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EPÍGRAFE

“As falhas dos homens eternizam-se no bronze, as suas virtudes escrevemos na água.”              (William Shakespeare) 
RESUMO


Recentemente a logística começou a ter maior destaque na mídia, principalmente após o anúncio de o Brasil sediar os dois maiores eventos esportivos do mundo. 
Fatos históricos revelam que a logística vem acompanhando e evoluindo com a humanidade há mais de mil anos. Desde o início vemos sinais da logística nas sociedades antigas auxiliando no armazenamento de suprimentos, água, transportes em geral e principalmente nas guerras. Um exército com uma boa estratégia e logística sempre levava vantagem em relação ao seu oponente. O termo logística não está relacionado somente com armazenagem e transporte, mas também com o transporte de informações e o bom funcionamento das tarefas, que depende muito da logística operacional. Um excelente exemplo de lugares onde a logística será sempre aplicada em todos os seus domínios são os aeroportos, pois não está relacionado somente ao transporte de passageiros e cargas, mas também de informações e processos. O Aeroporto Internacional André Franco Montoro, mais conhecido como aeroporto internacional de Cumbica, localizado em Guarulhos, é hoje o terceiro maior aeroporto da América Latina e depende de uma infraestrutura e dos seus processos logísticos para que funcione diariamente conforme o planejado. 

Com a chegada dos grandes eventos, dentre eles Copa do Mundo em 2014 e os Jogos Olímpicos em 2016, o aeroporto será um dos pontos mais movimentados no país, pois será uma das portas de entrada e saída onde grande parte dos turistas deverá passar. Sendo assim, serão apresentados problemas que poderão acontecer caso não sejam tomadas medidas prontamente, e analisaremos as chances de tudo ocorrer como o planejado e esperado.
ABSTRACT


Many times today we listen and see the word logistics. In fact, this is a hot topic nowadays. Historic facts reveal that logistics develops and monitors with the humanity from more than one hundred years ago. Since the beginning we see signals from logistics inside the most old cultures and population, which has helped in food and water transportation in the past. An army with good logistics takes advantage over his opponent. The term logistics is not only related with storage and transportation, also carry information and the proper functioning of the tasks depending heavily on the operational logistics. An excellent example of logistics is the Guarulhos International Airport, which depends on an infrastructure and logistics processes for its functionality. With the arrival of major events within them the World Cup and Olympics in 2014, the airport will be one of the busiest in the country, because it is where most tourists will have to go at least once during the events of events already mentioned. Therefore, we present potential problems that may occur if no measures are taken promptly and we will analyze the chances of everything occur how planned.
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INTRODUÇÃO

Com a chegada dos grandes eventos o aeroporto terá um grande aumento no fluxo das operações, que hoje já se encontram saturadas. O aeroporto de Cumbica já apresenta problemas operacionais no transporte de passageiros, alimentação, esteiras onde se encontram as bagagens e muitos outros serviços de suporte ao passageiro, problemas esses que se continuarem acarretarão em problemas crônicos nos eventos esperados. O aeroporto necessitará de reformulação nas operações logísticas, com ênfase em melhorias na infraestrutura para minimizar os problemas que ocorrem atualmente. Independente dos eventos que o Brasil espera, o Aeroporto de Cumbica já apresenta sinais de falta de capacidade para atender a demanda interna do país.
Tema que está em destaque na mídia e que coloca em questão a situação das operações logísticas do Aeroporto de Cumbica em suportar a demanda de passageiros e áreas destinadas a operações, surge a seguinte questão : O Aeroporto de Cumbica tem capacidade para suportar o fluxo de passageiros com a chegada de grandes eventos?
Se ocorrerem reformas estruturais que hoje já se fazem necessárias e um planejamento operacional para suportar grandes demandas as operações ocorrerão como o esperado, porém caso não ocorra esta reforma, acarretará no gargalo das operações. Foram desenvolvidas pesquisas de campo relacionadas às necessidades e problemas relacionados ao tema.

Os aeroportos são importantes instrumentos de desenvolvimento logístico, seja no transporte de cargas de alto valor agregado, quanto para a locomoção de passageiros entre grandes distâncias ou para fomentar o turismo. Sabemos que a situação dos aeroportos no Brasil não é exemplar, portanto não só o poder público precisa mobilizar-se, mas também são bem-vindos estudos e propostas que visam melhorar e enriquecer o conhecimento do assunto. Por este e outros motivos a Logística Aeroportuária é super importante para o desenvolvimento interno de um país tão grande quanto o Brasil, ainda mais quando estamos a pouco tempo dos dois maiores eventos esportivos já realizados na história como a Copa do mundo em 2014 e os Jogos Olímpicos em 2016.

Pressupomos que uma infraestrutura de transportes adequada irá gerar ganhos de agilidade na movimentação de cargas e pessoas, facilitando a movimentação de produtos de alto valor agregado, bem como de executivos e turistas pelo território nacional e internacional. 

Com taxas de crescimento elevadas, os aeroportos nacionais demandam investimentos de longo prazo para alcançarem os patamares dos melhores aeroportos internacionais, porém diversificar e até mesmo baratear os custos dos serviços prestados os torna uma preciosa opção estratégica para ganhos por competitividade.

Com a chegada dos dois maiores eventos esportivos do mundo que acontecerão no Brasil em 2014 e 2016 respectivamente a nossa porta de entrada e saída de turistas encontra-se um pouco desatualizada, despreparada, faltando recursos tecnológicos e físicos. O Aeroporto Internacional de Guarulhos é o maior do Brasil, que recebe um movimento intenso de pessoas e cargas diariamente. 

Hoje o aeroporto já não comporta tantas aeronaves pousando e decolando, além de ter um sistema de segurança falho no transporte de bagagens. Espera-se que a demanda cresça algo em torno de 60% durante esses eventos e alguma atitude precisa ser tomada, caso contrário vamos sofrer muito com sumiços de bagagens, atrasos de partidas e chegadas dos vôos além da falta de segurança. 

CAPÍTULO I

1. ORIGEM E APLICAÇÃO DA LOGÍSTICA

A origem da palavra logística vem do grego logistikos, do qual o latim logisticus é derivado, ambos significando cálculo e raciocínio no sentido matemático e também pode ser interpretada como a capacidade de planejar e prever uma situação antes de sua execução. Posteriormente a palavra logística foi usada para descrever o gerenciamento do fluxo de materiais numa organização, desde a matéria-prima até aos produtos acabados.
Podemos afirmar que a logística nasceu da necessidade dos militares em se abastecer com armamento, munições e comida, enquanto se deslocavam da sua base para as posições avançadas. Na Grécia antiga, o império Romano,  Bizantino, e os oficiais militares com o título “Logistikas” eram responsáveis pelos assuntos financeiros e de distribuição de suprimentos nos campos de batalha.
Fundamentalmente a logística possui uma visão organizacional holística, onde administra os recursos materiais, financeiros e pessoais e também onde exista movimento na empresa, gerenciando desde a compra e entrada de materiais, planejamento de produção, o armazenamento, o transporte e a distribuição dos produtos, monitorando as operações e gerenciando informações.
“A Logística trata de todas atividades de movimentação e armazenagem, que facilitam o fluxo de produtos desde o ponto de aquisição da matéria-prima até o ponto de consumo final, assim como dos fluxos de informação que colocam os produtos em movimento, com o propósito de providenciar níveis de serviço adequados aos clientes a um custo razoável.” (BALLOU, 2005, p. 23)

No caso da administração de operações, a logística abrange todos os níveis operacionais de uma organização que a utiliza como ferramenta indispensável para maximizar lucros, reduzir gastos e aperfeiçoar o seu funcionamento.
1.1 ESTOCAGEM NAS CIVILIZAÇÕES ANTIGAS
Podemos notar a utilização da logística já nas civilizações mais antigas, como nas planícies centrais da Turquia, local onde se utilizava a agricultura sedentária. Um povo da era Neolítica se estabeleceu próximo a um rio, que já não existe mais hoje em dia, e construíram uma cidade agrária, atualmente conhecida como Çatalhöyük, localizada a 200 km ao sul da capital, Ankara, que chegou a ter cerca de 02 mil casas para aproximadamente 08 mil habitantes. As casas tinham plataformas para dormir, sentar ou trabalhar, e um fogão. As áreas eram divididas em plataformas, separando as partes limpas, que parecem ter sido usadas para dormir, sentar, armazenar e preparar alimentos das partes sujas. Os mortos eram enterrados dentro da própria casa em posição fetal, sob plataformas que talvez fossem usadas como cama.
Essa cidade não possuia ruas nem formas e meios de locomoção pelo solo, o trânsito das pessoas se dava pelos telhados e a entrada dos alojamentos era feito através de uma passagem no teto. 
Figura 1 : Esboço da cidade de Çatalhöyük
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Fonte: Scientific American.
Nesse período, o homem primitivo também descobre que poderia estocar produtos agrícolas para poder realizar a troca de mercadorias por outros produtos, procedimento também conhecido como escambo.
Alguns alojamentos chegavam a ter até mesmo 08 níveis de construção,  passando a ser um dos níveis dedicados exclusivamente ao armazenamento dos produtos agrícolas produzidos pela comunidade.  
Desde a antiguididade, os líderes militares já se utilizavam da logística para tramar guerras. As guerras eram longas e geralmente distantes e eram necessários grandes e constantes deslocamentos de recursos. Para transportar as tropas, armamentos e carros de guerra pesados aos locais de combate eram necessários o planejamento, organização e execução de tarefas logísticas, que envolviam a definição de uma rota, nem sempre a mais curta pois era necessário ter uma fonte de água potável próxima, transporte, armazenagem e distribuição de equipamentos e suprimentos.
Por volta de 4.000 a.C. os Sumérios desenvolvem os Zigurates, construções retangulares e sobrepostas que na verdade eram torres gigantescas, constituídas de várias plataformas que eram verdadeiras fortalezas em formato de pirâmides escalonadas que serviam para armazenagem de produtos agrícolas e também templos religiosos.
“O zigurate apresenta algumas semelhanças com as pirâmides egípcias e era composto por fiadas de tijolos dispostos de forma a construir um conjunto de degraus, que conduziam a um templo erigido no topo do edifício, o zigurate mais famoso de todos é o de Etemenanki, popularmente identificado como a Torre de Babel, que vem descrito no Antigo Testamento da Bíblia.” (MARCONI, 2007, p.13)
Figura 2 : Modelo de um zigurate.
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Fonte: Introdução à Logística : O perfil do Profissional.
Os Sumérios desenvolveram também através da construção de canais para irrigação, barragens e diques, um forte sistema de armazenamento e controle da água dos rios, que consistia em estocar sempre recursos extras e disponíveis para irrigação e consumo da própria da civilização. 
Conforme o homem foi deixando de ser nômade e passou a prender-se ao solo por causa do desenvolvimento da agricultura, a logística não como arte estudada e nem assim percebida como algo específico, foi tomando importância na vida das pessoas. Decisões de como e para onde transportar os grãos, localização de culturas e locais apropriados para  a  sua armazenagem começaram a ter mais importância.
1.2 HISTÓRICO DOS TRANSPORTES

O meio de locomoção mais antigo e rudimentar é o próprio ato de caminhar. Utilizando sua própria força, o homem percorria longas distâncias carregando seus bens e artefatos sobre os ombros ou arrastando-os. A princípio, o homem se locomovia a pé e descalço. No entanto, sua capacidade inventiva o levou a criar artefatos para proteção dos pés como sandálias, botas, raquetes de neve e esquis.


O primeiro vestígio de transporte aparece no Mesolítico Escandinavo, com um tipo de canoa. No Neolítico, as provas referem-se apenas aos transportes aquáticos: canoas e pirogas. De início o homem utilizou troncos, cabaças e peles cozidas e infladas para flutuar ou sustentar-se sobre as águas: o material varia entre troncos de árvore, bambu, junco, hastes de papiros, folhas de palmeira, cascas de árvore, cortiça e couro. Surgiram embarcações ligadas ao tipo de atividade econômica, ao material disponível e à predileção da cultura. No início simples, depois, envolvendo técnicas cada vez mais complicadas, especialmente as relacionadas à navegação de alto mar, que requerem conhecimentos sobre ventos, astros e instrumentos específicos.
O homem sempre procurou criar instrumentos que atendessem às suas necessidades de sobrevivência, bem-estar e de conforto: habitação, indumentária, adornos, recipientes, instrumentos e armas, bem como o transporte. Um dos primeiros indícios de sistemas de transportes terrestres foi criado na pré história, era o chamado travois, primeiro método criado para para que o homem conseguisse carregar um peso maior que o próprio corpo poderia suportar sozinho. 

“O grande peso da caça tornava penoso seu deslocamento através unicamente da força muscular, mesmo através do arrasto com auxílio de galhos. Vemos aqui, portanto, o aparecimento de uma nova solução técnica na antiguidade. É importante destacar também o uso de alavancas, outra importante invenção.” (RODRIGUES, 2003, p.22)
Figura 3 : Uso de travois na antiguidade.
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Fonte: Introdução à Logística : O perfil do profissional.
Havia também a necessidade de transportes por longas distâncias no Egito, no momento em que o homem descobriu que podia permutar os produtos excedentes às suas necessidades com outros homens e por outros produtos, uma troca hoje denominada escambo.
O faraó “Keops”, ou “Quéops”, que governou o Egito há cerca de 2.500 anos      a.C., mandou construir uma pirâmide de dimensões inusitadas, com uma base quadrada de 230 metros de lado e altura de 146 metros, o que a faria ficar conhecida como “A grande pirâmide”. Para a construção da pirâmide, seriam necessários cerca de 2.3 milhões de blocos de pedra, com peso médio de 2.5 toneladas por bloco de pedra e uma estimativa de 100.000 homens trabalhando interruptamente durante 20 anos. 
“É curioso como os blocos encaixam-se perfeitamente nos buracos das rochas, como tampas. É até concebível que os egípcios tivessem conseguido fazer dois cortes horizontais, mas como fariam o corte do fundo? É interessante observar que esses blocos parecem ter sido cortados por alguma lâmina de serra, e neles são encontrados vários furos perfeitos, que parecem ter sido feitos por alguma broca de perfuração.” (RODRIGUES, p.43, 2003)

Foi construída toda a infraestrutura para transporte de suprimentos e pessoas, produção de alimentos e também material para suprir as necessidades da grande obra.
Figura 4 : A grande pirâmide de Quéops.
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Fonte: Antropologia : uma introdução.
1.3 LOGÍSTICA NAS GUERRAS
Algumas pessoas acreditam que Logística é algo novo e que surgiu recentemente, porém muitos anos antes de Cristo a logística já era utilizada nas grandes guerras que fizeram parte de nossa história.

Desde os tempos mais primórdios os líderes militares já se utilizavam da logística na preparação das guerras. As guerras eram longas e nem sempre ocorriam próximo de onde estavam as pessoas. Por isso, eram necessários sistemas para deslocamentos de um lugar para outro, além de exigir que as tropas carregassem tudo o que iriam necessitar. Para fazer chegar carros de guerra, grandes grupos de soldados e transportar armamentos pesados aos locais de combate, era necessário um planejamento logístico, o mesmo consistia em preparar os soldados, o transporte, a armazenagem e planejar como seria feita a distribuição de alimentos, munição e armas, entre outras atividades. Durante muitos séculos, a Logística esteve associada apenas à atividade militar. Logística sempre foi um termo muito utilizado pelos militares, pois nas operações de guerra é necessário que cada equipe esteja preparada para  executar cada uma de suas atividades no momento certo. Ao avançar suas tropas o oficial  precisa ter uma equipe que providencie o deslocamento na hora certa, de munição, víveres, equipamentos e socorro médico para o campo de batalha.
Houveram grandes estrategistas que se distinguiam principalmente pelos diferentes métodos e estratégias que elaboravam durante as grandes batalhas, dentre eles se destacaram Sun Tzu e Alexandre o Grande.
1.3.1 SUN TZU
General chinês e teórico de estratégia militar que viveu no período compreendido de 544 a 496 a.C., acumulou inúmeras vitórias derrotando exércitos inimigos e capturando seus comandantes. Sun Tzu não só foi um grande general mas também um grande pensador que venceu suas batalhas através também da inteligência, disciplina e sabedoria. Profundo conhecedor das manobras militares, escreveu o livro “A Arte da Guerra”, ensinando estratégias de combate e táticas de guerra. Desde que foi encontrada, ao longo do tempo sua obra passou por diversas traduções e interpretações.
“A guerra é um dos assuntos mais importantes do Estado. É o campo onde, a vida e a morte são determinadas. É o caminho da sobrevivência ou da desgraça de um Estado. Assim, o Estado deve examinar com muita atenção este assunto antes de buscar a guerra.”(SUN TZU, 2000, p. 03)

O mesmo já dizia que a ordem e a desordem dependem da organização e da logística. As idéias de sua obra mais conhecida, "A Arte da Guerra", também são adotadas até mesmo nos dias de hoje por consultores e grandes executivos. 

Sun Tzu também abordou, no planejamento militar, a logística dos recursos.

1.3.2 Alexandre o Grande

Um dos grandes nomes que deve ser lembrado quando nos referimos à história da logística, inspirou outros grandes líderes tais como Júlio César e Napoleão, e até hoje inspira os líderes de grandes empresas pelo mundo.

Alexandre o Grande foi responsável pela construção de um dos maiores impérios que já existiu, o Império Macedônico. Sua inteligência e gênio estratégico se tornaram lendários, alguns de seus contemporâneos chegaram até a supor que ele fosse filho de Zeus, o líder dos deuses do Olimpo. Na verdade, Alexandre não era um Deus, e nem um semideus, mas apenas um homem com qualidades excepcionais, mas ainda assim um homem. Em menos de uma década de campanhas militares, Alexandre criou um dos maiores impérios territoriais do mundo, que se estendeu da Grécia ao norte da Índia. 


Em meados de 334 a.C., podemos notar que o uso da logística mais uma vez se tornava extremamente importante, quando cruzou com seu exército o Helesponto – estreito que separa a Europa da Ásia Menor – para libertar cidades gregas que se encontravam sob o domínio persa. “Eu superaria mais os outros no conhecimento do que é excelente do que no tamanho dos meus poderes e domínios.” Alexandre, o Grande.

Soldados de Alexandre o seguiam como dedicados servidores. A cavalaria de elite e o restante do batalhão formavam um grupo coeso, todos tinham direitos iguais, na divisão da comida e nos despojos. No campo de batalha Alexandre seguia na frente. Gostava de liderar os ataques de cavalaria, e muitas vezes era o primeiro a chegar aos muros da cidade a ser sitiada. Era totalmente irresponsável quanto à própria segurança, mas extremamente profissional na organização e motivação da cavalaria e infantaria em batalha. As vitórias decisivas sobre exércitos persas numericamente superiores demonstram o planejamento estratégico, a correta utilização dos sistemas logísticos e a perspicácia em perceber os pontos fracos do inimigo aparentemente poderoso. Apostava sempre na agressividade como grande arma para vencer.

Alexandre já utilizava uma logística militar na sua empreitada. Imaginemos o exército alexandrino composto por milhares de homens e animais marchando da Macedônia a Ìndia, sendo assim era necessário que generais de confiança fossem à frente para preparar o terreno para estes. Preparar o terreno era na verdade executar um planejamento tático que consistia basicamente em localizar água potável, localizar alimentos, descobrir novas rotas e atalhos para locomoção e até mesmo desenvolver os depósitos para que fossem enterrados os inimigos que na guerra eram derrotados.
1.4 FATOS RELEVANTES NA LOGÍSTICA MODERNA

Podemos afirmar que a logística foi de grande utilidade para diversas pessoas que deixaram o seu nome marcado em determinada época na história. Abaixo seguem fatos que foram também de grande importância para melhorias da logística que observamos hoje, e onde também podemos notar as diversas formas de aplicação que nos é permitido.

Em 1670, um conselheiro do rei Luis XIV sugeriu a criação de uma nova estrutura de suporte para solucionar os crescentes problemas administrativos experimentados pelo novo exército desenvolvido a partir do caos medieval, o que nos mostra que a logística não tem seu efeito somente quando nos relacionamos a transporte, e sim em diversos outros métodos, de acordo com o resultado que buscamos. O barão Antonie Henri Jomini, em 1836, baseado em suas experiências vividas em campanhas de guerra ao lado de Napoleão, escreveu o “Sumário da Arte da Guerra”. Segundo Jomini, a logística não se limitava apenas aos mecanismos de transportes, mas também ao suporte, preparativos administrativos, reconhecimentos e inteligências envolvidos na movimentação e na sustentação das forças militares.

Em 1901, a logística é examinada pela primeira vez sob o prisma acadêmico no início do século XX através de um artigo de John Crowell, Report Of the Industrial Commission on the Distribuition of Farm Products, tratando dos custos e dos fatores que afetavam a distribuição dos produtos agrícolas, onde surge mais um método de aplicação e utilização da logística, nao somente relacionado a suportes e transportes como já citado. Para concluir esta época, em 1916 Arch Shaw em seu artigo na revista approach to Business Problems, aborda os aspectos estratégicos da logística; no mesmo ano, L.D.H. Weld introduziu os conceitos de utilidade de momento, lugar, posse e canais de distribuição.

Com a segunda Guerra Mundial, vivida no período de 1939 a 1945, a logística tem um impulso em evolução e refinamento. Nesse período, foi introduzido o palete para armazenagem e transporte em grande escala, sendo considerado como um dispositivo de distribuição intermodal, pela “USA-FORCE”, durante a Segunda Guerra Mundial, que utilizou 6.000 paletes.

Em 1950, As empresas começam a enfatizar a satisfação do cliente no lucro. O serviço ao Cliente torna-se, mais tarde, a pedra fundamental da administração da logística, o contêiner migra da área militar para a logística empresarial e começa a ser em larga escala. Um artigo também foi publicado pela Harvard Business School introduz o conceito de análise do custo total na área de logística.

Em meados de 1960, surge a Logística Integrada com surgimento na Bosch, GE e Westinghouse Eletric Company do sistema MRP (Material Resources Planning), e também é criado o National Council of Physical Distribuition Management, mais tarde mudado para Council Of Logistics Management – CLM, a primeira organização a congregar profissionais de logística em todas as áreas com o propósito de educação e treinamento.

1.5 FATOS RELEVANTES NA LOGÍSTICA MODERNA NO BRASIL


Apesar de ter métodos usados diariamente nos mais diversos ramos de atividade, a logística empresarial no Brasil é ainda muito recente e podem ser destacados alguns dos fatos organizados nos seguintes períodos que marcaram a época, aprimorando toda a técnica para o que se tornou nos dias de hoje.

Até os anos 60, a logística no Brasil só era conhecida e utilizada na área militar, e justamente no fim desta época começou o uso de contêineres pelas organizações no ramo de transportes.


Surgem em meados de 1970 iniciativas no setor de energia e também no setor automobilístico, principalmente nas áreas de gestão, movimentação, armazenagem e distribuição de peças e componentes em função da complexidade na montagem de um automóvel, que envolvia mais de 20.000 diferentes SKUs para cada modelo. Fora do segmento automobilístico, o setor de energia elétrica definia normas para embalagens, armazenagem e transporte de materiais.

Dos anos 90 até os dias de hoje, surgiram mudanças altamente significativas quando o assunto é inovação de métodos logísticos, podemos destacar, por exemplo, a ascensão de e-commerce, da logística reversa, da logística verde e da gestão sustentável da cadeia de suprimentos. Também podemos destacar a criação e utilização até os dias de hoje do código de barras e o desenvolvimento da capacitação profissional em logística com a criação de cursos de especialização e mestrado em logística.
1.6 LOGÍSTICA HOJE

A logística tem grande influência em nossas vidas, principalmente nos dias de hoje. Todos os bens de consumo utilizam-se de processos logísticos até que estejam disponíveis para consumo no seu cliente final.

O termo logística está obtendo lugar de destaque nos últimos anos no Brasil, pois hoje as condições são  mais favoráveis. Na década de 80 seria difícil trabalhar com processos logísticos porque tínhamos uma economia onde a inflação acelerada obrigava a  remarcar  preços dos  produtos diariamente. Neste período o negócio era estocar tudo que fosse possível. Esta idéia é bem diferente do que nos ensina a  logística que tem como foco o produto certo no momento certo.


Com a estabilização da economia a partir de 1994 com o plano Real e foco na administração dos custos, a evolução da microinformática e da TI (Tecnologia de Informação) desenvolvendo softwares cada vez mais eficazes para o gerenciamento de armazéns, transporte e código de barras, os processos logísticos começaram a ter lugar de destaque.

Podemos então dizer que logística é um processo que faz parte da vida de todo mundo e que tem condições de melhorar a vida das pessoas quando bem praticada.       
As grandes empresas sabendo disso trabalham cada vez mais com ferramentas logísticas para ter um  bom desempenho de suas atividades. Por ser um diferencial competitivo, as empresas investem cada vez mais em tecnologia e treinamento de seus colaboradores, obtendo assim bons resultados para a satisfação de seus clientes.


Também podemos destacar as empresas automobilísticas como precursoras das implementações de processos logísticos. Tem como objetivo redução de custos no processo, receber os materiais no momento certo para execução da montagem, otimizar  processo produtivo sem perder a qualidade do produto final. Esta necessidade é muito positiva, pois assim novas ferramentas logísticas surgem melhorando ainda mais os processos.


Atualmente, no Brasil, já existem cursos de tecnologia em logística, pós graduação em Logística, MBA em logística empresarial e mestrado em logística, reconhecidos pelo MEC, capacitando profissionais para as mais variadas áreas da logística, pois os profissionais  qualificados estarão garantindo um lugar no mercado de trabalho.

CAPÍTULO II

2. O AEROPORTO DE CUMBICA


A construção do Aeroporto Internacional de São Paulo/Guarulhos foi idealizada na década de 1970. Estudos de engenharia produzidos por empresas nacionais e estrangeiras e razões de ordem estratégica indicavam a conveniência de aliar os interesses da aviação comercial e da aviação militar. Daí, a decisão de construir o aeroporto compartilhado com a Base Aérea de São Paulo.


A Base Aérea de São Paulo foi criada em 1941 com a finalidade de defender o estado de São Paulo, o maior centro industrial do país, no período em que o mundo estava abalado pela II Guerra Mundial.


Em 1940, as famílias Samuel Ribeiro e Guinle doaram para o governo uma grande área da Fazenda Cumbica para a construção da Base Aérea de São Paulo. Dois critérios foram considerados pelas famílias para a doação: a efetivação estava vinculada à construção de uma Base Aérea Militar e esta unidade deveria receber o nome de Base Aérea de São Paulo. A condição foi aceita pelo governo brasileiro.


Em 1977, após negociações, decidiu-se que o melhor lugar para a construção do Aeroporto Internacional era na região de Cumbica. Com a definição, diferentes medidas foram tomadas pelo governo do Estado de São Paulo, entre elas, a desapropriação de áreas para a instalação do aeroporto que seria compartilhado com a Base Aérea de São Paulo.
Embora o estudo reconhecesse que o aeroporto de Campinas possuía melhores condições meteorológicas e topográficas, foi considerada a distância de 95 km de São Paulo uma séria restrição ao conforto dos usuários e a crise do petróleo na época. Ainda foram realizados estudos de viabilidade para a construção de uma ferrovia para trens de alta velocidade. No entanto o investimento se provou inadequado na época, pois não haveria densidade de tráfego suficiente para justificá-lo.


Em 1980, começaram as obras do novo sistema aeroportuário. São Paulo é a maior cidade do Brasil e logicamente tem o maior tráfego aéreo. Era claro que o aeroporto de Congonhas não podia suportar todo tráfego aéreo. Além disso, o aeroporto era pequeno demais para receber grandes aeronaves, o aeroporto no máximo recebia vôos vindos da América do Sul. As alternativas eram pousar em Campinas ou no Rio de Janeiro. Em 20 de Janeiro de 1985 um Boeing 747-200 da Varig, vindo de Nova York, inaugurou o Aeroporto Internacional de São Paulo. A partir deste momento o aeroporto de Guarulhos, ou Cumbica, foi gradualmente recebendo o tráfego de Congonhas e os vôos internacionais de Viracopos e do Galeão.
2.1 INFRAESTRUTURA 

Guarulhos tem hoje o maior aeroporto do Brasil e o segundo maior da América Latina em volume de vôos internacionais, atrás somente do Aeroporto Internacional de San Juan, em Porto Rico. No transporte de cargas é o maior da América Latina e ocupa a 47ª posição entre os mais movimentados do mundo. 
Com uma área de 14 km², dos quais 5 km² é área urbanizada, o complexo aeroportuário conta com um sistema de acesso viário próprio. A Rodovia Helio Smidt se estende por parte do perímetro do aeroporto, tendo ligação com as rodovias Presidente Dutra e Ayrton Senna. 

No setor de logística de carga aérea, a Infraero dispõe do maior terminal de logística da América do Sul com área de 97,8 mil metros quadrados, onde estão disponibilizados serviços de recepção, despaletização, unitização, movimentação e armazenagem de mercadorias oriundas dos setores de importação e exportação.

O mercado de trabalho da comunidade aeroportuária de Guarulhos é formado por aproximadamente 1.700 empresas prestadoras de serviços que empregam um total de 28,2 mil profissionais, que trabalham em escala de revezamento durante as 24 horas de funcionamento do aeroporto. Para o Município de Guarulhos, o aeroporto representa hoje um indutor de desenvolvimento gerador de novos negócios e oportunidades, além de ser um dos mais importantes centros de ofertas de empregos. Cerca de 50% dos postos de trabalho do aeroporto são de profissionais que residem na cidade. A Infraero desenvolve também projetos sociais para proporcionar melhor qualidade de vida à população de baixa renda residente do entorno do Aeroporto de Guarulhos. "Afinando o futuro com arte" é o programa que oferece capacitação profissional, reforço escolar e atividades culturais para crianças e jovens, com o propósito de proporcionar oportunidades de inserção no mercado de trabalho. Os jovens aprendem também música e participam de uma orquestra formada por violinos, violas, violoncelos e contrabaixo. 
2.1.1 Acesso

O complexo aeroportuário conta também com um sistema de acesso viário próprio. A Rodovia Helio Smidt se estende por parte do perímetro do aeroporto, tendo ligação com as rodovias Presidente Dutra e Ayrton Senna. Para os turistas que estejam hospedados em um dos diversos hotéis pela região, poderão também contar com linhas de ônibus, terminais rodoviários ou se preferir, além dos táxis comuns, a Guarucoop, uma cooperativa de taxistas que tem concessão da Infraero para operar com exclusividade as faixas para táxi do aeroporto. Os serviços oferecidos são tabelados, e contam com motoristas e recepcionistas bilíngues e uma frota com com mais de 650 veículos.
2.1.2 Pátios e pistas

O aeroporto de Cumbica possui hoje uma área total de 13.774.086,00m², dos quais 468.110m² são áreas destinadas ao pátio de aeronaves, com capacidade máxima para 61 aeronaves simultâneas estacionadas. Desde 2005, estão em andamento obras de complementação, revitalização e adequação do sistema de pátios e pistas existentes no aeroporto. Estão inclusas também a recuperação do sistema de macrodrenagem, implantação do sistema separador de água e óleo e revitalização do acesso viário existente.
O sistema de pistas é formado por duas pistas: uma com 3.700 metros e outra de 3 mil metros de extensão que recebem em média 650 operações de pousos e decolagens de aeronaves por dia.

Os investimentos previstos para a conclusão da totalidade das obras nas áreas de movimentação de aeronaves chegam a R$232,5 milhões, com previsão de término para janeiro de 2012. As medidas visam proporcionar maior fluidez das operações de pouso e decolagem do aeroporto.

2.1.3 Terminal de Cargas
No setor de logística de carga aérea, a Infraero dispõe do maior terminal de logística da América do Sul com área de 97,8 mil metros quadrados, onde estão disponibilizados serviços de recepção, despaletização, unitização, movimentação e armazenagem de mercadorias oriundas dos setores de importação e exportação. No ambiente de carga estão disponibilizadas dezesseis câmaras frigoríficas com capacidade de armazenagem de 7,6 mil metros cúbicos cada.
2.1.4 Terminal de passageiros
Atualmente, o Aeroporto de Guarulhos opera com dois terminais, toda estrutura para passageiros é dividida em dois terminais com 286 balcões de check-in, onde as atividades operacionais funcionam 24 horas por dia. Operam 46 companhias aéreas nacionais e internacionais, voando para mais de 27 países diferentes e em mais de 153 cidades do Brasil e do mundo.
Para atender os usuários do aeroporto, a rede comercial dos terminais de passageiros é formada por cerca de 198 pontos comerciais.

Com números impressionantes, 285,6 milhões de pessoas embarcaram e desembarcaram pelos terminais de passageiros, através de 3,6 milhões de operações de pousos e decolagens que transportaram cerca de 8,2 milhões de toneladas de cargas. Para atender essa demanda de passageiros e de cargas, a Infraero, empresa que administra o aeroporto desde sua inauguração, em 20 de Janeiro de 1985, planeja hoje métodos para melhorar todos os processos de modernização e ampliação da sua infra-estrutura.
Figura 5: Representação gráfica dos terminais de passageiros em Cumbica.
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Disponível em http://www.infraero.gov.br/index.php/br/aeroportos/sao-paulo/aeroporto-internacional-de-sao-paulo/complexo-aeroportuario.html, consultado em 17/08/2011.
CAPÍTULO III

3. OS GRANDES EVENTOS

Atualmente há diversos torneios esportivos em todo o mundo e nas mais diversas épocas. A Copa do Mundo e os Jogos Olímpicos são, sem dúvida alguma, os dois maiores eventos esportivos internacionais existentes hoje. A Copa do Mundo é um torneio de futebol masculino realizado a cada quatro anos pela Federação Internacional de Futebol (FIFA), ja os jogos olímpicos contam com esportes de verão e de inverno, em que milhares de atletas participam de várias competições. Atualmente os Jogos são realizados a cada dois anos, em anos pares, com os Jogos Olímpicos de Verão e de Inverno se alternando, embora ocorram a cada quatro anos no âmbito dos respectivos Jogos sazonais.

Todas as nações que desejam sediar estes dois eventos precisam se candidatar anos antes, e após diversos estudos alguns países são escolhidos para uma espécie de sorteio, onde somente um irá ser nomeado como país sede do evento indicado. Toda a infraestrutura e preparação do país sede começam no momento em que é informado o novo local dos próximos torneios.


Um dos pontos mais importantes entre as modificações de infraestrutura são os aeroportos dos próprios países sede. Toda nação que é escolhida para apresentar os jogos para o mundo inteiro, deve ter sem dúvida alguma aeroportos internacionais espalhados por todo o território nacional. 
3.1 A COPA DO MUNDO

A primeira partida internacional de futebol ocorreu em 1872 entre Inglaterra e Escócia. Nessa época, o futebol raramente era praticado fora do Reino Unido. O início da expansão do futebol internacional se deu com a criação da FIFA, em Maio de 1904, então formada por sete países do continente europeu. Com a crescente popularidade, o futebol participou dos Jogos Olímpicos de Verão de 1900, 1904 e 1906 como um esporte de demonstração, sem direito à medalhas, sendo oficialmente introduzido nos Jogos Olímpicos de Verão de 1908.

A FIFA tentou organizar um torneio entre seleções fora do contexto olímpico em 1906, na Suíça, mas a tentativa fracassou. Como os Jogos Olímpicos eram disputados somente por equipes amadoras, as competições envolvendo equipes profissionais começaram a aparecer. Em 1908, foi realizado em Turim, Itália, o Torneo Internazionale Stampa Sportiva e, no ano seguinte, Sir Thomas Lipton organizou o Troféu Sir Thomas Lipton, também realizado em Turim. Ambos os torneios foram disputados apenas por clubes, cada qual de um país diferente. Por não terem sido disputados por seleções, não são considerados antecessores diretos da Copa do Mundo, apesar do Troféu Sir Thomas Lipton ser citado algumas vezes como a primeira Copa do Mundo de Futebol, sendo que o seu predecessor é quase sempre ignorado por ser menos conhecido.


Em 1914, a FIFA reconheceu as competições de futebol dos jogos olímpicos como campeonatos mundiais de futebol amador, e passou a ficar responsável pela organização do evento. Isso possibilitou a oficialização do futebol nos Jogos Olímpicos de Verão de 1920, onde o torneio foi vencido pela Bélgica. O Uruguai foi campeão em 1924 e 1928, ano em que a FIFA decidiu organizar seu próprio campeonato. Devido aos dois títulos olímpicos e à comemoração do centenário da independência, o Uruguai foi eleito sede da primeira Copa do Mundo.

O comitê organizador dos Jogos Olímpicos de Verão de 1932 não queria incluir o futebol na competição, devido à sua baixa popularidade nos Estados Unidos. A FIFA e o Comitê Olímpico Internacional também divergiam a respeito da definição de "atleta amador" e então o futebol ficou fora dos jogos.


Então, o francês Jules Rimet criou a primeira Copa do Mundo, em 1928, após ter assumido o comando da instituição mais importante do futebol mundial: a FIFA (abreviação de Federation International Football Association). A competição foi realizada em 1930, no Uruguai, convidando um grupo de visionários administradores futebolísticos franceses, liderado na década de 1920 pelo inovador Jules Rimet, que teve a ideia original de juntar as melhores seleções de futebol do mundo para lutar pelo título de campeões mundiais. A taça de ouro original levou o nome de Jules Rimet e foi disputada três vezes nos anos de 1930, antes da Segunda Guerra Mundial interromper o campeonato por doze anos. Foram escolhidas treze seleções previamente selecionadas pela FIFA para participar do evento sem disputa de eliminatórias. As treze equipes foram sete da América Latina (Uruguai, Argentina, Bolívia, Brasil, Chile, Paraguai e Peru), quatro da Europa (Bélgica, França, Iugoslávia e Romênia) e duas da América do Norte (México e Estados Unidos). Em 1930, o campeonato contava com uma fase de grupo, seguida por uma fase de eliminação com um jogo contando com 4 equipes, e não havia disputa pelo terceiro lugar.

A escolha do Uruguai como sede constituia um obstáculo à participação de equipes européias, devido a longa jornada através do Oceano Atlântico, na época realizada em navios. A Seleção Uruguaia consagrou-se campeã e pode ficar, por quatro anos, com a taça Jules Rimet. 

3.2 JOGOS OLÍMPICOS

Os Jogos Olímpicos antigos foram uma série de competições realizadas entre representantes de várias cidades-estado da Grécia antiga, que caracterizou principalmente eventos atléticos, mas também de combate e corridas de bigas. A origem destes Jogos Olímpicos é envolvida de mistérios e lendas. Um dos mitos mais populares identifica Héracles e Zeus, seu pai, como os progenitores dos Jogos. Segundo a lenda, era Héracles que primeiro chamou os Jogos "Olímpicos" e estabeleceu o costume de explorá-los a cada quatro anos. A lenda persiste que, após Héracles ter completado seus doze trabalhos, ele construiu o estádio Olímpico como uma honra a Zeus. Após sua conclusão, ele andou em linha reta 200 passos e chamou essa distância de estádio, que em grego significa palco, que mais tarde tornou-se uma unidade de distância. Outro mito associa os primeiros Jogos com o antigo conceito grego de trégua olímpica. A data mais aceita para o início dos Jogos Olímpicos antigos é 776 a.C., que é baseada em inscrições, encontradas em Olímpia, dos vencedores de uma corrida a pé realizada a cada quatro anos a partir de 776 a.C. Os Jogos Antigos destacaram provas de corrida, pentatlo (que consistem em um evento de saltos, disco e lança-dardo, uma corrida a pé e luta), boxe, luta livre, e eventos equestres. Diz a tradição que Coroebus, um cozinheiro da cidade de Elis, foi o primeiro campeão olímpico.

As Olimpíadas foram de fundamental importância religiosa, com eventos esportivos ao lado de rituais de sacrifício em honra tanto a Zeus (cuja famosa estátua por Fídias estava em seu templo em Olímpia) quanto a Pélope, o herói divino e rei mítico de Olímpia. Pélope era famoso por sua corrida de bigas com o Rei Enomau de Pisatis. Os vencedores das provas foram admirados e imortalizados em poemas e estátuas. Os Jogos eram realizados a cada quatro anos, e este período, conhecido como uma Olimpíada, foi usado pelos gregos como uma das suas unidades de medição do tempo. Os Jogos foram parte de um ciclo conhecido como os Jogos Pan-Helénicos, que incluem os Jogos Píticos, os Jogos de Neméia, e os Jogos Ístmicos.

Os Jogos Olímpicos chegaram ao seu apogeu entre os séculos VI e V a.C., mas, depois, perderam gradualmente em importância enquanto os romanos ganharam poder e influência na Grécia. Não há consenso sobre quando os Jogos terminaram oficialmente, a data mais comum, é 393 d.C., quando o imperador Teodósio I declarou que todas as práticas e cultos pagãos seriam eliminados. Outra data já é de 426 d.C., quando seu sucessor Teodósio II ordenou a destruição de todos os templos gregos. Após o fim dos Jogos Olímpicos, não foram realizados novamente até o final do século XIX.

Os Jogos Olímpicos são reconhecidos como um grande evento internacional, com esportes de verão e de inverno, em que milhares de atletas participam de várias competições. Atualmente os Jogos são realizados a cada dois anos, em anos pares, com os Jogos Olímpicos de Verão e de Inverno se alternando, embora ocorram a cada quatro anos no âmbito dos respectivos Jogos sazonais. Originalmente, os Jogos Olímpicos da Antiguidade foram realizados em Olímpia, na Grécia, do século VIII a.C. ao século V d.C. No século XIX, o Barão Pierre de Coubertin fundou o Comitê Olímpico Internacional (COI) em 1894. O COI se tornou o órgão dirigente do Movimento Olímpico, cuja estrutura e as ações são definidas pela Carta Olímpica.
Figura 6 : Cerimônia de abertura dos Jogos Olímpicos de Verão de 1896 no Estádio Panathinaiko em Atenas, Grécia.
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Disponível em http://pt.wikipedia.org/wiki/Ficheiro:1896_Olympic_opening_ceremony.jpg, consultado em 11/09/2011.

A evolução do Movimento Olímpico durante o século XX obrigou o COI a adaptar os Jogos para o mundo da mudança das circunstâncias sociais. Alguns destes ajustes incluíram a criação dos Jogos de Inverno para esportes do gelo e da neve, os Jogos Paraolímpicos de atletas com deficiência física e os Jogos Olímpicos da Juventude para atletas adolescentes. O COI também teve de acomodar os Jogos para as diferentes variáveis econômicas, políticas e realidades tecnológicas do século XX. Como resultado, os Jogos Olímpicos se afastaram do amadorismo puro, como imaginado por Coubertin, para permitir a participação de atletas profissionais. A crescente importância dos meios de comunicação gerou a questão do patrocínio corporativo e a comercialização dos Jogos.


O Movimento Olímpico é atualmente composto por federações esportivas internacionais, comitês olímpicos nacionais (CONs) e comissões organizadoras de cada especificidade dos Jogos Olímpicos. Como o órgão de decisão, o COI é responsável por escolher a cidade anfitriã para cada edição. A cidade anfitriã é responsável pela organização e financiamento à celebração dos Jogos coerentes com a Carta Olímpica. 
O programa olímpico, que consiste no esporte que será disputado a cada Jogos Olímpicos, também é determinado pelo COI. A celebração dos Jogos abrange muitos rituais e símbolos, como a tocha e a bandeira olímpica, bem como as cerimônias de abertura e encerramento. Existem mais de 13 000 atletas que competem nos Jogos Olímpicos de Inverno e em 33 diferentes modalidades esportivas com cerca de 400 eventos. Os finalistas do primeiro, segundo e terceiro lugar de cada evento recebem medalhas olímpicas de ouro, prata ou bronze, respectivamente.

O Movimento Olímpico abrange um grande número de organizações desportivas nacionais e internacionais e federações, reconhecido parceiros de mídia, bem como atletas, dirigentes, juízes e qualquer outra pessoa e instituição que concorda em obedecer às regras da Carta Olímpica. Como a organização de cúpula do Movimento Olímpico, o Comitê Olímpico Internacional é responsável por selecionar a cidade sede, supervisionando o planejamento dos Jogos Olímpicos, a atualização e aprovação do programa de esportes, e negociação de patrocínios e direitos de transmissão. O Movimento Olímpico é constituído por três elementos principais: Federações Internacionais, Comitês Olímpicos Nacionais e Comitês de Organizações dos jogos Olímpicos.


Os Jogos Olímpicos de 1936 em Berlim foram os primeiros jogos a serem transmitidos na televisão, mas apenas para o público local. Os Jogos Olímpicos de Inverno de 1956 foram os primeiros televisionados a nível internacional dos Jogos Olímpicos, e os seguintes Jogos de Inverno tinham vendidos os direitos de transmissão pela primeira vez para as redes de transmissão especializadas — CBS pagou US$ 394.000 dólares pelos direitos norte-americanos, e da European Broadcasting Union (EBU) foram atribuídos 660.000 dólares. Nas décadas seguintes, os Jogos Olímpicos se tornaram uma das frentes ideológicas da Guerra Fria. Superpotências disputavam a supremacia política, e o COI queria aproveitar este aumento no interesse através de um meio de transmissão. A venda dos direitos de transmissão permitiu ao COI aumentar a exposição dos Jogos Olímpicos, gerando assim mais interesse, que por sua vez criou mais atrativos para os anunciantes que compraram espaço publicitário na televisão. Este ciclo permitiu ao COI cobrar uma taxa cada vez maior por esses direitos. Por exemplo, a CBS pagou 375 milhões dólares pelos direitos dos Jogos de Nagano, enquanto a NBC gastou 3,5 bilhões dólares pelos direitos de transmissão de todos os os Jogos Olímpicos de 2000-2008.

A audiência cresceu exponencialmente desde a década de 1960 até o final do século. Isto foi devido ao uso de satélites para transmissões de televisão ao vivo em todo o mundo em 1964, e a introdução da televisão a cores em 1968. Estimativas de audiência global para os Jogos da Cidade do México em 1968 foi de 600 milhões de euros, enquanto no Jogos de Los Angeles de 1984, o número de espectadores aumentou para 900 milhões; esse número aumentou para 3,5 bilhões, em 1992, nos Jogos Olímpicos de Barcelona. No entanto, nos Jogos de Sydney, a NBC registrou a menor audiência das Olimpíadas de Verão ou de Inverno desde 1968. Isto foi atribuído a dois fatores: um é o aumento da concorrência dos canais de cabo, a segunda era a internet, que foi capaz de mostrar resultados e vídeo em tempo real. Empresas de televisão ainda estavam contando com o conteúdo da fita retardada, que foi se tornando obsoleta na era da informação. A queda nos índices significava que os estúdios de televisão teriam de dar tempo de publicidade gratuita. Com custos tão elevados cobrados para transmitir os jogos, a pressão adicional da internet, e o aumento da concorrência a cabo, o lobby de televisão exigiu concessões do COI para aumentar sua audiência. O COI respondeu fazendo uma série de mudanças no programa olímpico. Nos Jogos de Verão, a competição de ginástica foi ampliada de sete a nove noites, e uma exibição de gala foi adicionada para atrair maior interesse. O COI também expandiu os programas de natação e mergulho, os dois esportes populares com uma ampla base de telespectadores. Por fim, o lobby de televisão norte-americana foi capaz de ditar quando determinados eventos fossem realizados para que pudessem ser transmitidos ao vivo em horário nobre nos Estados Unidos. O resultado desses esforços foram mistos: os índices para os Jogos de Inverno de 2006, realizados em Turim, Itália, foram significativamente menores do que aqueles para os Jogos de 2002, enquanto houve um aumento acentuado na audiência para as Olimpíadas de 2008, realizada em Pequim.
3.3 O AEROPORTO E OS GRANDES EVENTOS

A Copa do mundo será o mais próximo grande evento no Brasil e terá seu início em 2014, seguido das Olimpíadas que chegarão em 2016. Pessoas de todas as regiões do mundo viajarão para o país sede para acompanhar os jogos o mais perto possível. Caso não tenhamos um forte investimento no setor aeroportuário, o Brasil corre o risco de ter problemas e não criar uma boa imagem diante de outros países, pois atualmente ja esta operando além do limite da capacidade, mesmo antes de sediar a Copa do Mundo de 2014. A expectativa é que em um mês cerca de 500.000 turistas, 10% do total que o país recebe em um ano inteiro, acorram às cidades onde acontecerão os jogos.
            A Infraero, órgão que controla a Infra Estrutura aeroportuária em Guarulhos, em matéria para a revista Exame em 10 de março de 2011, divulga que o número de passageiros estimado esperado nos aeroportos em 2014 será de 45 milhões mesmo com capacidade de somente 35 milhões caso as obras previstas para terminar em 2014 sejam realmente concluídas, enquanto hoje em dia a movimentação atual é de 25 milhões de passageiros com capacidade estimada de 22 milhões. A Infraero também informa que a variação ocorrida nos valores da capacidade dos aeroportos varia de acordo com o conforto oferecido ao passageiro, o que pode prejudicar conseqüentemente a capacidade do mesmo.


Para receber a demanda prevista até o ano 1998 o aeroporto deveria ter no mínimo duas pistas paralelas e independentes, com distância não inferior a 1310 metros entre elas, permitido funcionarem simultaneamente, e um terminal de passageiros situado entre essas pistas, estrutura semelhante a hoje do Aeroporto Internacional de Brasília. Mas devido às características do terreno e pelas dificuldades de uma futura ampliação, em função da necessidade de desapropriações em áreas povoadas, a alternativa selecionada combinava duas pistas paralelas e dependentes, ou seja, não poderiam operar simultaneamente, distanciadas 375 metros entre si, com 3000 metros e 3500 metros de comprimento, e uma terceira pista de 2025 m situada a norte das pistas, a 1375 metros da pista mais próxima. Esta configuração permitia esgotar a capacidade da área disponível, sem interferir com a operação da Base Aérea de São Paulo. As duas pistas mais longas seriam suficientes para atender a demanda, ficando a terceira pista como uma opção quando o movimento começasse a se aproximar do limite da capacidade destas duas pistas. Em função de seu afastamento, a terceira pista apresentaria características de total independência em relação às demais, possibilitando um aumento da capacidade anual de operação do aeroporto para 450 mil pousos e decolagens.


A proposta final consistia em quatro terminais de passageiros, interligados dois a dois e dispostos lado a lado. Segundo o Plano Diretor, na etapa inicial de construção, apenas dois terminais de passageiros seriam construídos (TPS1 e TPS2), um para atender apenas aos vôos domésticos e outro, simultaneamente, aos vôos domésticos e internacionais. Quando os quatro terminais estivessem edificados, dois terminais e meio atenderiam aos vôos domésticos e um e meio aos internacionais, ficando claro que o aeroporto focaria a demanda de vôos domésticos.


Mas diante do aumento do movimento de passageiros e aeronaves acima do previsto, pois o aeroporto não tinha sido projetado para ser o principal do Brasil, um novo plano diretor foi desenvolvido. No plano original, os quatro terminais previstos estariam projetados para receber 7,5 milhões de passageiros por ano cada um. O novo projeto dimensionou os novos terminais 3 e 4 de maneira que eles pudessem movimentar doze milhões de passageiros cada.

            Uma das possíveis soluções para este aumento significativo na capacidade para atendimento de passageiros no aeroporto se deve graças ao Terminal 3. A Infraero espera finalizar ainda em 2011 a instalação de dois módulos (estruturas provisórias) no aeroporto de Guarulhos para elevar a capacidade de operação do aeroporto, antes das obras de construção do Terminal 3, que só ficarão prontas depois da Copa do Mundo de 2014. Quando finalizado, o Terminal 3 terá capacidade para 15 milhões de passageiros, porém, em 2014 somente 60% dele estará finalizado, o que permitirá atender 9 milhões de passageiros e poderá comprometer as previsões para que o aeroporto receba até 45 milhões de pessoas 

            Com capacidade abaixo da necessária, o estacionamento do aeroporto de Cumbica também não está pronto para receber o grande número de pessoas que moram próximas ao aeroporto e precisam pegar algum voo, por exemplo. A solução será acionar serviços de taxis, o que não será nada acessível neste período de jogos mundiais.

            A Infraero publicou recentemente, um edital para contração da empresa que ficará responsável pela construção e administração do novo estacionamento do Aeroporto Internacional de Guarulhos, em São Paulo. De acordo com eles, o serviço vinha sendo prestado com o mais básico possível dos serviços, nenhuma melhoria ou incrementação era pretendida na antiga empresa.

            Ainda em fase de desenvolvimento de projetos, o novo estacionamento utilizará um sistema de estruturas modulares automatizadas de até seis andares cada, semelhante aos transelevadores dos terminais de carga da INFRAERO, que armazenarão os veículos através de plataformas móveis. O recurso irá otimizar o uso do espaço disponível ampliando a capacidade do estacionamento das atuais 2.948 vagas para 9.716 vagas e garantirá maior comodidade para os motoristas, que ao retirarem seus tíquetes na entrada colocarão seus carros sobre uma rampa que se encarregará de guardá-los no prédio.

            A previsão da Infraero é de que sejam investidos aproximadamente R$ 200 milhões na construção, cujo projeto diferenciado funcionará como uma das várias experiências que a empresa pretende realizar para melhorar os estacionamentos de diversos aeroportos brasileiros para receber ou pelo menos amenizar a superlotação devido ao grande público que irá se locomover para os aeroportos durante os jogos.


Além das reformas estruturais que deverão ser feitas dentro dos aeroportos, temos que nos preocupar também com outros acessos ao que hoje é o maior aeroporto do Brasil. Pode notar-se que mesmo antes de receber esses grandes eventos encontramos um transito caótico nas redondezas do aeroporto. Hoje o acesso mais fácil é via Rodovia Presidente Dutra, Helio Smidt e Ayrton Senna. Mesmo estando próxima a cidade de São Paulo, os usuários do aeroporto encontram muitas dificuldades de acesso, o tráfego intenso de carro, rodovias em má conservação  prejudicam esses usuários a chegar e sair do aeroporto. As saídas para esses usuários acabam sendo o ônibus, taxi ou trens, que atualmente não tem paradas ou linhas próximas ao próprio aeroporto.


O serviço de linhas Airport Bus Service administrado pela EMTU, empresa de ônibus no estado de São Paulo é operado pelo consórcio Internorte - Pássaro Marron, oferecendo transporte por ônibus de classe executiva entre o Aeroporto de Guarulhos ao Aeroporto Internacional de Congonhas a São Paulo e o Terminal Rodoviário do Tietê, o terminal rodoviário da Barra Funda, o Itaim Bibi, a Praça da República, e circuito dos hotéis da Avenida Paulista e Rua Augusta. O mesmo consórcio oferece uma linha operada com ônibus suburbanos com preço mais acessível, que liga a estação Metrô Tatuapé ao aeroporto de Cumbica. É usado por funcionários das empresas que prestam serviços e têm lojas no aeroporto. 


A Viação Cometa também tem freqüências diárias entre o aeroporto e as cidades de Santos, São Vicente e Praia Grande.


A Caprioli Turismo liga o aeroporto a cidade de Campinas diariamente.

Entre São José dos Campos, a empresa Pássaro Marron dispõe de ônibus a cada duas horas, saindo pelo Terminal 2.


Além das citadas acima, a viação Transdutra também opera próxima ao aeroporto e possui ainda uma linha que liga a cidade de Arujá direto ao  próprio aeroporto.
CONCLUSÃO

Neste trabalho notamos a grande importância das operações logísticas nos diversos meios de recepção, em nosso caso o meio aeroportuário, para eventos que ocorram em nosso país em determinadas épocas, e o desenvolvimento sócio econômico de uma região, principalmente nas atividades ligadas a essa área.
Com uma análise ligada diretamente às operações logísticas do aeroporto internacional de Cumbica para os grandes eventos que acontecerão em 2014 e 2016, Copa do Mundo e Olimpíadas relativamente, notamos e expomos um déficit em relação a capacidade de atendimento ao público, turistas e acessibilidade das áreas de entrada e saída do aeroporto. Nos dias atuais o aeroporto já não tem condições físicas, estruturais e tecnológicas para atender a demanda interna do Brasil, uma vez que esse é o mais importante e mais movimentado aeroporto no país hoje. Antes mesmo de pleitear para a organização dos eventos que estão por vir, já existia um estudo para o desenvolvimento e melhora nas estruturas aeroportuárias em Guarulhos. A construção de dois novos terminais já é estudada desde 1998 e tem previsão de estar concluída em 2025, porém ja é muito discutido hoje que o terminal 3 pode ser concluído somente em 2016 com 100% de seu projeto funcionando, isso inclui novas pistas e pátios para as aeronaves, além do estacionamento que hoje apresenta baixa capacidade. Aliado às reformas estruturais ligadas diretamente ao aeroporto, existe também uma preocupação com a infra estrutura que liga passageiros ao aeroporto, que hoje em dia como conseguimos notar está precária, pois todo mundo que precisa se locomover até o aeroporto ja deve esperar trânsito constante nas rodovias, ou se preferir algum outro meio de transporte deve contar com o difícil acesso através de transporte público, aumentando o tempo da viagem até o aeroporto, o que gera o uso de quase 70% do acesso através das rodovias e sobrecarrega o estacionamento.

O que mais preocupa os organizadores e os usuários desse serviço é que quase dois anos depois do anuncio do Brasil sediar esses importantes eventos quase nada foi feito em relação a infra estrutura, e esse é um dos apelos que o COI (Comitê Olímpico Internacional) e a FIFA (Federação internacional da Associação de Futebol) respectivamente fazem para que escolham países para sediar um evento tão importante, é o legado e melhorias que as obras vão deixar para comunidade. O que mais peca nisso tudo é que quase todas as obras ficarão 100% prontas depois dos eventos.  

Considerando as mudanças nos processos de reestruturação da Organização aeroportuária, torna-se imprescindível fazer uma investigação mais profunda nos processos de reorganização  da região, sob a penalidade de inúmeras novas hipóteses pautadas em percepções como talvez vantagem competitiva logística e de recursos humanos que estejam relacionados a segmentos específicos e a região esteja preparada. 

Concluímos com essa pesquisa que e o desenvolvimento da região, ao longo do tempo traz iniciativas, que sugerem cada vez mais ousadia para estimular o desenvolvimento desse setor e tão importante e de extrema importância para que esses eventos aconteçam de maneira a agradar todos os envolvidos e principalmente os dependentes dos serviços e apesar das dificuldades os esforços estão sendo feitos para que tenhamos uma boa imagem e todo o trabalho consiga ter o resultado esperado.
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