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RESUMO

A INFRAERO, criada para o gerenciamento de aeroportos, estd numa encruzilhada em que precisa redefinir seu
papel. Com o regime de concessBes como serdo feitos os investimentos e em que aeroportos estdo alguns dos
desafios a serem respondidos. O objetivo do trabalho é analisar a importancia da empresa e as provaveis
consequéncias das concessBes dos aeroportos mais lucrativos. As concessdes executaram com rapidez as obras
para resolver os problemas de infraestrutura dos aeroportos, melhoraram a qualidade e modernizaram os servigos
prestados, acompanhando o crescimento do setor aéreo. Contudo, se por um lado as concessfes trouxeram avangos
na gestdo aeroportuaria, por outro, trouxeram um debate sobre o papel da INFRAERO e de sua continuidade.
Entretanto, num pais de dimensfes continentais, em que deve haver integracdo nacional, o desenvolvimento
regional aeroportuario ndo seria possivel sem uma empresa piblica do porte da INFRAERO.

ABSTRACT

The INFRAERO, created for the management of airports, is at a crossroads in which need reset your paper. With
the system of concessions as investments are made and where airports are some of the challenges to be answered.
The objective of this work is to analyze the importance of the company and the probable consequences of the
airports most lucrative concessions. The concessions implemented quickly works to solve the problems of airport
infrastructure, improved quality and modernized the services provided, together with the growth of the sector.
However, if on the one hand the concessions brought advances in airport management, on the other, they brought
in a debate on the role of INFRAERO and its continuity. However, in a country of continental dimensions, in that
there should be national integration, the regional airport development would not be possible without a public
company the size of INFRAERO.

1. INTRODUCAO

Até 2011, a Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuéria (INFRAERO), criada em 1973,
administrava 66 aeroportos e jamais tinha experimentado atuar dentro de um mercado de livre
concorréncia com empresas de igual porte, capacidade e conhecimento. Essa situacdo
relativamente cémoda mudou com a efetivacdo das primeiras concessdes, que vieram para dar
um choque de gestdo e reestruturar todo o mercado de aviacdo no Brasil. Problemas
operacionais, dificuldades na execucdo de investimentos, atrasos na execucdo das obras as
vesperas de dois grandes eventos mundiais (a Copa do Mundo de 2014 e as Olimpiadas do Rio
de Janeiro em 2016) foram os verdadeiros motivos para essa grande transformacéo.

O presente trabalho mostrara a situacdo atual da gestdo aeroportuaria, a partir do objetivo de
verificar se a INFRAERO esta capacitada a atuar num mercado reestruturado apos o inicio das
concessOes aeroportuarias. Assim, o problema de pesquisa consiste em responder a seguinte
questdo: qual a importancia da existéncia e permanéncia da INFRAERO como empresa publica
operadora aeroportuaria? E a hipdtese que se propGe é a de que ela é imprescindivel para o
desenvolvimento dos outros aeroportos da rede, que sdo deficitarios. Na metodologia
desenvolvida, foi utilizada a abordagem dedutiva, em que sao feitas analises sobre premissas,
legislacGes, dados existentes e literatura sobre o tema para inferir as consequéncias positivas ou
negativas e os desafios a enfrentar.



Além dessa secdo introdutdria, o presente trabalho possui outras quatro se¢des. A secdo 2 traz
a contextualizagdo histérica mostrando a evolucéo e infraestrutura do transporte aéreo e como
ocorreu o surgimento da INFRAERO. A secdo 3 abordaré as concessdes aeroportuérias e o
caminho até a sua aplicacdo pelo Governo. A se¢do 4 contém as analises do material levantado.
Finalmente, a secdo 5 traz as conclusdes e recomendagdes para trabalhos futuros.

2. EVOLUQAO DO TRANSPORTE AEREO E DE SUA INFRAESTRUTURA

Desde o inicio do século XX, a aviacdo comegou a desenvolver-se num ritmo acelerado,
primeiro como instrumento de aplicagdo militar e posteriormente no transporte de passageiros
e de cargas e, da mesma forma, a infraestrutura para dar suporte as operacdes aéreas. Vé-se que
a histéria de desenvolvimento da aviacao e da sua infraestrutura sempre andaram juntas.

No Brasil, a aviagdo comercial decolou, inicialmente com a empresa Condor Syndikat e com o
surgimento da Viacdo Aérea Rio-Grandense (VARIG), ambas em 1927, e, em 1933, com a
criacdo da VASP. Nessa época, muitos voos eram feitos com hidroavifes ou pequenos avides,
sem preocupacgdes com pistas de pouso e decolagem ou com a seguranca das operacdes.

A necessidade do transporte aéreo crescia mais rapidamente do que a quantidade de aeronaves,
de pistas e de equipamentos, bem como da formacéo de pilotos e técnicos. Em 1941, foi criado
0 Ministério da Aeronautica, que passa a coordenar toda a aviacdo civil e militar, a
infraestrutura, a indastria nacional do setor e as escolas de formacao.

Com o final da Il Guerra Mundial, surgiram novas empresas aéreas que adquiriram aeronaves
americanas excedentes da guerra. Entre as décadas de 1950 e 1960, o mercado operava em
regime de livre concorréncia, sem restricbes de tarifas ou rotas, com liberdade de entrada e
saida. Essa situacdo levou o pais a dispor da segunda maior rede comercial do mundo em
volume de trafego aéreo. No entanto, essa liberdade cobrou seu preco na crise do inicio da
década de 1960. O excesso de oferta resultou em perdas financeiras para a maioria das empresas
e gerou um ambiente de competicdo predatdria, que passou a exigir alguma forma de
intervencao do Estado para sua sustentacéo.

Nesse contexto, o Governo realizou trés Conferéncias Nacionais da Aviacdo Comercial
(CONAC) em 1961, 1963 e 1968, e, ao final, passou a estimular fusdes e aquisicdes entre
empresas, a controlar tarifas e frequéncias de voos, além de limitar a entrada de novas
companhias no mercado. Essa foi entdo, a primeira reforma na regulacdo do transporte aéreo,
por meio do intervencionismo estatal e da regulacdo estrita, que também visava promover a
integracdo nacional e o desenvolvimento regional.

Sendo um mercado que demanda aplicacdo de alta tecnologia e muitos investimentos, surgem
aeronaves mais modernas que demandavam melhores condicGes de infraestrutura, as quais nao
acompanharam o ritmo de desenvolvimento do setor. Nesse contexto, a Aeronautica, 6rgao que
gerenciava a infraestrutura, percebeu a necessidade de criar um novo modelo de gestéo, razdo
pela qual emitiu a Exposicdo de Motivos n° 100/GMD5, de 14 de novembro de1972, do entdo
Ministro da Aeronautica - Joelmir Campos de Araripe Macedo ao Exmo. Sr. Presidente da
Republica, na qual argumentava que:

“a maioria dos aeroportos brasileiros carece de estrutura adequada e de
pessoal qualificado dos quadros regulares do servico publico e, por essa



razdo, estdo subordinados a administracdo militar dos Comandos das
Zonas Aéreas, situacdo que so se justifica como medida de emergéncia, de
cardter eminentemente transitorio. O problema da administracdo dos
nossos principais aeroportos permanecera indefinidamente sem solugéo se
ndo for adotado o principio da descentralizacdo, através da constituicdo de
orgdos da administragdo indireta.”

Assim, foi idealizada a INFRAERO, mediante a citada proposicdo e, consubstanciada na
Exposi¢cdo de Motivos n° 364, de 16 de novembro de 1972, enviada ao Congresso Nacional
pelo presidente da Republica Emilio Garrastazu Médici, resultando na Lei n°® 5.862, de 12 de
dezembro de 1972, que autorizou a sua criacdo. Dessa forma, em 31 de maio de 1973, a
INFRAERO iniciava sua missdo na gestdo de aeroportos brasileiros. Suas principais missoes:
1) coordenacdo de autoridade aeroportudria - coordena representantes de 6rgaos publicos e
empresas que operam nos aeroportos para garantir seguranga, qualidade e rapidez nas
atividades aeroportuérias; e,
2) administracdo e manutencdo dos terminais de passageiros, dos patios de manobras e pistas
de pouso e decolagem; das torres de controle e instalacbes de navegacdo aerea e dos
terminais de logistica e carga.

No mesmo ano, em 9 de outubro de 1973, é editado o Decreto n° 72.898, reformulando o
mercado e dividindo o pais em cinco areas, cada uma com monopolio de uma empresa aérea
regional: TABA, na regido Norte; RIO SUL, na regido centro-sul; NORDESTE; VOTEC, na
regido centro-oeste; TAM, nos estados de Sado Paulo e Mato Grosso. Além disso, foram
definidas as quatro companhias: VARIG, VASP, Transbrasil e Cruzeiro do Sul, para operarem
em nivel nacional. Em razdo do pequeno nimero de empresas, algumas rotas antigas deixaram
de ser realizadas por ndo serem lucrativas e cidades deixaram de ser atendidas.

A INFRAERO comecgou administrando dois aeroportos: Brasilia (DF) e Ponta Pelada, em
Manaus (AM). Dois anos depois, ja eram 26 aeroportos. Em 1977, a estatal passa a administrar
0 recém-inaugurado Aeroporto Internacional do Galedo no Rio de Janeiro (RJ) e esse € 0
primeiro ano em que as receitas aeroportuarias cobrem as despesas de custeio, passando 0s
recursos federais a serem usados apenas para investimentos.

Ao longo do tempo, apos absorver dezenas de aeroportos em todo 0 pais, a empresa passou a
administra-los por meio do chamado subsidio cruzado — quando os recursos gerados pelos
grandes aeroportos propiciam a sustentacdo financeira daqueles de menor porte, permitindo,
dessa forma, o desenvolvimento de extensa rede de aeroportos nacionais.

Na década de 1980, as empresas aéreas estdo endividadas, sofrem com o aumento dos custos
operacionais e financeiros e com a politica de controle de precos, gerando desequilibrios
econémico-financeiros, o que leva a faléncia do regime regulatério, com a desregulamentacéo
do mercado na década seguinte até 2003, quando o setor volta a ser regulado.

Ressalte-se que a Unido cria o Adicional de Tarifa Aeroportuaria (ATAERO) em 1989, um
acréscimo de 50% sobre as tarifas para reforma, reaparelhamento e expansdo das instalacfes
dos aeroportos, permitindo a INFRAERO o ganho de uma fonte adicional ao subsidio cruzado.
No inicio dos anos 1990, tem-se uma segunda reforma na regulacdo do transporte aéreo, que
flexibilizou o controle de tarifas, linhas, frequéncias e a entrada de novas empresas no mercado.



Ainda sobre a desregulamentacdo do mercado da aviagcdo no periodo de 1998 a 2008, segundo
Oliveira e Silva (2008), as companhias aéreas passaram a concentrar suas operagdes Nnos
aeroportos mais lucrativos, deixando de operar em aeroportos menores. Storto (2018) cita
estimativas que sugerem que 69% dos aeroportos do mundo operam com perdas, sendo a maior
parte em aeroportos que tém movimento inferior a 1 milh&o de passageiros por ano.

A criacdo da Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), em 27 de setembro de 2005, que
assume as responsabilidades do Departamento de Aviacao Civil (DAC), é um marco no setor.
Em 18 de margco de 2011, foi criada a Secretaria de Aviagdo Civil da Presidéncia da
Republica/SAC-PR, ficando a INFRAERO e a ANAC vinculadas a nova pasta ministerial.

Naquele ano, a INFRAERO, que administrava 66 aeroportos, tem o maior volume de
investimentos em um dnico ano (R$ 1,145 bilhdo) e supera R$ 1 bilhdo em arrecadacdo de
receitas comerciais. E também em 2011 que a Unido anuncia a futura concessdo dos aeroportos
de Guarulhos (SP), Campinas (SP) e Brasilia (DF), nos quais a estatal passaria a ser acionista
das concessionarias, com 49% do capital. Os contratos de concessao séo assinados em 2012.

Nesse modelo, os operadores passaram a contribuir para o Fundo Nacional de Aviacdo Civil
(FNAC), cujos recursos sdo direcionados para custeio e investimento em aeroportos
deficitarios, mantendo o subsidio cruzado, mas ndo mais a partir do balango da INFRAERO.
Em agosto de 2014, é a vez do aeroporto do Galedo (RJ) e de Confins (MG) e, em janeiro de
2018, Fortaleza (CE), Salvador (BA), Florianopolis (SC) e Porto Alegre (RS), sendo estes
quatro ultimos sem a participacdo da INFRAERO.

3. AS CONCESSOES

De acordo com Ison (2011), até a década de 1980, os aeroportos eram considerados como
servicos publicos subsidiados e de propriedade do Governo. Desde entdo, houve uma mudanca
de paradigma em muitos paises, quando os aeroportos se tornaram entidades financeiramente
autossuficientes, administrados em bases comerciais.

No Reino Unido, os primeiros passos para a participacdo do capital privado no setor
aeroportudrio aconteceram em 1987, ao privatizar a British Airport Autority (BAA). Essa
transformacéo teve como suporte dois objetivos:
I) incentivo as empresas e eficiéncia na operacdo dos grandes aeroportos, prevendo a
entrada de capital privado; e
I) as facilidades do transporte aéreo ndo devem, em geral, serem subsidiadas pelos
contribuintes e pelas taxas aeroportudrias. Aeroportos, independente de seus
proprietarios, devem operar como empresas comerciais.

Neto (2016) cita que a BAA gerenciava 0s principais aeroportos do Reino Unido: Hathrow,
Gatwick, Sansted (todos em Londres), Glasglow, Prestwick, Edinburgh e Aberdeen, e que todos
os aeroportos foram assumidos por um anico operador, para poder encorajar maiores
investimentos na expansao dos terminais.

Outros paises europeus seguiram o mesmo modelo. O trabalho de Storto (2018) mostra que 0s
aeroportos italianos eram administrados a partir de 3 tipologias: totalmente publico, que era
somente aplicado para aeroportos pequenos; Parceria-Publico-Privada (PPP), com geréncia



apenas do terminal pelo capital privado; PPP, com geréncia de todo o aeroporto pelo capital
privado (pistas, patios, terminal, etc.), sendo a partir de dezembro de 1993, iniciada progressiva
privatizagdo, para desenvolvimento e manutencdo da infraestrutura aeroportuaria, onde foi
privilegiado o 3° tipo de gerenciamento mencionado.

Na Austrélia, a partir de 1994, a estatal Federal Airports Corporation (FAC), que controlava
0s principais aeroportos, foi dividida em 22 empresas para facilitar a concessao de aeroportos
especificos. O processo considerou a importancia estratégica dos 4 maiores aeroportos do pais:
Sydney, Melbourne, Brisbane e Perth, de tal forma que foram impostas limitacbes de
propriedade cruzada, para que o operador de Sydney ndo pudesse ter mais que 15% de
participacdo nos outros aeroportos principais, estimulando a competicdo. Os aeroportos foram
passados para o setor privado em 1997 e Sydney apenas em 2002.

Ulkii (2015), na analise comparativa entre os modelos turco e espanhol, destaca que a operadora
turca Devlet Hava Meydaniari Isletmesi (DHMI), com 52 aeroportos no pais, dos quais apenas
6 superavitarios, a partir de 1994, contou com a participacdo de investimentos privados por
meio de PPP, com contratos do tipo Build-Operate-Transfer (BOT), fazendo concessdes para
construcdo e operacdo de varios aeroportos turcos. Ja a operadora espanhola Aeropuertos
Espanoles y Navegacion Aérea (AENA) gerencia 46 aeroportos dentro do pais, dos quais 19
superavitarios, além de 15 aeroportos no exterior. A AENA teve 49% de sua participacédo
vendida para investimentos privados, a partir de 2015.

O México teve o processo de privatizacao iniciado no final de 1995, sendo concedidos 35 dos
58 aeroportos administrados pela Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA), pois os 23
restantes eram menos vidveis em termos de movimentos de passageiros e cargas. Os demais
foram divididos em 4 grupos, em torno de um aeroporto com trafego superior a 5 milhdes de
passageiros por ano e com importancia regional, sendo aberta participacdo privada de até 15%.
Conforme Galeana (2008), a partir dos anos 2000, o0 governo vendeu 0s outros 85% das agdes,
exceto as do Aeroporto Internacional da Cidade do México, por questdes politicas.

Em geral, nos diversos paises, a entrada de capital privado no setor por meio de concessoes,
PPP e privatizacdes (parciais ou totais) tiveram por objetivo a necessidade de alavancar recursos
para a aplicacdo de investimentos constantes, para 0 aumento da capacidade operacional dos
aeroportos, melhoria na qualidade dos servicos prestados, reducdo de tarifas, entre outros.
Ressalte-se que, no caso do Reino Unido, conforme Littlechild (2018), a assun¢éo de todos 0s
aeroportos por um Unico operador privado foi reconhecida posteriormente como sendo um erro,
pois ndo fortaleceu a competicao, a busca pela eficiéncia e inovacéo.

No Brasil, o Cddigo Brasileiro de Aeronautica (Lei n° 7.565/86) previa no art. 36, IV, a
possibilidade de a administracdo dos aeroportos ser feita atraveés de concessao, assim como
também a Constituicdo Federal de 1988, em seu artigo 21. No entanto, foi a Lei Geral de
Concessdes (Lei n°8.987/95) e, posteriormente, 0 Programa Nacional de Desestatizacdo (PND)
- Lein®9.491/97 que deram o impulso que faltava para o avanco desse processo.

A concessdo € a administracdo das atividades de bem publico pelo particular, enquanto a
privatizacdo é a venda dos ativos. Entretanto, no caso das concessdes de aeroportos, muitos
especialistas questionam a participacdo da INFRAERO com 49% do controle, ndo sé por poder



ser um potencial problema, mas também por criar um modelo distinto de concessdo daquele
disposto na legislacdo, em que a concessionaria deveria ser totalmente privada.

Isso também foi verificado por PAIVA (2015) apud TCU (2011), em cujo relatério questiona a
participacdo da INFRAERO nas concessdes, 0 que poderia causar prejuizos a capacidade
deciséria da concessionaria, pois enquanto a iniciativa privada visa o lucro, a estatal busca o
interesse publico, situacdo que pode gerar conflitos de governanca. Ela cita também a dicotomia
existente, pois de um lado a Uni&o arrecada recursos provenientes das concessoes, sendo a
INFRAERO responsavel por 49% dos pagamentos da outorga e demais responsabilidades
financeiras, mas por outro tem gastos com ela, para suprir os demais aeroportos administrados.
A primeira concessdo, que ndo teve participacdo da INFRAERO, ocorreu em agosto de 2011 e
foi para o recém-construido Aeroporto de Sdo Gongalo do Amarante (RN).

Segundo o Anuério Estatistico Operacional de 2011 daquela estatal, dos dez aeroportos que
tiveram processos de concessdo até 2018, somente os de Natal, Fortaleza e Floriandpolis néo
estavam entre os primeiros, conforme as classificacbes por movimentos de aeronaves,
quantidade de passageiros e unidade de carga de trabalho (UCT). Essa classificacdo visa
comparar e ranguear aeroportos com caracteristicas diferentes, como comparar aeroportos
tipicamente de passageiros com tipicamente de cargas. Uma UCT equivale a um passageiro ou
100 kg de carga. Dentre os aeroportos mais movimentados, somente Congonhas (SP), Santos
Dumont (RJ) e o de Curitiba (PR) deixaram de participar dos processos de concessao.

Conforme PAIVA (2015), de 2004 a 2013 houve um crescimento de 165% do fluxo de
passageiros nos aeroportos, que ndo foi acompanhado pelo desenvolvimento de suas
infraestruturas, o que gerou trés problemas nos aeroportos administrados pela INFRAERO,
conforme Estudo do Setor do Transporte Aéreo do Brasil, desenvolvido pela Mckinsey &
Company (2010): gargalos, limitacOes e saturacéo.

No Relatério do IPEA apud BARAT (2010), apos analise do panorama do transporte aéreo no
Brasil, relata-se que o rapido crescimento da demanda do setor aéreo ndo foi acompanhado pelo
planejamento de longo prazo, por politicas pablicas consistentes, por marco regulatorio para
esse mercado mais competitivo e, finalmente, por ndo resolver as deficiéncias nas
infraestruturas aeroportudrias e aeronauticas. No mesmo relatorio, citam-se 0s investimentos
realizados pela INFRAERO, entre os anos de 2004 a 2007, no total de R$ 2,076 bilhdes, mas
realizados de forma dispersa e sem priorizacdo, sendo incompativeis com as reais necessidades
da demanda dos 67 aeroportos administrados a época.

A INFRAERO, como estatal, tinha maiores dificuldades em agilizar a execucdo das obras
necessarias para expansao dos terminais de passageiros, pistas e patios, suprindo as demandas
crescentes do setor, que aliadas a falta de investimentos, expunha a ineficiéncia do modelo.
Para superar esse problema, uma das possibilidades seria a atuacdo da iniciativa privada, através
de modelo de concessdo para atuarem no desenvolvimento de aeroportos mais eficientes,
atacando os problemas apontados pelo relatorio supracitado. Nesse modelo, seriam captados
novos recursos e dado um choque de gestdo, aproveitando a experiéncia e a rapidez na tomada
de decisdo e de execucdo das acdes da iniciativa privada para superar obstaculos.

A situacdo é confirmada na publicacdo IPEA (2012), na qual cita que, entre 2002 e 2011, a
INFRAERO s6 conseguiu executar 40% do previsto em investimentos, o que levou o Governo,



em 2011, a reestruturar o setor aéreo brasileiro, como a criagao da Secretaria de Aviacéo Civil
(SAC-PR) e a decisdo de conceder aeroportos a iniciativa privada. Essa ultima agdo também
foi influenciada pela proximidade da Copa de 2014, como medida preventiva para que 0s
aeroportos de maior movimento: Guarulhos, Brasilia e de Campinas, pudessem ter a atuacéo da
iniciativa privada para resolver os gargalos operacionais. A modalidade utilizada pela
concessao dos aeroportos foi o leildo, com inversdo de fases, em que primeiro séo analisadas
as propostas e depois, para a proposta mais vantajosa, € feita a analise da habilitacdo.

Em consultas nos sites oficiais de cada um dos aeroportos apds as concessoes, verificou-se que
em Guarulhos, em cinco anos (2013 a 2017), a quantidade de movimento de aeronaves teve um
crescimento de 18,02% em relagdo aos cinco anos anteriores, cuja administracdo era da
INFRAERO, 0 mesmo ocorrendo com a quantidade de passageiros, que aumentou 43,31 %,
chegando a 188 milhGes. Em Brasilia 0 movimento de aeronaves permaneceu no mesmo
patamar (+0,17%) enquanto que o movimento de passageiros cresceu 30,78% atingindo 89
milhdes. Em Viracopos houve um crescimento de 61,54% no movimento de aeronaves, 82,95%
na quantidade de passageiros (48 milhdes), entretanto o principal objetivo que € o transporte de
cargas retraiu 12,04%.

O segundo lote de concessdes, o0s aeroportos do Galedo e de Confins, comegaram a operar a
partir de agosto de 2014. Realizando-se a mesma analise anterior, mas desconsiderando o ano
de 2014 e s6 contabilizando os ultimos trés anos (2015 a 2017), em comparagédo com igual
periodo de 2011 a 2013, em que a administradora era a INFRAERO, em Confins houve retragdo
de 7,39% na movimentacéo de aeronaves e um crescimento do fluxo de passageiros de +2,89%,
enquanto que no Galedo também teve retracdo de 13,63% em movimentacdo de aeronaves e
0,5% na quantidade de passageiros.

O terceiro lote, que ndo teve participacdo da INFRAERO, continha os aeroportos de Fortaleza,
Floriandpolis, Porto Alegre e Salvador, comecaram a operar em jan.2018, sendo muito recente
a serie histdrica que permita compara¢Ges com a administrag@o anterior.

Atualmente, a INFRAERO administra 54 aeroportos, 100 milhdes de passageiros por ano e
aproximadamente 60% do movimento aéreo do pais, estd entre as maiores operadoras
aeroportuarias do mundo em nimero de passageiros junto com AENA (48) - Espanha; BAA
Group (7) - Inglaterra, Fraport (10)- Alemanha, Aviation Department City Atlanta(1) - USA.

4. DESAFIOS PARA O FUTURO

Conforme Storto (2018), a expansdo da infraestrutura regional e nacional e a melhora do
gerenciamento aeroportuario tem sido 2 metas de paises desenvolvidos e em desenvolvimento.
Cruz (2017) enfatiza que a privatizacdo dos aeroportos é uma tendéncia mundial irreversivel.
Neto (2016) cita que os melhores motores para aumentar investimentos, melhorar qualidade de
Servico e taxas mais baixas sdo a competicdo e a provisao da infraestrutura.

O relatério do IPEA (2010), antes das primeiras concessdes de aeroportos no Brasil, analisou
cinco cenarios para a exploracdo comercial de aeroportos administrados pela INFRAERO:
1) Abertura do capital, tornando-a uma Sociedade Andnima de capital aberto e acgdes
negociadas em bolsa, com maioria ou ndo do capital da Unido;
2) Concessdo por lotes de aeroportos rentaveis e ndo rentaveis, com encargos claramente
definidos de investimentos em pistas, patios, terminal e instalacdes de apoio;



3) Concessao dos poucos aeroportos rentaveis, por meio de concessoes especificas;

4) Construgdo de novos terminais nos aeroportos saturados mediante parceria publico-
privada (PPP), utilizando o conceito Build-Operate-Transfer (BOT);

5) Construcao de novos aeroportos pela iniciativa privada, via parceria publico-privada ou
concessao simples, complementando e competindo com a rede existente

A abertura de acbes na bolsa, transformando uma empresa estatal em S.A., teria como
consequéncia natural direta o fim do subsidio cruzado que auxilia os aeroportos deficitarios da
atual malha, com grande probabilidade de fechamento de alguns e reconfiguracdo de outros,
restando uma rede menor, porém mais eficiente no gerenciamento dos recursos financeiros.

A concessdo de aeroportos rentaveis e nao rentaveis, como o proposto no novo lotes de
concessOes, faria com que os valores alcancados nas licitagbes fossem menores, pois,
inicialmente, os rentaveis distribuiriam parte dos recursos para suprir 0s ndo rentaveis. Estes
aeroportos deficitarios seriam repensados em um novo modelo visando sua sustentacdo
econdmica ou maior eficiéncia, reduzindo desperdicios e minimizando custos, fazendo com que
0s demais aeroportos concorrentes da estatal tivessem também, que melhorar os seus servigos.

A concessao de aeroportos rentaveis que ocorreu nos trés primeiros lotes das concessoes, teve
nos dois primeiros a INFRAERO detentora de 49% das acOes e com a responsabilidade da
administracdo dos demais aeroportos, podendo ocorrer em determinadas situacoes, conflitos e
indefinicdes quanto aos rumos a serem seguidos.

Neto (2016) apresenta o caso brasileiro como Unico, pois como se buscou que operadores de
um aeroporto ndo atuassem em outro com mais de 15% de participacdo, para evitar a
propriedade cruzada e as influéncias no mercado, ha argumentos de que a participacdo da
INFRAERO pode levar a coordenacdo entre os diferentes operadores aeroportuarios, que
deveriam ser concorrentes.

A construcdo de novos terminais em aeroportos saturados através do uso de PPP com posterior
exploracdo econdmica iria fazer com que 0s precos dos servicos caissem, pois haveria
concorréncia e a estatal seria forcada a reduzir pregos e ser mais eficiente.

Finalmente, a construcdo de novos aeroportos pela iniciativa privada, via parceria publico-
privada ou concessao simples, complementando e competindo com a rede existente iria ser de
dificil implementacéo, haja vista a necessidade de recursos envolvidos, os tempos envolvidos
com o projeto, licenciamento e construcdo, além do periodo de retorno dos investimentos. No
entanto, em caso de sucesso, em pouco tempo dominaria 0 mercado aéreo da regido de
implantacéo e eliminaria os aeroportos menos eficientes da rede.

Ao analisar o que foi feito até aqui no Brasil em termos de concessdes, observam-se alguns
problemas que precisardo ser equacionados para 0s proximos processos licitatorios, entre eles
a previsdo de demanda futura de passageiros e de cargas e 0s mecanismos de ajustes em caso
da nédo efetivacdo dessa demanda, seja por questdes econdmicas, por falhas do modelo ou por
outros motivos.

Conforme reportagem de O GLOBO (2018), por dificuldades financeiras a concessionaria do
Aeroporto de Campinas, Aeroporto Brasil Viracopos, ndo quitou as parcelas de outorga
previstas, estando hoje em trdmite judicial para decisdo sobre a cassagdo da concessdo,



solicitada pela ANAC. Em artigo de O Estado de S&o Paulo (2018), discute-se que o modelo
de concesséo fracassou por estar focado na construcdo e ndo na operacdo do aeroporto, o que
fez com que as demandas previstas ndo fossem suficientes para a arrecadacdo das receitas
projetadas e inviabilizassem o neg6cio. Em relatério elaborado por auditor independente da
ERNEST & YOUNG (2017), sdo apresentadas incertezas quanto a continuidade operacional da
Concessionaria Aeroportos Brasil Viracopos S.A. dado o prejuizo, individual e consolidado, de
mais de R$ 1,4 bilhdo no exercicio 2017.

Diante dessa situacéo, a simples retomada e reversdo para a Unido, até a montagem e tramitacao
de uma nova licitacdo para que seja feita outra concessdo, pode ser um processo prejudicial para
a economia e a aviagdo, gerando incertezas no setor e criando desconfiangas no mercado, sem
favorecer o ambiente de negédcios. Considerando a experiéncia obtida com as primeiras
concessdes, € natural supor que haja um aperfeicoamento do processo e que as proximas
licitacOes se ajustem de forma melhor ao mercado, tornando-o mais competitivo.

Nesse mercado completamente reestruturado e mais competitivo, deve-se definir o papel da
INFRAERO: continuara a ser uma estatal com objetivos de Estado como integracdo nacional e
desenvolvimento da aviagdo regional? Serd uma empresa que devera buscar lucro, como
acionista dos maiores aeroportos, ou como um misto entre as duas versdes anteriores? Em quais
aeroportos deverdo ser feitos 0s novos investimentos? Quais as diretrizes deverdo ser seguidas?
Como tratar com as empresas concessionarias? Essas sao algumas das questfes que a estatal
devera comecar a se preocupar.

Conforme descrito por Ison (2011), no Reino Unido, ndo teve influéncia o tipo de participacao:
totalmente privado; parcialmente privado e parcialmente publico; ou totalmente publico, pois o
que foi mais importante € que quando a gestdo foi colocada em base comercial, sem subsidios
publicos, com a responsabilidade do administrador tornar-se autossuficiente, na maioria dos
casos houve melhora da posicdo comercial e financeira. Entretanto, os poucos que ndo
corresponderam a essa expectativa foram os aeroportos com volumes de trafego muito baixos.
Ele conclui que o grau de liberdade de gestéo, a capacidade de obter financiamentos privados
e gestdo autossuficiente podem ser mais importantes do que se 0s aeroportos sdo de propriedade
publica ou privada.

Segundo Ulkii (2015) pequenos aeroportos atraem pouco interesse das companhias privadas,
pois as oportunidades de lucro sdo menores, 0 que explica a predominancia do gerenciamento
do Estado nesses casos. Ele também referencia que a presenca de subsidios cruzados ndo geram
incentivos para buscar-se a minimizacdo dos custos. As experiéncias italiana e mexicana
mostram que 0s aeroportos menores e/ou menos viaveis economicamente tém permanecido sob
0 gerenciamento publico.

5. CONCLUSOES

Este trabalho analisou os motivos do surgimento da INFRAERO na década de 70, que veio para
responder a uma necessidade do mercado de infraestrutura aeroportuaria, inadequado, a época,
aos desafios do setor aeronautico. Também sdo mostrados os trés momentos em que houve forte
regulacdo do mercado: o primeiro com a regulacdo estrita, década de 70, quando o Governo
passa a estimular fusdes e aquisicdes, controlar tarifas e as frequéncias dos voos, além de limitar
a entrada de novas companhias aéreas; o segundo, na década de 90, quando ha faléncia do



regime regulatorio e passa a ser flexibilizado o controle de tarifas, linhas, frequéncias e a entrada
de novas empresas no mercado; o terceiro, a partir de 2003, quando o setor volta a ser regulado.

Em 2011, hd uma reestruturagdo completa do mercado, passando a serem anunciadas as
concessdes para combater os problemas de eficiéncia da INFRAERO que ndo conseguia
investir os capitais disponiveis de forma rapida o suficiente para acompanhar as necessidades
do setor aeroportudrio, criando-se varios gargalos, saturacdo de terminais e outras limitacdes.

Muitos 6rgdos questionaram a participacdo da INFRAERO nas concessdes, pois além de ser
uma estatal, poderia ter interesses conflitantes com a administradora da concesséo, quando
fossem ser definidos metas e objetivos a serem alcancados, mas, apesar disso, ela entrou com
49% da administracdo, com encargos e receitas proporcionais nos dois primeiros lotes.

Num mundo globalizado, em que as decisdes devem ser tomadas rapidamente, a busca pela
inovacdo, a minimizacdo dos custos e o foco na qualidade devem ser constantes para a
sobrevivéncia das atuais empresas. Trazendo essa realidade para o0 setor aéreo, ndo se pode
aceitar que entraves burocraticos e processos administrativos ineficientes sejam causadores de
diversos problemas de ordem operacional, que bloqueiem ou atrasem o desenvolvimento do
setor aéreo, particularmente da infraestrutura aeroportuaria.

Conforme alguns dados mostrados, em que sdo comparados os relatorios operacionais das
atuais concessionarias com a administragdo da INFRAERO, observou-se o crescimento dos
numeros referentes as quantidades de movimentacdo de aeronaves e passageiros dos aeroportos
constantes do primeiro lote de concessdes: Guarulhos, Brasilia e Campinas.

Verificou-se também que apesar dos numeros, 0 movimento de cargas do Aeroporto de
Viracopos apresentou retracdo, afetando uma de suas principais finalidades, o que pode ter sido
um dos fatores apresentados pela concessionaria para pedir a devolugdo amigavel e
posteriormente o pedido de recuperacdo judicial, haja vista ela ndo ter conseguido honrar os
compromissos financeiros a que se submeteu, tanto no pagamento das outorgas, quanto dos
financiamentos assumidos para a execucao das obras previstas na concessao.

No segundo lote, ao fazer-se a mesma comparacao, exceto um leve crescimento do nimero de
passageiros em Confins, os numeros apontam retracdo, isso muito provavelmente pelas
questdes econdmicas por que passa o0 pais, com forte diminui¢do do credito, aumento dos juros
e da inflacdo. Em relacdo ao terceiro lote, por ser recente, a partir de janeiro de 2018, nenhuma
analise pode ser realizada.

Nas trés rodadas de concessdes, passou-se parcial ou totalmente para a iniciativa privada, sete
dos dez mais importantes aeroportos do pais. Essa foi uma aposta arriscada, pois os demais
aeroportos ndo tém o vigor econdémico para serem independentes e precisam da administracao
da Unido, através da INFRAERO, para continuarem a operar. Ha previsdo de recursos dos
aeroportos concessionados para suprir a rede dos demais aeroportos, mas muitas indagacoes
podem ser colocadas e serem objeto de novos trabalhos: a rede de aeroportos deficitarios esta
recebendo mais recursos do que antes? As experiéncias de gestdo dos aeroportos
concessionados estdo sendo aproveitadas nos demais aeroportos da rede INFRAERO? De que
maneira? Como esta sendo a politica da INFRAERO em relacdo aos investimentos?



Ao verificarem-se as possibilidades colocadas no relatorio do IPEA(2010), no qual se observa
a escolha por concessdes dos aeroportos mais rentaveis, pergunta-se se talvez ndo teria sido
mais sensato a concessao de lotes de aeroportos rentaveis com nao rentaveis, pois 0s encargos
governamentais seriam menores a longo prazo, apesar da probabilidade de propostas dos leildes
serem menores. Talvez isso nem sequer acontecesse, haja vista a envergadura e a robustez dos
dados aeronauticos desses principais aeroportos.

Outra possibilidade seria a racionalizagdo da rede, com fechamento de alguns aeroportos
ineficientes e consolidagdo do trafego nos maiores aeroportos, como sugerido por Ulku (2015)
para aumento da eficiéncia de todo o sistema no longo prazo, na Espanha e na Turquia. I1sso
poderia seria feito antes das concessoes, para maximizacao dos recursos a serem captados.

Finalmente, ao pensarmos num pais continental como o Brasil, a politica de concessdes
aeroportuérias deve levar em consideracdo a integracdo nacional e o combate as desigualdades
regionais, sendo a INFRAERO imprescindivel para fazer esse papel no setor aeroportuério, pois
deve-se lembrar que sdo objetivos fundamentais da Republica Federativa do Brasil, entre
outros, garantir o desenvolvimento nacional e reduzir as desigualdades sociais e regionais,
conforme artigo 3, incisos Il e 111 da Constitui¢cido Federal de 1988.

Como recomendacgédo para trabalhos futuros, dando continuidade nessa linha de pesquisa,
sugere-se acompanhar o desenvolvimento comercial e financeiro dos aeroportos
concessionados e dos aeroportos da rede INFRAERO, para analisar o0 avango do pais nessa area.
Almeja-se contribuir para o desenvolvimento continuo da gestdo aeroportuaria nacional, seja
publica ou privada, em busca da qualidade e de menores tarifas.
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