrente entre gestores € o reconhecimento de que a Zona da Mata carece
de uma politica regional de aeroportos, capaz de alinhar investimentos viarios, incentivos
econOmicos e panejamento urbano. A auséncia de diretrizes comuns produz assimetrias entre
municipios, afetando tanto o acesso ao aeroporto quanto a capacidade de atrair empresas que
dependem da infraestrutura aérea. Essa critica reforca o diagnostico apresentado pelo IPEA
(2011) e pelo BID (2020), segundo os quais aeroportos regionais exigem, para alcancar

sustentabilidade econdmica, um arcabougo institucional robusto, integrado e multiescalar.

3.5.2. Percepcao do Setor Produtivo e Empresarial

Os representantes do setor produtivo sinalizam que o aeroporto possui elevado potencial
competitivo, mas atualmente subaproveitado devido aos entraves logisticos terrestres.
Empresarios frequentemente mencionam que a qualidade irregular das rodovias, a dependéncia
de trajetos com baixa capacidade e os custos operacionais decorrentes do tempo de

deslocamento reduzem a atratividade da regido para operacdes de carga leve e perecivel. Essa
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percepgao encontra respaldo na literatura especializada. Browen (2024) e Silva Neto (2023)
demonstram que a competitividade de cargas aéreas estd diretamente associada a existéncia de
corredores rodoviarios de alto desempenho, capazes de assegurar previsibilidade e custos
logisticos reduzidos. No mesmo sentido, autores como Grahm (2014) e Araujo (2019) observam
que a eficiéncia aeroportudria ¢ altamente sensivel as limitagcdes da malha rodovidria local.
Ainda assim, o empresariado reconhece que o aeroporto gera externalidades positivas
— fortalecimento da imagem regional, facilitacdo de deslocamentos executivos, ampliagdo de
acesso a mercados e potencial estimulo a instalagdao de centros de distribui¢ao. No entanto, ha
consenso de que essas oportunidades dependem de uma articulacdo regional mais integrada,
sobretudo para a criagdo de zonas logisticas, otimizacdo de acessos e politicas de incentivo
estruturadas. Essa percepcdo ¢ amplamente documentada na literatura sobre economia
aeroportudria e logistica territorial. Estudos de Kasarda e Lindsay (2011) e Appold e Kasarda
(2013) demonstram que agentes empresariais tendem a valorizar aeroportos regionais nao
apenas pela conectividade aérea em si, mas sobretudo pela capacidade de gerar externalidades
econdmicas positivas associadas a imagem territorial, a redu¢do de custos de transacdo e a
atracdo de investimentos logisticos. No caso brasileiro, avaliagdes conduzidas pelo IPEA
(2011) e pelo Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID, 220) indicam que empresarios
reconhecem o potencial dos aeroportos como indutores de desenvolvimento regional,
condicionando, contudo, sua utilizagdo intensiva a existéncia de coordenacdo intermunicipal,
planejamento territorial integrado e politicas publicas de incentivo voltadas a estruturacao de
zonas logisticas e melhorias de acessibilidade. Adicionalmente, Graham (2014) ressalta que a
percepgao positiva do setor produtivo somente se converte em uso efetivo da infraestrutura
aeroportuaria quando ha integragdo entre aeroporto, sistema viario e estratégias regionais de

desenvolvimento econdmico.

3.5.3. Percepcao do Usuarios e Comunidades do Entorno

Os usuarios frequentes do aeroporto — incluindo passageiros de Juiz de Fora, Vigosa,
Ubé e municipios menores como Rio Novo e Goiana — descrevem o terminal como funcional,
porém limitado pela conectividade terrestre. Diversos relatos presentes em matérias
jornalisticas regionais e consultas publicas ressaltam que os deslocamentos até o aeroporto sao
percebidos como longos, pouco previsiveis e dependentes exclusivamente de transporte
rodoviario individualizado. Para moradores das comunidades proximas, especialmente em

Goiana, Rio Novo, Coronel Pacheco, Guarani e Piau, a presenca do aeroporto representa tanto
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oportunidades (empregos, circulagdo de pessoas, possiveis investimentos futuros), quanto
preocupacdes associadas a impactos urbanisticos e vidrios. Estudos como Teodoro (2022)
evidenciam que a percepcao local ¢ fortemente influenciada pela expectativa de integracao
econOmica e social entre municipios, sendo comum a demanda por mais dialogo entre a
concessionaria ¢ as comunidades proximas. Isso reflete padrdes recorrentes na literatura
especializada, em andlises institucionais e em registros de consultas publicas associadas a
projetos aeroportudrios regionais (IPEA, 2011; BID, 2020; Teodoro, 2022; ANAC, 2023).

A percepgao dos usudrios converge com a literatura sobre acessibilidade aeroportudria,
que enfatiza que o tempo de deslocamento e a confiabilidade da viagem terrestre sdo fatores
determinantes para a escolha do aeroporto (Pimpao et al., 2020; Teixeira; Emerick, 2002). Com
isso, a avaliacdo dos usuarios reforga o diagnostico de que a infraestrutura viaria constitui o

principal limitador de competitividade do terminal.

3.5.4. Governanga Regional e Limitagdes Institucionais

A andlise das percep¢des dos diferentes atores revela que as principais tensdes
envolvendo o aeroporto derivam de uma governanga fragmentada e pouco institucionalizada.
A auséncia de um mecanismo formal de cooperagdo — como consorcios intermunicipais
operacionais, comités de governanga aeroportudria ou contratos de rede — dificulta a execugao
de acdes integradas de planejamento e investimento. Essa constatacdo dialoga diretamente com
estudos como Vasconcelos (2021), Cappa et al. (2017) e Coentro e Santos Junior (2021), que
demonstram que aeroportos regionais dependem de estruturas de governanga multinivel
capazes de sincronizar esfor¢os entre municipios, estado e setor privado. Quando essa
coordenagdo ndo ocorre, a infraestrutura tende a operar como um enclave desconectado, sem
capacidade plena de fomentar o desenvolvimento.

Adicionalmente, o caso da Zona da Mata confirma diagnosticos presentes em analises
do BID (2020) e da ANAC (2023): aeroportos regionais que operam em territorios com alta
fragmentacdo institucional enfrentam maiores dificuldades para obter investimentos viarios,
regular uso do solo, captar demandas do setor produtivo e criar condi¢des para operagdes de
carga. Logo, a governanca emerge como varidvel central para explicar as percepcoes dos atores

e para orientar diretrizes de politica publica no médio prazo.
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3.6. Sintese Categorial das Evidéncias

A avaliacdo integrada das informagdes documentais, dados secundarios, literatura
especializada e percepcoes dos atores locais permitiu a constru¢do de uma sintese categorial
capaz de sistematizar os principais achados desta pesquisa. A partir da articulagdo entre as
dimensdes territorial, institucional, logistica e socioecondmica, foi possivel estruturar os
resultados em quatro grandes categorias interpretativas: (i) infraestrutura e acessibilidade; (i1)
funcionalidade aeroportudria e insercdo regional; (iii) governanga e coordenagao
interinstitucional; e (iv) percepc¢ao social, expectativas e limitagdes operacionais. Cada uma
dessas categorias revela elemento-chave para a compreensdo da relagdo entre o Aeroporto
Regional da Zona da Mata Mineira e seu territorio, evidenciando tanto potencialidades quanto
restrigdes estruturais que moldam sua dinamica atual.

A primeira categoria, infraestrutura e acessibilidade, confirma que a malha rodovidria
constitui o principal condicionante do desempenho funcional do aeroporto. As analises da BR-
040, MG-353 e vias secundérias demonstram que problemas como descontinuidade de
pavimento, pontos criticos de seguranga, sinalizacdo insuficiente e baixa capacidade de
escoamento reduzem a atratividade do terminal, reproduzindo um padrdo amplamente descrito
pela literatura sobre aeroportos regionais (Graham, 2014; Araugjo, 2019; Silva Neto, 2023). As
fragilidades identificadas refor¢am a premissa de que a competitividade de um aeroporto
depende de sua integragdo a corredores logisticos eficientes, capazes de assegurar
previsibilidade, fluidez e conectividade ampliada com centros urbanos e produtivos da regido.

A segunda categoria refere-se a funcionalidade aeroportudria e a inser¢do econdmica
regional. As evidéncias demonstram que o aeroporto desempenha papel estratégico para a Zona
da Mata, ainda que de forma subutilizada. A literatura e os dados empiricos convergem para
indicar que o terminal apresenta potencial para estimular cadeias produtivas — como as
industrias moveleira, metalmecanica e de base universitdria —, além de ampliar fluxos
turisticos e facilitar a integra¢do da regido as principais metropoles nacionais. No entanto, o
baixo volume de passageiros, a auséncia de operacdes consistentes de carga e limitada presencga
de empresas instaladas em seu entorno revelam um descompasso entre o potencial logistico e
sua materializagdo. Assim, a inser¢do econdomica do aeroporto permanece parcial, dependente
tanto de melhorias estruturais quanto de politicas coordenadas de desenvolvimento regional.

A terceira categoria diz respeito a governanga e coordenagdo interinstitucional. Os
achados demonstram que a fragmentagdo entre municipios, estado e concessiondria constitui

uma das principais barreiras ao fortalecimento do aeroporto. A inexisténcia de mecanismos
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formais de cooperagdo — como consorcios operacionais, comités de governanga aeroportuaria
ou contratos de rede — limita a capacidade de articular investimentos, sincronizar politicas
urbanas, alinhar prioridades e consolidar uma visdo regional compartilhada. Essa fragilidade
institucional, ja apontada por autores como Silva, Pereira e Costa (2020), Vasconcelos (2021)
e Cappa et al. (2017), repercute diretamente na dificuldade de mobilizar recursos financeiros e
técnicos para solugdes vidrias, politicas de incentivo e agdes estruturantes. Portanto, o aeroporto
opera em um ambiente institucional marcado por assimetrias e baixa coordenagdo, o que reduz
sua for¢a enquanto vetor de desenvolvimento territorial.

Por fim, a quarta categoria — percepc¢do social e expectativas dos atores locais —
evidencia que gestores, usudrios, liderangas comunitarias e representantes do setor produtivo
reconhecem a importancia estratégica do aeroporto, mas apontam frustragdes decorrentes de
sua limitada integracdo territorial e de sua reduzida oferta operacional. Usuarios destacam a
baixa confiabilidade do acesso terrestre, o que afeta sua decisao sobre utilizar ou nao o terminal.
Comunidades do entorno, por sua vez, percebem o aeroporto como oportunidade futura de
desenvolvimento, embora sinalizem preocupagdes ambientais, viarias e urbanisticas. O setor
produtivo manifesta interesse concreto, mas condicionado a melhorias logisticas e institucionais
que reduzam custos e ampliem previsibilidade. De maneira geral, a percepgao coletiva revela
expectativas positivas, porém condicionadas a necessidade de politicas estruturantes e
planejamento integrado.

A sistematiza¢do dessas evidéncias permite, portanto, compreender que o Aeroporto
Regional da Zona da Mata se encontra em uma posic¢ao intermedidria entre potencial estratégica
e limitacdes estruturais. Os resultados deste estudo indicam que avangos significativos
dependem de intervengdes coordenadas em trés frentes: (i) qualificagdo da infraestrutura
rodoviaria e dos acessos; (ii) fortalecimento da governanca regional e institucionalidade
cooperativa; e (iii) consolidacdo de politicas publicas e estratégias econdmicas capazes de
transformar o aeroporto em polo logistico efetivo. Dessa maneira, os resultados indicam que o
Aeroporto Regional da Zona da Mata Mineira ocupa uma posi¢ao ambigua no territorio:
simultaneamente estratégico em termos locacionais e limitado em termos funcionais. Essa
contradi¢do evidencia que o desafio central ndo reside apenas na ampliagdo da infraestrutura
fisica, mas sobretudo na constru¢do de um arranjo institucional e territorial capaz de integrar o
aeroporto as dindmicas regionais de forma sistémica. Tal constatacao refor¢a a necessidade de
politicas publicas integradas, planejamento regional articulado e fortalecimento da governanga
intermunicipal como caminhos fundamentais para a consolidagdo do aeroporto como vetor

efetivo de desenvolvimento regional.
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Ao longo deste capitulo, a avaliagdo empirica desenvolvida permitiu integrar a
caracterizacdo estrutural e territorial do Aeroporto Regional da Zona da Mata Mineira a
interpretagdo dos resultados obtidos, articulando evidéncias técnicas, institucionais e
perceptivas a luz do referencial teérico mobilizado. A incorporagdo da discussao dos resultados
ao diagnostico apresentado possibilitou compreender, de forma sistematica, como a
infraestrutura de acesso terrestre, a dinamica econdmica regional e os arranjos de governanga
condicionam o desempenho e a funcdo estratégica do aeroporto no territorio. A sintese
categorica nesta monografia apresentada fornece, pois, uma base solida para a formulacdo das
diretrizes que serao discutidas no capitulo final, dedicado as consideracdes finais, o qual tera
por finalidade sintetizar os principais resultados da pesquisa em consonancia com os objetivos
geral e especificos, explicitando suas implicagdes para o planejamento regional e para a
formulacao de politicas publicas. Além do mais, serao apresentadas conclusdes, recomendagdes
e diretrizes voltadas para o aprimoramento da gestdo aeroportudria e da integracdo regional,
assim como sugestoes para o desenvolvimento de pesquisas futuras no campo da infraestrutura
de transportes e do desenvolvimento regional, orientando, nessa perspectiva, solu¢des para o
aperfeicoamento da gestdo aeroportudria e para a integracdo da Zona da Mata Mineira em

dindmicas territoriais mais amplas.
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4. CONSIDERACOES FINAIS

A presente pesquisa teve como objetivo geral analisar o papel do Aeroporto Regional
da Zona da Mata Mineira como indutor do desenvolvimento regional, considerando, de forma
integrada, a infraestrutura de acesso terrestre, a governanga institucional e as dinamicas
territoriais ao seu funcionamento. A partir desse objetivo central foram definidos objetivos
especificos voltados a compreensdo da acessibilidade logistica do aeroporto, dos impactos
econOmicos e territoriais percebidos, tal como das limitagdes estruturais e institucionais que
condicionam sua efetividade enquanto ativo estratégico regional.

A luz desses objetivos, as consideragdes finais buscam ndo apenas sintetizar os
principais achados empiricos e tedricos da pesquisa, mas também articular criticamente os
resultados obtidos, discutindo suas implicacdes para o planejamento regional, para a
formulacdo de politicas publicas e para a agenda de estudos sobre infraestrutura aeroportuaria
e desenvolvimento regional no Brasil. Nesse sentido, esse capitulo assume carater analitico e
propositivo, extrapolando a mera recapitulacdo dos resultados e buscando situd-los no debate
académico mais amplo sobre logistica territorial, integragdo modal e governanga multinivel.

Desse modo, os resultados permitem afirmar que o Aeroporto Regional da Zona da Mata
possui potencial concreto para atuar como indutor do desenvolvimento local, mas esse potencial
encontra-se condicionado por fatores estruturais e institucionais que limitam sua efetividade. O
aeroporto, por si s0, ndo ¢ capaz de reverter dinamicas histéricas de estagnacdo econdomica ou
de fragmentacao territorial, conforme j4 apontado por Hirschman (1958) e Perroux (1977). Sua
capacidade de indu¢do depende, fundamentalmente, de sua inser¢do em uma estratégia regional
integrada.

Nesse sentido, a monografia demonstra que o desenvolvimento regional associado a
infraestrutura aeroportudria deve ser compreendido como um processo relacional, no qual a
conectividade aérea, a acessibilidade terrestre, a governanga institucional e o planejamento
territorial atuam de forma interdependente. A auséncia de qualquer um desses elementos
compromete a capacidade do aeroporto de gerar efeitos multiplicadores significativos sobre a
economia regional. A auséncia ou fragilidade de qualquer desses elementos compromete a
capacidade do aeroporto de gerar efeitos multiplicadores significativos sobre a economia
regional, reforcando a compreensdo de que infraestruturas de transporte operam como

catalisadores condicionais do desenvolvimento, ¢ ndo como motores autonomos.
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Os resultados do estudo oferecem, portanto, implicagdes relevantes para a formulagao
de politicas publicas. Em primeiro lugar, evidenciam a necessidade de investimentos
prioritarios na melhoria da infraestrutura rodoviaria de acesso ao aeroporto, com vistas a
reducdo dos custos logisticos € a ampliacdo da area da influéncia efetiva do terminal. Em
segundo lugar, reforcam a importancia da criagdo de mecanismos de governanga regional,
capazes de articular municipios, governo estadual, operadores aeroportudrios e setor produtivo
em torno de uma agenda comum de desenvolvimento.

Nesse sentido, os achados sugerem que politicas de incentivo isoladas tendem a produzir
resultados limitados, sendo necessdria a adocdo de estratégias integradas que envolvam
logistica, uso do solo, desenvolvimento econdmico e planejamento territorial. Nesse aspecto, a
experiéncia de outros aeroportos regionais analisados na literatura oferece subsidios
importantes para a constru¢do de modelos mais eficientes e adaptados as especificidades da
Zona da Mata Mineira.

Além disso, reconhece-se que a pesquisa apresenta limitagdes, especialmente no que se
refere a disponibilidade de dados quantitativos atualizados e a impossibilidade de realizacdo de
analises econométricas mais aprofundadas. Ainda assim, a combinagdo entre revisdao
bibliografica, analise documental e interpretacdo qualitativa permitiu alcangar os objetivos
propostos e oferecer um diagndstico consistente do papel do aeroporto no cendrio regional.

Como agenda para pesquisas futuras, recomenda-se a realizacdo de estudos
comparativos entre aeroportos regionais brasileiros, a incorporagdo de métodos quantitativos
para mensuracdo de impactos econdmicos e logisticos, bem como andlises longitudinais
capazes de acompanhar a evolucdo dos efeitos territoriais associados a infraestrutura
aeroportuaria ao longo do tempo. Tais investigagdes poderdo contribuir para o aprimoramento
de politicas publicas e para o avango do debate académico sobre infraestrutura, logistica e
desenvolvimento regional. Tais investigacdes poderdo contribuir para o aperfeicoamento das
politicas publicas e para o avanco do debate académico sobre infraestrutura, logistica e
desenvolvimento regional, especialmente em regides intermedidrias e periféricas do territdrio
nacional. Sendo assim, esta monografia partiu da premissa de que a infraestrutura acroportudria
regional constitui um elemento estratégico para o desenvolvimento territorial, sobretudo em
regides intermediarias e historicamente marcadas por limitagdes estruturais, como a Zona da
Mata Mineira. Ao longo da pesquisa, buscou-se demonstrar que o Aeroporto Regional da Zona
da Mata nao deve ser compreendido apenas como um equipamento de transporte, mas como
um ativo territorial cuja efetividade depende de sua articulagdo com politicas publicas, redes

logisticas e arranjos institucionais mais amplos.
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Os achados obtidos permitem concluir que o aeroporto apresenta potencial relevante de
inducdo econdmica e territorial, especialmente no que se refere a ampliacao da conectividade
regional e nacional, a facilitacdo de deslocamentos produtivos e a criagdo de condigdes
favoraveis a atracdo de investimentos. Entretanto, esse potencial permanece parcialmente
subaproveitado, em razao de fragilidades estruturais — com destaque para a infraestrutura de
acesso terrestre — e de limitagdes institucionais associadas a fragmentagcdo da governanga
regional.

A avaliagdo empirica e tedrica evidenciou que a competitividade aeroportuaria,
particularmente em contextos regionais, ndo ¢ determinada exclusivamente pela operacdo aérea,
mas pelo conjunto de condi¢des que estruturam o acesso, a integragdo modal e a coordenagao
entre os atores publicos e privados. Nesse sentido, a dependéncia quase exclusiva do transporte
rodovidrio, somada a precariedade relativa de alguns eixos vidrios, reduz os ganhos de tempo e
custos associados ao transporte aéreo, comprometendo a atratividade do aeroporto frente a
terminais localizados em regides mais bem integradas logisticamente.

Do ponto de vista institucional, a pesquisa conclui que a auséncia de mecanismos
consolidados de governanga multinivel limita a capacidade do aeroporto de atuar como vetor
estruturante do desenvolvimento regional. Embora gestores publicos, empresarios e usuarios
reconhecam sua importancia estratégica, a falta de instdncias permanentes de coordenagdao
regional dificulta a formulagdo de estratégias integradas de longo prazo, bem como a articulagao
entre investimentos em infraestrutura, politicas de desenvolvimento econdmico e ordenamento
territorial.

Dessa forma, uma conclusdo fundamental do estudo ¢ que o Aeroporto Regional da
Zona da Mata Mineira ndo constitui, isoladamente, um motor automatico de desenvolvimento,
mas pode desempenhar papel central em uma estratégia regional mais ampla, desde que inserido
em um modelo de planejamento integrado, com investimentos coordenados em acessibilidade,
logistica e governanca. Essa constatacdo refor¢a a literatura que compreende a infraestrutura de
transportes como condicdo necessaria, porém nao suficiente, para a promog¢ao do
desenvolvimento regional.

Em termos analiticos, o estudo contribui ao demonstrar que a efetividade de aeroportos
regionais no Brasil depende menos de sua existéncia fisica e mais da sua capacidade de
articulacao territorial e institucional. Assim, a consolida¢ao do aeroporto como instrumento de
desenvolvimento na Zona da Mata Mineira exige ndo apenas melhorias operacionais, mas

especialmente uma redefini¢do do papel do equipamento dentro da estratégia regional de
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desenvolvimento, orientada pela cooperacdo intermunicipal, pela integracdo modal e pela

continuidade das politicas publicas.
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