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ABSTRACT

Os aeroportos de Guarulhos, Viracopos e Brasilia foram concedidos para a iniciativa privada em
2012. O artigo discute a relacdo entre o design estratégico da concessdo e a atracdo de
investimentos para setor aeroportuario brasileiro. Sera realizado um estudo descritivo com dados
primarios coletados em questionarios e entrevistas com gestores e especialistas. O tratamento e
analise dos dados primarios serdo feitos utilizando analise de conteddo e analise multicritério.
Dados secundarios serdo obtidos na legislacdo brasileira, relatérios e documentos publicos da
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (INFRAERO), Agéncia Nacional de Aviagédo
Civil (ANAC) e Tribunal de Contas da Unido (TCU). Os resultados contribuirdo para a decisdo de
processos de concessao em diversos setores brasileiros da economia.

Keywords: Concessdo Aeroportuaria, INFRAERO, Gestdo Aeroportuéria, Relacdo Puablico-
Privada, MCDA-MACBETH



1. INTRODUCAO

A Administracdo Publica contemporanea
enfrenta o desafio de buscar novos
conhecimentos para enfrentar problemas
recorrentes relacionados a prestacdo do servigo
publico. Ao mesmo tempo, se depara com novas
demandas da populacdo trazidas pelo
dinamismo do desenvolvimento de tecnologias.
Majone (2006) discute um modelo de gestdo
publica que adota mudancas estruturais trazidas
por estratégias com a privatizagdo. A pesquisa
académica, apresenta sua contribuicdo ao se
debrucar sobre estudos cujos resultados
apontam alternativas para a tomada de decisdo
da gestdo publica.

Este estudo se desenvolve no contexto da
concessdo aeroportuaria brasileira no modelo
adotado na segunda e terceira rodadas. Trata-se
de um estudo descritivo de natureza aplicada.
Este estudo da sequéncia aos resultados
alcangados por Arantes (2017) que apontaram
fatores que comprometem o alcance dos
objetivos  estratégicos e operacionais da
concessao realizada. Dada esta constatacdo, o
problema que se verificou é a possivel
dificuldade de atracdo de novos investimentos
para 0 setor aeroportudrio brasileiro face aos
impactos percebidos em termos de governanga,
contrato de concessdo e estrutura da
concessionaria. A motivacdo para 0
desenvolvimento deste estudo esté na relevancia
de se apresentar instrumentos de apoio ao
processo decisério da gestdo publica nas
proximas rodadas de concessdo. O estudo se
propde, entdo a discutir a relagdo entre o design
estratégico da concessdo e a atracdo de
investimentos para 0 setor aeroportuario
brasileiro. Dados primarios foram obtidos por
meio de survey realizada com gestores e
especialistas do setor aeroportuario. Dados
secundarios foram obtidos em pesquisa anterior
realizada por Arantes (2017) ao determinar seis
fatores cujo impacto comprometem o alcance
dos objetivos a que se propde a concessao
aeroportuaria no Brasil. O presente estudo
considera também a contribuicdo que a
academia tem oferecido no dominio do apoio a
decisdo ao utilizar como referéncia os estudos
feitos por Ensslin (2015), bem como o trabalho
de Baltazar et all (2018).

2. APRESENTACAO E DISCUSSAO DO
TEMA

O estudo aqui apresentado parte de dois
eixos principais: a concessdo aeroportuaria no
Brasil e teoria das decisdes. Estes dois eixos
serdo  abordados na  sequéncia  para
contextualizar a abordagem que se faz dos
temas.

2.1 A CONCESSAO AEROPORTUARIA NO
BRASIL

A partir de estudos que demonstraram a
necessidade de investimentos na infraestrutura
aeroportuaria brasileira (McKinsey & Company,
2010; Campos Neto & Souza, 2011) e com a
escolha do Brasil para sediar dois eventos
esportivos internacionais, o governo brasileiro
decidiu pela concessdo aeroportuaria para a
iniciativa privada. A primeira rodada de
concessdes ocorreu em 2010 com o Edital
01/2010 para a construgdo parcial, manutengéo
e exploracdo do aeroporto na cidade de S&o
Gongalo do Amarante (ASGA), na regido
nordeste do Brasil (ANAC, 2010). No ano
seguinte, com o Edital 02/2011, o governo
brasileiro estabeleceu as diretrizes para a
segunda rodada de concessdo para ampliacéo,
manutencdo e exploracdo dos aeroportos de
Guarulhos, Campinas e Brasilia (ANAC, 2011).
Na sequéncia, foram objeto de concessdao
também os aeroportos do Galedo e Confins, na
terceira rodada e, por fim, Fortaleza, Salvador,
Floriandpolis e Porto Alegre na quarta rodada.
Dois foram o0s modelos adotados, até o
momento: gestdo 100% privada no caso do
ASGA e na ultima rodada; gestdo publico-
privada na segunda e terceira rodadas. Os
objetivos estratégicos definidos para o processo
de concessdo foram: atrair e agilizar
investimentos; reduzir o déficit na infraestrutura
aeroportuaria; modernizar a gestdo
aeroportudria; investir em inovagdo e aprimorar
a gestdo da INFRAERO, (TCU, 2014).

A Figura 1 apresenta um resumo do
design estratégico adotado na segunda e terceira
rodadas de concessdo aeroportudria, no Brasil.
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Figura 1: Design estratégico adotado para a segunda e
terceira rodadas de concessfes aeroportuarias no
Brasil (Arantes, 2017)

O modelo prevé que as partes envolvidas
na assinatura do contrato sdo: a ANAC,
representante do Estado como poder concedente
e a concessionaria formada pela sociedade entre
o0 investidor privado com 51% de participacdo
acionaria e a INFRAERO, com 49%. Como 0s
editais apresentaram como requisito técnico que
0 investidor privado tivesse experiéncia na
movimentacdo anual de passageiros, formaram-
se consoOrcios em que uma empresa privada
brasileira se associou a um operador
aeroportuario internacional (ANAC, 2012;
ANAC, 2012a; ANAC 2012b).

2.2 TEORIA DAS DECISOES E O APOIO AS
DECISOES

O processo de andlise de decisdo,
conforme é um procedimento sistematico que
possibilita transformar uma situacdo de dificil
entendimento em um plano de ag&o por meio de
uma sequéncia de etapas. Para ele, o centro
deste processo se compde de trés dimensdes: 1.
A definicdo das alternativas que tem o tomador
de decisdo; 2. Os dados e informac@es criticos
para analise das alternativas; e 3. As
preferéncias que tem o tomador de deciséo.
Com relacdo as alternativas, se elas ndo forem
facilmente percebidas, pode-se fazer uma
reunido com pessoas relacionadas ao problema
para fazer emergir estratégias para apoiar a
decisdo. Dados e informacgOes relevantes sdo
tudo aquilo que ajuda a levar decisdes a
resultados. As preferéncias do tomador de
decisdo se apresentam em pelo menos trés
dimensdes: 1. Valores que o tomador de decisao
tem em relacdo a uma alternativa que se opdem

as outras alternativas; 2. Resultados a curto
prazo versus resultados a longo prazo; e 3.
Riscos envolvidos em diferentes niveis de
incerteza (Howard, 1988).

A incerteza é um elemento constante na
racionalidade limitada dos individuos. A
solugdo de problemas complexos néo inclui
qualquer fundamentacdo logica. Pressupostos e
regras de inferéncia como base para emergirem
proposicfes normativas sdo incompativeis com
a racionalidade limitada do ser humano. A
escolha de uma alternativa para solucdo de um
problema é baseada em fatos subjetivos como
percecdes, crencas, e disponibilidade de
informagdes naquele momento. Na teoria da
racionalidade limitada, escolhas relacionam-se
as preferéncias do agente tomador de decisdo e
ndo a razdo (Simon, 1983; Sudgen, 1991). Em
sistemas complexos, os agentes fazem o melhor
possivel diante da situacdo com a qual se
deparam. A admissdo deste comportamento
satisfatorio comprova a limitacdo dos agentes
decisores (Simon, 1999).

A subjetividade estd presente na tomada
de decisGes e esta relacionada aos sistemas de
valores dos individuos. Ao incorporar os valores
dos tomadores de decisdo no processo de
criacdo e avaliacdo das alternativas se
estabelece a diferenca entre o Apoio
Multicritério a Decisdo e métodos tradicionais
de avaliagdo e decisdo como uma Anaélise
Custo-Beneficio. As caracteristicas de um
determinado problema ou situacéo e a indicagéo
de estratégias para seu encaminhamento passam
pela construcdo conjunta dos atores deste
problema ou situagdo. No “processo interativo
de aprendizagem” emergem “chaves” que serao
utilizados como instrumentos no processo de
apoio a decisdo. Sdo, portanto, trés os pilares do
processo de apoio a decisdo: a subjetividade, o
construtivismo e a aprendizagem (Bana e Costa,
1993, p. 17).

3. PROCEDIMENTOS
METODOLOGICOS

3.1 METODOLOGIA MULTICRITERIO DE
APOIO A DECISAO (MMAD)

Foi realizado um estudo descritivo de
natureza aplicada cujo objeto foi a concessao
aeroportuaria brasileira em sua segunda e



terceira rodadas. A Metodologia Multicritério
de Apoio a Decisdo (MMAD) foi o instrumento
adotado para a estruturacdo do estudo, esta
metodologia estd apoiada na metodologia
Measuring Attractiveness by a Categorical
Based Evaluation Technique (MACBETH)
desenvolvida por Bana e Costa et all (2012) e
rodada com o software M-MACBETH (Bana e
Costa et all, 2015).

Esta metodologia orienta para a avaliacéo
dos prés e contras de cada alternativa antes da
tomada de decisdo. Esta escolha se justifica
pelos aspetos que o referido método considera e
que sdo essenciais para a construcdo do modelo
e analise dos dados. S&o eles: a subjetividade
presente no processo de tomada de decisdo; o
construtivismo, uma vez que se utiliza a
percecdo (inclusive subjetiva) dos diversos
atores envolvidos no processo brasileiro de
concessao aeroportudria; e a aprendizagem que
se faz ao longo do processo que, muito embora
tenha etapas pré-definidas, dad ao gestor a
liberdade de considerar as incertezas dos
cenarios socioecondmicos. A Figura 2 resume
cada etapa e indica os instrumentos para a coleta
de dados.

3.2 MMAD - ETAPAS

Na primeira etapa da aplicacdo do MMAD
estruturou-se a pesquisa a partir de resultados
alcancados por Arantes (2017). Dentre estes
resultados, estdo fatores que comprometem o
alcance dos objetivos

DADOS SECUNDARIOS
Fatores de impacto sobre
05 objetivos da concessio
conforme Arantes (2017)

ETAPA 1-ESTRUTURAGAOQ
Definigio do problema de pesquisa
Definigiio das categorias de analise (KPA's) e dos critérios (KPI's)
‘Construgio da arvore de valor
Definigio dos descritores de desempenho e niveis de referéncia
Definico escala e construgdo da matriz de julzamento
e ETAPA 2 - TRATAMENTO E ANALISE DOS DADOS

Classificagio dos KPI por nivel de impacto
Levantamento dos dados relativos aos KPI

DADOS PRIMARIOS
Survey com gestores &
especialistas por meic de
cquestionirios para
avaliagio de:

a) pesos dos KPI's

b) impacto dos KPT's
sobre KPA's.

Andlise par a par dos KPI com matrizes de julzamento
Anilise de cada KPI em relagio a KPA
Definigio de escala para anilise de KPI par a par em relagio a KPA

ETAPA 3 - RESULTADOS E RECOMENDACOES
Valores para KPA e KPIs
Anilise de sensibilidade
Opcbes e diferencas de perfis

Figura 2: Etapas seguidas e fontes de dados para a
realizacdo da pesquisa (Dados da pesquisa, 2018)

Reunisio com especialistas
para construgio da matriz
e classificagio de KPIs.

estratégicos e operacionais da concessdo
aeroportuaria  brasileira  considerando a
modelagem adotada na segunda e terceira
rodadas. O problema verificado é a possivel
dificuldade que o governo enfrentard na atracéo
de novos investimentos para em futuras
concessoes. A aplicacdo do MMAD ¢ feita nesta

pesquisa para oferecer suporte para a tomada de
decisdo dos gestores publicos nas proximas
rodadas de concesséo.

Os fatores que emergiram dos estudos de
Arantes (2017) referem-se aos impactos nas
seguintes dimensdes: governanga, contrato de
concessdo e estrutura da concessionaria. Para a
realizacdo deste estudo, definiu-se inicialmente
os critérios (KPI's) para cada uma destas
dimensbes que compBem o design estratégico
da concessdo aeroportuaria brasileira na
segunda e terceira rodadas.

3.3 MMAD — KPAs e KPlIs

Com base em um dos objetivos da
concessdo aeroportuaria brasileira, definiu-se
uma Key Performance Area (KPA) para este
estudo: “Atracdo de investimentos para o setor
aeroportudrio  brasileiro”. Com base nos
resultados alcangados na pesquisa de Arantes
(2017), definiram-se seis Key Performance
Indicators (KPIs) para ajudar a estruturar o
caminho a seguir nesta pesquisa e que sera
apresentado na sequéncia. Definidos o KPA e 0s
KPIs construiu-se a arvore de valor apresentada
na Figura 3.

[ ATRACAO DE INVESTIMENTOS PARA O SETOR AEROPORTUARIO ]

—® Impacto da autorizagio do governo federalpara construgio do NASP
Impacto da auséncia da concessiondria na CONAERO
—* Impacto da obrigatoriedade de execucio das obras piblicas nos aeroportos

— Impacto do prazo da concessio
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___—» Impacto da participagio do operadorinternacional como sdcio no consdreio

Figura 3: Arvore de valor para o objetivo “atraciio de
investimentos para o setor aeroportuario brasileiro”
(Dados da pesquisa, 2018)

Os KPIs utilizados nesta pesquisa refletem
0s principais fatores apontados nas pesquisas de
Arantes (2017) que tiveram impacto sobre a
gestdo da concessao aeroportuaria no Brasil. A
construcdo do Novo Aeroporto de Séo Paulo
(NASP) foi mencionado como sendo um novo
entrante que alteraria as forcas presentes no
mercado (Porter, 1979) ao aumentar a diviséo
da demanda entre os aeroportos ja existentes em
Sdo Paulo (Arantes, 2018). A Comissédo
Nacional de Autoridades Aeroportuarias
(CONAERO) é composta pelos seguintes
orgdos publicos: Secretaria de Aviagdo Civil da
Presidéncia da Republica, com a
responsabilidade da coordenacdo que é feita



pela INFRAERO; Casa Civil da Presidéncia da
Republica; Ministério da Agricultura, Pecuéria e
Abastecimento;  Ministério  da  Defesa;
Ministério da Fazenda; Ministério da Justica;
Ministério do Planejamento, Orgamento e
Gestdo; Ministério da Saude; e ANAC
(BRASIL, 2011). A auséncia da concessionéria
na CONAERO é apontada em Arantes
(2018:227) como um exemplo “da falta de
mecanismos para O exercicio da gestdo
eficiente” do 6rgao publico-privado que recebeu
a delegacdo por meio do contrato de concesséo,
uma vez que o “coloca a parte das decisdes
sobre a administracao do aeroporto”.

34 MMAD -
DESEMPENHO

DESCRITORES DE

Na sequéncia, levantou-se dados para
definir o nivel de impacto de cada KPI. Para
este levantamento, foram estabelecidos 3
descritores de desempenho para cada KPI. A
definicdo dos descritores de desempenho foi
feita a partir de diferentes fontes: os
depoimentos dos entrevistados na pesquisa de
Arantes (2017); informacBes disponiveis na
internet a respeito de concessdes realizadas no
setor aeroportuario mundial; dados coletados em
relatorios publicados pela INFRAERO e
ANAC. Algumas destas fontes estdo indicadas
no Quadro 1 que resume 0s descritores e seus
niveis de referéncia.

Quadro 1: Descritores de desempenho e niveis de
referéncia (Dados da pesquisa, 2018)

Caracteristica
do descritor
Descritores de desempenho para “Autorizagdo do governo federal para construgdo do NASP”
N3 Excelente Néo construgéo do NASP
N2 Autorizacao concedida para construgdo do NASP, obra ainda néo iniciada em
N1 Status quo | Construcdo do NASP nos préximos 5 anos
Descritores de desempenho para “Atuagdo de 6rgdos auténomos no aeroporto concedido”

Nivel Observagoes

N3 Excelente Participacéo da concessionaria na CONAERO
N2 Participacdo restrita da concessionéria na CONAERO
N1 Status quo | Auséncia da concessionaria na CONAERO
Descritores de desempenho para “Prazo da concessdo™
N3 Excelente | Prazo de concessdo de 45 anos
N2 Prazo de concessdo de 37 anos (média entre 0 maior prazo de contrato e 0

sugerido em Arantes, 2017)
N1 Status quo | Prazo de concessdo de 30 anos

Descritores de desempenho para “Execugio das obras do poder publico nos aeroportos concedidos”
N3 Excelente Concluséo das obras plblicas nos aeroportos concedidos até o final de 2018
N2 Concluséo das obras publicas nos aeroportos nos proximos 5 anos
N1 Status quo | N&o se tem previsdo da concluséo das obras

Descritores de desempenho para “Operador internacional socio do investidor privado no consércio™
N3 Excelente 25% média sugerida pelos entrevistados em Arantes (2017)
N2 17% participacdo no consorcio

(média entre o contrato atual e a média sugerida Arantes, 2017)

N1 Status quo | 10% participacéo no consércio
Descritores de desempenho para “INFRAERO sdcia do consorcio privado”
N3 Excelente INFRAERO deixa de ser s6cia na concessionaria (em Arantes, 2017)
N2 INFRAERO detém 15% de participagdo na sociedade (minimo para manter as:
no Conselho)
N1 INFRAERO detém 49% de participacéo na sociedade conforme contrato na

Status quo segunda e terceira rodadas

Os niveis de referéncia definidos para esta
pesquisa sdo: N1 (situacdo atual), N2 (nivel
intermediario) e N3 (nivel desejado). Para
avaliacdo de cada KPI, definiu-se uma escala
com 6 niveis, conforme Quadro 2.

Quadro 2 — Escala para analise de KPI par a par e
composicdo da matriz de julgamento
(Dados da pesquisa, 2018)

Nivel de _ayallag:ao Valor atribuido Nivel de a\{alla(;au Valor atribuido
Positivo Negativo

Extremo (E) 6 Extremo (E) -6
Muito forte (MF) 5 Muito forte (MF) -5
Forte (F) 4 Forte (F) -4
Moderado (M) 3 Moderado (M) -3
Fraco (FR) 2 Fraco (FR) -2
Muito fraco (MF) 1 Muito fraco (MF) -1

3.5 MMAD - SURVEY

Uma survey foi aplicada para avaliacdo de
cada KPI considerando a escala pré-definida. A
survey foi enviada por e-mail para 12 pessoas,
dentre  elas  especialistas, gestores e
pesquisadores do setor aeroportudrio e aviacao
civil brasileira e no mundo que conhecessem o
processo de concessdo aeroportudria no Brasil.
Solicitou-se aos respondentes duas anlises: 1.
Relacdo entre os fatores de impacto e a atracao
de investimentos para o setor aeroportuario
brasileiro; e 2. Relacdo entre as estratégias de
cada fator de impacto e a atracdo de

investimentos para o0 setor aeroportuario
brasileiro.
A primeira andlise realizada pelos

respondentes foi intitulada: “Fatores de impacto
sobre o objetivo da concessdao”. Definiu-se 0
periodo de 2013 a 2017 para possibilitar a
avaliacdo relativa aos primeiros 5 anos de
concessdo aeroportuaria no Brasil. Orientou-se
também para que os respondentes indicassem o
peso (1 ou 2) que cada fator de impacto tem
sobre a atracdo de investimentos. Para a
segunda andlise: “Influéncias das estratégias de
cada fator de impacto sobre a atracdo de
investimentos” solicitou-Se aos respondentes
assinalar o nivel de impacto de cada estratégia
sobre a atracdo de investimentos para o setor
aeroportuario brasileiro. Para facilitar a andlise,
chamou-se os “descritores de desempenho” de
“estratégias”.
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(Resultados da pesquisa, 2018)

Com as respostas dos 7 questionarios,
construiu-se a matriz de julgamento de cada
KPI. O resultado encontra-se na Figura 4.

35 MMAD - REUNIOES
ESPECIALISTAS

COM

Foi realizada uma reunidfo com 3
especialistas do setor aeroportuario e aviacao
civil para avaliacdo da diferenca entre os trés
niveis de referéncia (N1, N2 e N3) dos
descritores de desempenho. Usando a mesma
escala, perguntou-se qual a possibilidade de:
Passar de N3 para N1; Passar de N3 para N2; e
Passar de N2 para N1. Nos questionarios
aplicados, solicitou-se aos respondentes que
indicassem o peso que cada KPI tem em relagédo
a KPA. As respostas obtidas permitiram a
classificagdo (KPI de maior impacto para KPI
de menor impacto) apresentada na Figura 5. O
desempate entre os KPI 2, 4 e 5 foi feito
também na reunido com os especialistas.

MI, =

PESO 1 CLASSIFICACAO DOS KPI
KPI NUMERO DE
RESPOSTAS (NR) 1°- KPI 1 - NASP

3 — Prazo contrato 6 2° - KPI 5 - Operador Internacional
6 - INFRAERO 5 3°- KPI 2 - CONAERO

PESO 2 4° - KPI 4 — Obras publicas
1- NASP 6 5° - KPI 6 - INFRAERO
2 - CONAERO 5 6° - KPI 3 — Prazo do contrato
4 — Obras publicas 5
5 — Operador intl 5

Figura 5: Classificagdo dos KPI por ordem de impacto
sobre a atracdo de investimentos (Resultados da
pesquisa, 2018)

3.6 MMAD - ORDEM DE RELEVANCIA
DOS KPIS

Quadro 4 — MPI de cada KPI sobre 0 KPA (Dados da
pesquisa, 2018)

KPI por ordem de classificagdo Percentual KPI em relacéo ao peso atribuido
(KPI peso)
71,429%
63,157%
63,057%
62,957%
37,143%
28,571%

MPlpi

1° NASP

2° Operador internacional
3° CONAERO

4° Obras publicas

5° INFRAERO

6° Prazo do contrato

2,57143
1,57886
1,56686
1,55486
-1,54286
-2,57143

A equacdo (Eqg. 1) utilizada para se chegar
as M1 para cada KPI é a seguinte:

NR para Estremo X (—6) + NR para Muito Forte X (—5) + (1)
...+ NR para Muito Forte X (5) + NR para Estremo X (6)
KPI/ano NTR

Onde:

MI = Média de Impacto

KPI, = KPIl em andlise

NR = Numero de Respostas atribuidas

NTR = Numero Total de Respondentes
para 0 KPI em anélise

Considerando a classificagdo dos KPI por
ordem de impacto, foi construido o Quadro 4
com a Média Ponderada de Impacto (MPI) de
cada KPI quando analisada em relacdo a KPA.

A equacdo (Eq. 2) utilizada para
determinar a MPI dos KPIs (MPI kp) foi a
seguinte:

9N kPr_._ —oN @)

MIKPI.:"HF!D 100 pesc



Onde: QN = Quantidade de Niveis da
escala, tanto positivos quanto negativos,
excluindo-se o nivel Neutro

A equacdo (Eq. 3) utilizada para
determinar o percentual do KPI (KPlpeso) em
relacdo ao peso atribuido pelos respondentes da
survey foi a seguinte:

(NRpgsoy X 0,2 + NRpgsg, X 0.8) (3)

KPI = *x 100

pese NRT

Onde:

NRpeso 1 = Numero de
atribuidas ao KPI para peso 1

NRpeso 2 = Numero de
atribuidas ao KPI para peso 2

NTR = Numero Total de Respondentes

Respostas

Respostas

Nesta pesquisa, 0 nimero de respondentes
para 0 KPI 1 foi 6. Para os demais KPI, foi 7 o
numero de respondentes. Um dos respondentes
considerou que a autorizagdo para a construgado
do NASP ndo foi concedida e optou por ndo
atribuir valor a este KPI. Foi também realizada
uma analise par a par de cada um dos KPI em
relacdo & KPA. Considerando que a menor MPI
foi -2,571 e a maior MPI foi 2,571 foi
necessaria a criacdo de sub niveis para a escala
anteriormente utilizada entre os valores 1 e 3,
conforme indica o Quadro 5.

Quadro 5 — Escala para anélise de KPI par a par em
relacdo a KPA (Dados da pesquisa, 2018)

Avaliacéo positiva Valor atribuido Avaliacdo negativa Valor atribuido

Moderado 3 Moderado -3

Fraco-Moderado > ouigual a2,5 Fraco-Moderado > ouigual a-2,5

Fraco 2 Fraco

Muito Fraco - Fraco > ouigualal5 Muito Fraco - Fraco

> ouigual a-1,5

Muito Fraco 1 Muito Fraco 1

3.7 MMAD — MATRIZ DE PONDERACAO
GLOBAL

Considerando-se os valores das MPI de
cada KPI ja apresentados no Quadro 4, fez-se a
andlise par a par em relacdo a KPA
considerando a classificagdo dos KPI. O
resultado da analise é apresentado na Figura 6.

[NASP] [0PEHADOH]| [ CONAERO] ‘ [0BRAS ] ‘ [INFRAERO ] | [FRAZO] | [udo inf. ] |
[NASP] mt. fraca mt. fraca mt. fraca mt. fraca mt. fraca frac-mod
| OPERADOR ] _—_ mt. fraca mt. fraca mirac-frac
[CONAERO] _—_ mt. fraca mt. fraca mfrac-frac
[DBRAS] _—_ mt. fraca mt. fraca mirac-frac
[INFRAERO | PRERN  tfaca  miracrac
[PRAZO ] EERN  recmoo

[ tudo inf. ]

Julgamentos consistentes

Figura 6: Andlise de KPI par a par em relacdo a KPA
(Dados da pesquisa, 2018)

3.8 MMAD — PESOS DOS KPIs

Foram gerados o0s pesos representados
(Figura 7) conforme opinido dos especialistas.

O KPI “NASP” representa 20,58% no
total dos KPIs considerados para esta pesquisa.
A soma de todos os KPIs representa 100% do
peso. Os valores apresentados relacionam-se ao
peso que cada KPI tem no modelo analisado.

2058

1785 1785 17.85

OPERADOR
CONAERO PRAZO

INFRAERO

Figura 7 — Representacdo dos pesos de cada KPI no
total de 100% (Dados da pesquisa, 2018)

4. APRESENTACAO E DISCUSSAO DOS
RESULTADOS

4.1 Valores para KPA e KPIs

Segundo a avaliagdo dos especialistas e
considerando os pesos atribuidos para cada KPI,
tem-se que com excecdo do NASP, todos o0s
demais critérios influenciam negativamente a
KPA estudada. Esta avaliacdo se confirma
observando a coluna “NASP” da Figura 8 em
comparacao as demais colunas atribuidas a cada
KPI. A classificacdo da KPA para qualquer um
dos anos em observacdo € bastante baixa, ou
seja, 20,58% em 100%.

NASP |UPERADUR| CONAERD OBRAS | INFRAEROD PRAZD
100.00 0.00 Q.00 0.00 0.00 0.00
100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
100_00 0_00 a_00 a_0d 0_00 a_o0
100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

Opcies Global
2013 20.58
2014 20.58
2015 20.58
2016 20.58
2017 20.58

[tudo sup. ] 100.00
[ tudo inf. ] 0.00 0.00 000 000 000 0_00 0.00
‘ Pesos 0.2058 0.1765 0.1785 0.1785 0.1471 01178

Figura 8: Influéncia dos KPI sobre 0 KPA
(Dados da pesquisa, 2018)

Este valor 20,58% decorre da opinido dos
especialistas que colocaram assim esta KPA no
segundo nivel de classificacdo mais baixo de
entre as cinco classificagGes possiveis quanto a



atratividade do

(Quadro 6)

investimento para o setor
aeroportuario brasileiro entre 2013 e 2017

Quadro 6: Intervalos de classificacdo da KPA
(Dados da pesquisa, 2018)

Classificacio Intervalos (%)
Muito apoiado pelos decisores 80 =KPA =100
Apotado pelos decisores 60 = KPA =80
Moderadamente apoiado pelos decisores 40 =KPA =60
Fracamente apoiado pelos decisores 20=KPA <40
Nio apoiado pelos decisores 00 =KPA <20

Para esta KPA é necessaria uma mudanca
de paradigma no que diz respeito aos critérios
que influenciam negativamente a avaliagdo
final. Para sustentar esta afirmacao, apresenta-se
na Figura 9 o resultado de um estudo de
mudanca de cenario de KPIs, indicando a
mudancga no resultado final de suas influéncias
em relacdo a KPA estudada. De acordo com a
Figura 9 a classificacdo para o ano de 2018 é
agora de 87,75 %, o que coloca a KPA no topo
do Quadro 6.

Opciies Global NASP OPERADOR | CONAERO OBRAS | INFRAERO PRAZD
2013 20.58 100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 Q.00
2014 20.58 100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 Q.00
2015 20.58 100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 Q.00
2016 20.58 100.00 0.00 0.00 0.00 0.00 Q.00
2017 20 .58 100_00 0_00 o._00 o._00 0.00 0.00
2018 87.75 100.00 100.00 100.00 75.00 100.00 33.33

[ tudo sup. ] 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
[ tudo inf. ] 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

Pesos : 0.2058 0.1765 0.1765 0.1765 0.1471 0.1178

negativa o que implica que para um aumento de
peso do critério exista uma diminuicdo da
pontuacdo global conforme Figura 10. Vale
ressaltar que esta figura diz respeito ao critério

“Prazo”, mas se aplica também ao critério
“Obras”.

Pontuagae giobal

o ] [ 0
TETIES 100 [ tudo sup. ]
I 2014

0
I~ 2015
-

80
I~ 2017
W 2018 70
¥ [ tude sup. ]
W [ tudo inf. ] &0

0

40

2018

20

20 {7
[V Intersecio

10
2013 -

0 2013
[2012 =1 0 10 20 30 40 SO B0 70 80 90 100 % [fudoinf]

Figura 10: Resultado da analise do critério “Prazo”
em relacédo ao KPA (Dados da pesquisa, 2018)

Para o critério “NASP” a inclinagdo das
retas é positiva a 0 que implica que para um
aumento de peso do critério exista um aumento
da pontuacéo global conforme Figura 11.

Figura 9: Resultado da influéncia dos KPI sobre o
KPA considerando mudanca de paradigma na decisao
(Dados da pesquisa, 2018)

Esta analise oferece suporte para a tomada
de decisdo do gestor publico em novas
concessoes a serem realizadas.

4.2 Anélise de sensibilidade

Anélise de sensibilidade em relacdo ao
peso do critério “NASP” para todos os anos em
analise onde podemos verificar que o KPI
“NASP” ¢ indiferente ao peso. Isto significa
dizer que independentemente do valor do peso
atribuido a este critério, a classificacdo das
opcbes de analise (anos 2013 a 2018)
permanece inalterada.

A alteragéo do valor atribuido ao peso tem
impacto na pontuacdo global em funcdo da
inclinacdo das retas das opg¢des. Para 0s critérios
“Prazo” e “Obras” a inclinacdo das retas ¢

Pentuacdo global 11
[ | [, o
CETIEY 100.0 2013
2018
I~ 2014 80 [ tudo sup. ]
I~ 2015 [ !
r 80
I~ 207
v z018 70
¥ [ tude sup. ]
¥ [ tudo inf.] 50
50
40
30
20
v Intersecio 10
[2013 -]
0
2018 =l 10 20 30 40 S0 B0 70 80 90 [100.0

Figura 11: Resultado da analise do critério “NASP”
em relacdo ao KPA (Dados da pesquisa, 2018)

Para os critérios Operador, CONAERO e
INFRAERO 0 aumento do peso implica um
acréscimo da pontuacdo global para 2018 e um
decréscimo da pontuacdo para todos os outros
anos, conforme Figura 12.

Pontuacao giobal |
17.65

100 2018
[ tudo sup. ]

[oreranor

v 2013
I~ 2014
I~ 2015
-

so
I

80
I~ 2017

¥ 2018 70
¥ [tudo sup.]
¥ [ tudo inf.] &0
50
40

30
20{ T
¥ Intersecdo

2013 -
|2018 =

10

] 2013
10 20 30 40 S0 60 70 80 90 100 % [fudoinf

Figura 12: Resultado da analise do critério
“Operador” em relacdo ao KPA
(Dados da pesquisa, 2018)




Esta figura diz respeito ao critério
“Operador”, mas se aplica também ao critério
“Obras”.

4.3 Opcoes e diferencas de perfis

A Figura 13 apresenta a representacdo
grafica da tabela de performance balizada na
parte inferior por zero e na parte superior por
100 permitindo observar as classificacGes
globais obtidas e respectivas posi¢cbes. Em
2018, obteve-se 87,75 pontos o que significa
dizer que se trata do ano que obteve a melhor
posicdo do periodo em analise. Os demais
obtiveram 20,58 pontos, indicando um
posicionamento bastante inferior a 2018.

$——|[ tudo sup. ]| 100.00

——| 2018 ar.7s

2013 2058
2014 20.58
2015 20.58
2016 20.58
2017

2058

——| [ tudo inf. ] 0.00

Figura 13: Termémetro Global, a representacéo
gréfica da tabela de performance
(Dados da pesquisa, 2018)

A Figura 14 indica o resultado da
mudanca do nivel dos descritores de
performance do status quo (N1) para os demais
niveis, ou seja, N2 ou N3. A mudanca em 2018
implica a mudanga do status quo para um
cenario mais positivo em relagdo a KPA. O
critério NASP ficou em zero porque manteve-se
N3. A concluséo a que se chega com a mudanca
de nivel do descritor de performance € uma
maior atratividade para investimentos no setor
aeroportuario brasileiro.

B Perfis de diferengas

iy ~ll [2os v] -[am3 v| = era7

NASP CONAERD INFRAERO
OPERADOR 0BRAS PRAZO

Figura 14: Resultado da mudanca do nivel dos
descritores de performance de N1 para N2 ou N3
(Dados da pesquisa, 2018)

5. CONCLUSAO E PESQUISAS FUTURAS

Este modelo de analise permite afirmar,
considerando a opini&o dos especialistas, para a
KPA em estudo (Atracdo de investimentos para
0 setor aeroportudrio brasileiro) que a mudanca
de paradigma trara impactos positivos para a
gestdo do setor no Brasil. Esta mudanca de
paradigma se da, portanto, ndo somente a partir
do parecer de especialistas no setor
aeroportuario brasileiro, mas também a partir de
decisBes politicas tomadas com base em um
modelo de suporte como este apresentado no
estudo. Podemos portanto afirmar que a
mudanca de paradigma sera muito apoiada pelos
especialistas/decisores do setor, contrariamente
ao que acontece até a data.

Entre as limitagOes deste estudo pode-se
citar a utilizacdo de uma Unica KPA e a
utilizacdo de apenas trés niveis de descritores de
performance para cada KPIl. Para futuras
pesquisas, recomenda-se que se amplie a
quantidade de KPAs e que se inclua mais niveis
de descritores de performance para 0s KPIs
possibilitando uma andlise mais abrangente do
tema pesquisado. Vale ressaltar que 0s
resultados aqui apresentados se limitam a
percecdo dos gestores, pesquisadores e
especialistas consultados.
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