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RESUMO

A expansdo do uso do transporte aereo no Brasil fez com que aumentasse a pressdo pela
melhoria da infraestrutura aeroportuaria e com isso, iniciaram-se 0S processos concessionarios em
2011 tendo como um dos objetivos melhorar a eficiéncia dos servicos aeroportuarios. Ha muitos
artigos sobre a tematica concessdes aeroportuarias, mas poucos com foco nas concessoes brasileiras
e nenhuma revisdo de literatura sobre os principais trabalhos. Sendo assim, este artigo preenche
uma lacuna, além de realizar também uma revisdo sistemética dos trabalhos de concessdes no
mundo. Pode-se observar que o Brasil seguiu o fluxo das privatizacbes aeroportuarias mundiais,
adaptando os leildes e contratos a realidade brasileira.

Palavras-chave: concessdes aeroportuarias, privatizacdo aeroportuaria, administracéo
aeroportuaria, concessoes brasileiras, gestdo aeroportuéria.

ABSTRACT

The expansion of the use of air transport in Brazil has increased the pressure to improve
airport infrastructure and, as a result, concessionary processes began in 2011 with one of the
objectives of improving the efficiency of airport services. There are many
paper about subject airport concessions, but few focusing on Brazilian concessions and no literature
review. As such, this article fills a gap and also conducts a systematic review of concession airport
in the world. It can be observed that Brazil followed the flow of worldwide airport privatization,
adapting the auctions and contracts to the Brazilian reality.

Key-words: airport concessions, airport privatization, airport administration, Brazilian
concessions, airport management.

no Brasil, aumentando a demanda de

1. INTRODUGAO passageiros em  viagens  nacionais e

O servigo de transporte aéreo mundial
ampliou a oferta ap0s a segunda guerra
mundial, desde entdo, e principalmente, na
década de 60, houve uma intensa expansdo e
desenvolvimento do modal (CASTRO, 2012).

No Brasil, os servicos de transporte
aéreo comercial de passageiros iniciaram
operacdo em 1927. No final do século XX com
as politicas de flexibilizacdo houve maior
autonomia na precificacdo das companhias
areas, 0 que gerou maior competitividade
(CNT, 2015). Em seguida, aconteceram o0s
processos de expansdo de empresas Low Cost

internacionais devido a reducdo de 43,5% no
preco das passagens entre os anos de 2000 e
2014, popularizando o transporte aéreo.

O crescimento do numero de
passageiros de acordo com a CNT (2015) foi
gradual ao longo de 15 anos, chegando a quase
320% apos 15 anos de analises, isto devido a
economia brasileira, que estava em franca
ascensdo, crescendo o poder aquisitivo da
populacdo em paralelo a diminuicdo do preco
das passagens aereas. Em 2000, foram
transportados aproximadamente 32 milhdes de



passageiros, chegando, em 2014, a 102
milhdes (CNT,2015).

Segundo Graham (2011) a primeira
privatizacdo no setor aeroportuario mundial
ocorreu ha 30 anos no Reino Unido. Desde
entdo, muitos paises concederam  ou
privatizaram seus aeroportos de vérias formas:
parcialmente, totalmente, com participacdo de
lucros, entre outras formas. E ap0s estudos do
autor, este concluiu que na maioria dos casos,
as privatizacbes acontecem para fornecer
investimento e aumentar a eficiéncia e
desempenho dos aeroportos, com melhoria na
qualidade do modal e na gestdo deste.

A privatizacao e concessao
aeroportuaria € um fendémeno catalogado na
literatura internacional, mas ainda pouco
explorado no Brasil, pois as concessdes
nacionais sao recentes, tendo opinides
controversas nos artigos encontrados.

De acordo com Bettini e Oliveira
(2016) as concessdes implicaram em um
aumento da demanda aeroportuaria, mas
sugere que tal fendbmeno pode estar atrelado
aos eventos esportivos da Copa do Mundo e
Olimpiadas que aconteceram no Brasil.

A projecdo mostra que em 20 anos o
setor de aviacdo civil brasileiro ira
praticamente dobrar em relacdo ao numero de
passageiros, a movimentacdo de aeronaves nos
aeroportos chegara a quase 4,9 milhdes por
ano e no geral, em cada regido, os indices de
utilizagdo do servico aéreo aumentaréo.

(MINISTERIO DOS  TRANSPORTES,
PORTOS E AVIACAO CIVIL -
SECRETARIA NACIONAL DE AVIACAO
CIVIL, 2017).

Silveira e Quintilhano (2019) citam que
houve baixo investimento em infraestrutura no
setor  aeroportuario do  Brasil, em
contrapartida, houve crescimento do PIB,
fazendo com que aumentasse 0 numero de
passageiros e houvesse melhoria do mercado,
porém a infraestrutura dos aeroportos nao
acompanhou esse crescimento. A rapida
expansao do uso do transporte aéreo no Brasil
fez com que aumentasse a pressdo pela
melhoria da infraestrutura aeroportuaria e
aerondutica, resultando posteriormente no
“Apagao Aéreo”.

Pode-se analisar na Tabela 1 a
evolugdo da demanda no periodo de 1995 a

2009. E possivel ver a porcentagem de
investimento na infraestrutura aeroportuaria,
assim como a demanda domeéstica do periodo e

0 crescimento do PIB.
Tabela 1: Evolucdo da demanda de passageiros no

Brasil

Investimentos em Demanda CRESCIMENTO DO

Ano | infraestrutura aeroportuaria domestica* PIB
(1995 = 100%) (1995 = 100%) (1995 = 100%)

1995 100,0% 100,0% 100,0%
1996 156,3% 102,4% 2,2%
1997 103,3% 104,5% 3.4%
1998 121,5% 139,1% 0,3%
1999 85,8% 123,8% 0,5%
2000 18,6% 156,4% 4.4%
2001 88,1% 176,3% 1,4%
2002 37,8% 176,8% 3,1%
2003 68,7% 166,3% 1.1%
2004 75,1% 180,6% 5,8%
2005 166,5% 227,3% 3,2%
2006 176,3% 259,3% 4,0%
2007 136,4% 292,3% 6,1%
2008 116,8% 317,7% 51%
2009 127,0% 363,4% -0,1%

Fonte: Silveirae Quinfilhafno (2019).

De acordo com o Plano Aeroviario
Nacional (PAN, 2018) ha necessidade de
cobertura em polos mais afastados de regides
centrais no Brasil, devido a isso, foi instituido
0 Programa de Investimento a Logistica,
visando integrar diferentes aeroportos e
expandir a construcdo de novos. Esse novo
conceito de expansdo reflete nos atuais
modelos de concessdes, que foram realizados
por blocos, fazendo com que desenvolvesse as
regides inteiras concedidas.

O objetivo do trabalho é estabelecer
uma revisdo sistemética sobre concessdes e
privatizagOes aeroportuarias, um tema atual e
que ainda serd muito explorado. Além de
tracar paralelos entre as politicas brasileiras e
as que ocorreram no mundo. As contribuicdes
do estudo levam a um preenchimento da
lacuna da literatura e também, podem auxiliar
0 poder publico na busca das melhores préaticas
de administracdo e regulacdo aeroportuaria.

2. ADMINISTRACAO AEROPORTUA-
RIA NO BRASIL

No Brasil, a ANAC regula e fiscaliza o
setor e esta institucionalmente vinculada a
Secretaria de Aviagdo Civil (SAC), essa por
sua vez, rege o planejamento em geral da
aviacdo civil (CNT, 2015). Outro o6rgéo
importante € a Infraero, que é subordinada a
SAC e tém funcdo de implantar, administrar,
explorar e operar a infraestrutura dos
aeroportos, sendo responsavel pela gestdo de
54 aeroportos, 61 Estacdes Prestadoras de
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Servicos de Telecomunicacdes e de Trafego
Aéreo e 21 terminais de logistica de carga no
Brasil (INFRAERO, 2017).

Uma retrospectiva na histéria da
aviacdo brasileira mostra, de acordo com
informacbes da INFRAERO (2017), que
somente em 2011 criou-se a SAC que possuli
status de ministério e é vinculada a presidéncia
da republica. Sendo assim, a Infraero passou a
desenvolver ainda mais tecnologias e foi ao
longo dos anos assumindo controle de
aeroportos muito importantes no pais.

Apols as privatizacbes, a Infraero
passou a administrar 56 aeroportos somando
cerca de 60% do movimento aéreo, com mais
de 100 milhGes de passageiros por ano
(INFRAERO, 2017).

De acordo com o PAN (2018) a
capacidade de passageiros do setor aéreo
brasileiro suportara a demanda até 2025, ap0s
isso, a infraestrutura devera ser remodelada,
principalmente em grandes centros, realizando
ampliaces e mudanca de funcionamento para
aeroportos secundarios.

Além dessa informacgéo, € importante
lembrar que as concessdes aeroportuarias no
Brasil iniciaram em 2011, tendo até o
momento 23 aeroportos concedidos. As
concessOes sdo importantes para transferir o
poder e administracdo dos aeroportos para a
iniciativa privada, fazendo com que o governo
possa concentrar atengdo em outros setores
(BETTINI e OLIVEIRA, 2016).

3. ADMINISTRAGAO AEROPORTUA-
RIA NO MUNDO

Betancor e Rendeiro (1999) cita que
aeroportos sdo complexos empresariais de
diversos segmentos. De acordo com Pena
(2011) o mais tradicional na administracdo de
aeroportos €& que sejam feitas por
Departamentos do  Governo, como O
Ministério, Departamento do Transporte ou
Defesa. Geralmente estes sdo responsaveis
pelo controle, trafego aéreo, operacdo e
regulacdo em geral. Entretanto, essa forma de
administracao traz seérias consequéncias, ja que
normalmente os aeroportos e as politicas de
melhoria de infraestrutura ndo estdo presentes
nas agendas governamentais, causando sérios
problemas de superlotagdo, falta de estrutura

nos terminais e de manutencdo em aeronaves,
pistas e outros (PENA, 2011).

Além dos aeroportos administrados por
ministérios, h4 a administracdo por empresas
sem fins lucrativos, estas realizam a
descentralizacdo do poder, realizando um
controle mais direto e melhores gestdes
administrativas, esse modelo permite uma
maior estabilidade e maiores lucros para o
aeroporto, podendo investir em infraestrutura
(PENA, 2011).

As companhias aéreas e 0S aeroportos
sdo integrados sendo parte do sistema de
transporte aéreo. As operagdes decorrentes dos
aeroportos no geral movimentam pessoas e
dinheiro, com isso, as atividades operacionais
sdo consideradas essenciais, enquanto que as
atividades comerciais sdo  consideradas
atividades secundarias. Porém, isso tem
mudado, uma vez que 0S aeroportos estdo
deixando de estarem sob administracdo
publica, sendo assim, o foco do comercio é
expandido quando o0s aeroportos sao
administrados por empresas concessionadas
(BETANCOR, RENDEIRO, 1999).

A primeira principal privatizacdo de
aeroportos aconteceu em 1987 no reino Unido
(GRAHAM, 2011). Desde entdo o nimero de
privatizacbes em todo o mundo ndo parou,
tanto em paises desenvolvidos quantos nos
paises em desenvolvimento.

Para entender melhor sobre o0s
movimentos  aeroportudrios  atuais, &
importante  diferenciar ~ concessdes  de
privatizacGes, de acordo com Xavier (2015).
As privatizacdes acarretam na venda de algo
para a iniciativa privada, ja as concessoes
ocorrem a partir de transferéncias temporais
para a iniciativa privada, havendo regimento
por regras e ndo podendo haver renovacgdo. Na
historia de varios paises essa pratica € muito
comum, Vvisto que a parceria com a iniciativa
privada pode auxiliar no desenvolvimento de
diversos setores do pais. Ha alguns casos de
privatizacgdo no modal aéreo pelo mundo,
sendo que em cada um houve sua
peculiaridade.

Segundo Costa (2017) na Argentina ocorreu a
privatizagdo total, onde a partir do crescimento
exponencial do setor aéreo houve inicio da
precarizacdo da infraestrutura. Com isso houve
concessao de 33 aeroportos e 0 grupo
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vencedor ndo teve como arcar com 0 agio de
quase 120% do lance, acarretando a volta de
monopolizacdo do governo, corrupcdo e
mudanca de cronograma acionario.

No México ocorreu a privatizacdo em
grupo apos a crise econdmica do pais,
dividindo os aeroportos em viaveis, que foram
privatizados e cresceram de forma regular e 0s
ndo viaveis, que ficaram sob responsabilidade
do governo e apresentaram crescimento
irregular e com baixa infraestrutura (COSTA,
2017). Ja na India, segundo Costa (2017),
ocorreu a privatizagdo individual de 5
aeroportos que detém o controle de 60% do
trafego aéreo do pais.

Em paises como a Alemanha, Nova
Zeléandia e Holanda, de acordo com Costa
(2017), houve abertura de capital, que é um
modelo com poucos riscos, ja que ha abertura
dos aeroportos para a compra de acdes destes
no mercado financeiro. Em contrapartida, nos
Estados Unidos da América, 0s aeroportos
estdo sob a administracdo do governo
(COSTA, 2017).

Tabela 2- Prés e Contras da Privatizacdo aeroportudria

Um dado interessante € que em paises
de baixa e média renda, cerca de 50% dos
aeroportos pertencem as iniciativas publico-
privadas, ou seja, pertencem a investidores
(FARRELL, VANELSLANDER; 2015).

Ha prés e contras da privatizacdo
conforme Pena (2011), sendo assim, ainda é
contraditéria a aprovacdo ou ndo do publico
em relacdo as concessdes. De acordo com o
autor, o setor de transporte aéreo € a maior
inddstria do mundo em desenvolvimento,
sendo assim, avaliar os resultados finais das
privatizacdes e 0s possiveis abusos de mercado
sdo tarefas que ndo devem ser negligenciadas,
podemos avaliar os pros e contras na Tabela 2.

Genericamente, a concessao/
privatizacdo aeroportuaria acontece em cada
local de uma maneira diferente. E dificil
generalizar se a concessdo serd benéfica ou
ndo para cada aeroporto, visto que as reacdes
aos investimentos gerados sao diversificadas,
portanto, deve-se estudar cada caso
isoladamente.

Flexibilidade Diversidade do Core Especialidade Estratégia de
P Financeira Business Gerencial orientacdo de mercado
r Novas fontes de capital Melhor experiéncia para Gestdo inovadora Evita projetos “elefante
o} consumidores branco”
S | Sem constrangimento no | Aumento do atratividade dos Inovacgéo Decises tomadas com
orcamento publico aeroportos base de dados
c . Flutuag@o no mercado de Diversidade do Core Orientacdo para
o | Abusos de marketing ~ : .
n acoes Business lucros obsessivos
t Acordos de monopélio Sujeito a volatilidade do Perda de capital de Degradacéo da opinido
r mercado flexibilidade dos consumidores
a Reducéo do bem estar Falta de estabilidade Atividades sujeitas a Perda de demanda
S social financeira ciclos econémicos

Fonte: adaptada pelos autores, texto original do autor Pena (2011).

4. CONCESSOES NO SETOR AERO-
PORTUARIO BRASILEIRO

No Brasil, com o episodio do “Apagao
aéreo” iniciaram 0S debates entre a
necessidade de priorizagdo do governo para
realizar investimentos no modal. A partir
disso, foi criada a SAC, com o intuito de
melhorar a organizagdo, planejamento,
coordenacdo e supervisdo (CNT, 2015).

Em seguida, iniciaram as concessdes
aeroportudrias dos principais aeroportos
brasileiros, devido a necessidade de rapidos
investimentos e com intuito de melhorar a

infraestrutura dos mesmos, tornando-os mais
eficientes.

As concessdes transformavam a
Infraero em  sOcia das  empresas
concessionarias dos aeroportos, devendo
receber dividendos destas. Os contratos de
concessao realizados no Brasil sdo contratos
de resultado, ou seja, a empresa privada tem
liberdade de inovacdo na forma de
operacionalizar a prestagdo de servicos,
enquanto o Estado define os parametros de
qualidade (YOSIMOTO et al. 2016).



O modelo aéreo brasileiro inclui a
participacdo do Estado, para que haja um
movimento sisttmico em equilibrio, havendo
reestruturacdo e posterior crescimento da
qualidade do servigo do setor. O programa de
concessdes quer garantir que este seja um
fator de desenvolvimento do modal aeroviario
como um todo (YOSIMOTO et al. 2016).

e Primeira e segunda rodadas de
concessoes brasileiras

De acordo com dados da ANAC
(2017), o primeiro aeroporto concedido foi o
do Séo Goncalo do Amarante, no Rio Grande
do Norte, onde o vencedor foi a empresa
argentina Inframerica com um lance de R$
170 milhGes que serd pago em 28 parcelas
anuais com outorga. Nesta concessdo seria
necessario terminar a obra de construcdo do
aeroporto, pois ainda ndo havia utilizacdo
deste pelos passageiros (ALENCAR, 2017).

Em seguida, de acordo com Yosimoto
et al. (2016) houve as concessdes brasileiras
nos aeroportos de Guarulhos (SP), Viracopos
(SP) e Brasilia (DF) a partir de um critério de
leildo adotado que seria o vencedor aquele
que tivesse maior valor fixo ofertado de
contribui¢do. O aeroporto do Guarulhos teve
10 ofertas, e teve a proposta vencedora
formada pela Invepar e Airports Company
South Africa, com um lance de R$ 16,2
milhGes. J& o aeroporto de Viracopos teve
quatro propostas, sendo arrematado por um
valor de R$ 3,8 milhbes pelo consorcio
formado pela  Triunfo  Participacoes,
construtora UTC e a operadora francesa Egis.
Por ultimo, o aeroporto de Brasilia teve oito
propostas, sendo o0 consércio vencedor
formado pela Infravix Participacbes e
Corporacion América com um lance de R$
4,5 milhGes. A soma das arrecadacbes da

Tabela 3- Caracteristicas das rodadas de concessdes

primeira rodada é de R$ 24,5 bilhdes e as
concessbes dos aeroportos de Guarulhos,
Viracopos e Brasilia terdo duracéo de 20, 30 e
25 anos, respectivamente. A ANAC foi a
responsavel pelos estudos antecedentes a esta
rodada.

Na primeira rodada, havia regras que
proibiam os investidores de possuir mais de
um aeroporto em concessdo e teve
participacdo da Infraero com 49% dos
aeroportos (NETO et al, 2016).

A segunda rodada de concessdes teve
a ANAC como executora das concessdes e
acompanhamento, porém, desta vez, teve a
participacdo do BNDES (Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social) nas
discussdes. Esta rodada englobou os
aeroportos de Antonio Carlos Jobim- Galedo
(RJ) e Tancredo Neves- Confins (RJ). O
aeroporto Galedo teve vencimento da
concessionaria Odebrecht Transport e Changi
Airport Group com um valor de R$ 19
milhdes. J& o aeroporto de Confis recebeu
duas propostas e foi arrematado pelo valor de
R$1,82 milhdes pelas operadoras Flughafen
Munich e Flughafen Zurich (YOSIMOTO et
al. 2016).

Todas estas concessdes tiveram 0
objetivo de acelerar as obras para a Copa do
Mundo e Jogos Olimpicos e,
complementarmente, melhorar a
administracdo destes. Para entender melhor
como se deu cada concessdo, pode-se
observar a Tabela 3, que mostra os aeroportos
concedidos nas duas primeiras rodadas, as
empresas que ganharam o consércio com suas
respectivas porcentagens de participacéo,
assim como o valor da concessédo e o prazo
desta.

Aeroportos Consoércio Empresas ligadas ao consoércio Valor da Tempo de
concessdo concessédo
Sdo Gongalo Inframérica Engevix e pelo argentino Corporacién America R$ 166 mi 28 anos
Amarantes (Natal)
Viracopos Aeroportos Brasil Triunfo Part. E Investimentos (45%). UTC R$ 3,82 bi 30 anos
(Campinas/SP) ParticipacOes (45%) e Egis Airport Operation
(10%)
Juscelino Kubits- Inframérica Infravix Part. (50%) e Argentina Corporation R$ 4,5 bi 25 anos
chek(Brasilia) aeroportos América (50%).




Guarulhos Invepar Invepar Empreendimentos (50%) e Airport R$ 16,21 bi 25 anos
(S&o Paulo) South Africa (10%).
Galedo Aeroportos do Odebrecht e Transport (60%) e CHANGI R$ 19 bi 25 anos
(Rio de Janeiro) Futuro (40%).
Confins (Belo Aero Brasil Cia de participagdes em concessdes CCR R$ 1,8 bi 30 anos
Horizonte) (75%). Flughafen Zurich (24%) e Munich
Airport (1%)

Fonte: Silveira e Quintilhano (2019) e adaptada pelos autores.

. Terceira rodada de concessoes

Em 2017, aconteceram novas rodadas
de concessbes, sendo agora a vez dos
aeroportos Pinto Martins — Fortaleza (CE),
Luiz Eduardo Magalhdes — Salvador (BA),
Hercilio Luz — Florianopolis (SC) e Salgado
Filho- Porto Alegre (RS), conforme dados da
ANAC.

O aeroporto de Fortaleza foi
concedido para a Fraport AG Frankfurt
Airport Services durante 30 anos e teve valor
de R$ 425 milhdes como lance vencedor.

O aeroporto de Salvador (BA) teve
vencedora a operadora francesa a Vinci
Airports pelo valor de R$ 1,59 bilhdo. O
aeroporto de Floriandpolis foi concedido para
a operadora suica Zurich International Airport
AG sob valor de R$ 83 milhdes. E por fim, o
aeroporto de Porto Alegre foi tambeém
concedido para a operadora aleméa Fraport AG

Tabela 4- Caracteristicas das rodadas de concessdes

Frankfurt Airport Services por um valor de
R$ 290 milhdes.

O montante arrecadado sera investido
nos terminais de passageiros, patios das
aeronaves e pistas de pouso/decolagem, assim
como investimento geral em infraestrutura
dos empreendimentos. Na Tabela 4 é
possivel analisar um resumo da terceira
rodada de concessbes, analisando 0s
aeroportos  concedidos, as  empresas
concessionarias, o valor arrecadado, o prazo
de concessdo e a experiéncia que a empresa
concessionaria possui de investimentos em
aeroportos no mundo.

Nesta rodada houve  diversas
mudancas, sendo algumas delas a caréncia de
pagamento para a primeira parcela do
consorcio de cinco anos, O concessionario
podia investir em mais de um aeroporto e
reducdo e antecipacdo da outorga de 25%
(SILVEIRA, QUINTILHANO, 2019).

Aeroportos Consorcio Valor da concessao Tempo Nd €
concessao
Porto Alegre (RS) Fraport (Alemanha) R$ 290,5 ml 25 anos
Fortaleza (CE) R$ 425 mi 30 anos
Salvador (BA) Vinci Airport (Franca) R$ 660,9 mi 30 anos
Florianopolis (SC) Zurich International Airport R$ 83,3 mi 30 anos

Fonte: Silveira e Quintilhano (2019) e adaptada pelos autores.

. Concessoes atuais

Com inicio em outubro de 2017,
ocorreram as primeiras concessdes em blocos
de aeroportos, ou seja, os blocos possuem
tanto aeroportos mais desenvolvidos e com
alta demanda, quanto aqueles que necessitam
de maiores investimentos, essa iniciativa €
eficaz para desenvolver todos os aeroportos
a0 mesmo tempo. Houve 12 aeroportos
concedidos, sendo divididos em blocos
Nordeste, Sudeste e Centro-Oeste. O bloco
Nordeste inclui os aeroportos em Recife (PE),

Maceié (AL), Aracaju (SE), Jodo Pessoa
(PB), Campina Grande (PB) e Juazeiro do
Norte (CE). O bloco Sudeste € composto
pelos aeroportos de Vitoria (ES) e Macaé
(RJ). O dltimo bloco citado é o Centro Oeste,
possuindo os aeroportos de Cuiaba (MT),
Sinop (MT), Rondondpolis (MT), Alta
Floresta (MT) e Barra do Gargas (MT). Este
altimo citado, ndo faz mais parte do processo
atualmente, foi excluido em 2018.

As caracteristicas desta rodada de
concessdes implicam em diversas mudancgas,




sendo a principal que houve a extincdo da
participacdo da estatal Infraero na concessao,

ndo houve outorga fixa, sendo esta variavel de
acordo com o valor arrematado pelo
concessionario, 0 pagamento da primeira
parcela adiado para ap0os 5 anos, contribuindo
para que a concessiondria faca investimentos
de infraestrutura neste periodo sem prejudicar
seu caixa e ndo ha limitacdo do numero de

aeroportos concedidos a cada investidor
(SILVEIRA e QUINTILHANO, 2019).

Os efeitos de cada concessdo e o que
cada uma acarretou para 0 aeroporto e regido
serdo estudados e analisados para que seja
possivel comprovar se as politicas de
concessdes no Brasil sdo positivas, visto que a
projecdo € que mais aeroportos sejam
concedidos posteriormente. O resumo da
arrecadacdo por bloco segue na Tabela 5.

Tabela 5- Caracteristicas das rodadas de concessfes por blocos

Bloco Quantidade Conséreio Valor da | Tempo de
de aeroportos concessdo| concessao
Nordeste 6 AENA Desarrollo Internacional SME S/A R$ 1,9 bi 30 anos
Sudeste 2 ZURICH Airport Latin America LTDA R$ 437 mi 30 anos
Centro- SOCICAM Terminais Rodoviarios e Representacoes
Oeste 4 LTDA e SINART Sociedade Nacional de Apoio | R$ 40 mi 30 anos
Rodoviario e Turistico LTDA

Fonte: ANAC(2019) e adaptada pelos autores.

5. METODOLOGIA

@) método usado para 0
desenvolvimento  deste  documento  foi
baseado no método sistematico de revisao que
segundo Brereton et al. (2007) é uma forma
baseada em analises a partir da revisdo
literaria de artigos e demais documentos.

A revisdo sistematica ¢ uma forma de
integracdo de informacbes a partir de
diferentes estudos, podendo apresentar
resultados conflitantes ou coincidentes, visto
que cada autor tem um senso critico diferente
em um determinado assunto. Além disso, a
metodologia € capaz de identificar lacunas
para estudos futuros em determinado tema,
auxiliando nas investigagdes (SAMPAIO,
2006).

Foi feito todo o procedimento para a
escrita do artigo, sendo feita uma relagcdo de
artigos entre os anos 1986 - dias atuais pelos
sites da CAPES e Science Direct. O ano
inicial das pesquisas refere-se ao ano do
artigo mais antigo encontrado, visto que esse
tema é um tema atual, havendo a maioria da
bibliografia presente nos dias atuais.

Foram selecionados diversos artigos
procurando entender como aconteceram as
concessoes brasileiras com base em estudos
de caso de outras concessdes internacionais e
0s impactos que as concessfes trouxeram ou
irdo trazer para o Brasil. Posteriormente, foi

feita uma interpretacdo dos artigos e relato da
revisdo sistematica, sendo explicitada em
forma de tabela, conforme sera visto nos
resultados deste documento.

6. RESULTADOS

De acordo com Silveira e Quintilhano
(2019), a partir de 2010 o Brasil teve um
aumento representativo no numero de
passageiros aéreos para distancias superiores
a 75 km, sendo que em 2006, o modal aéreo
representava 38% de participacao, contra 62%
do modal rodovidrio. Ja em 2016, a
participacdo do modal aéreo chegou a 65%.

O aumento percentual da utilizacdo do
modal aéreo mostra a popularizagdo ocorrente
e consequentemente a necessidade das
concessbes. Segundo Alencar (2017) a
medida das concessdes foi tomada devido a
necessidade urgente de investimento nos
aeroportos, buscando também melhorar os
niveis de servico e qualidade destes.

Ha evidéncias que o0s aeroportos
majoritariamente  privatizados sdo mais
eficientes que o0s aeroportos que sdo
administrados/gerenciados pelo setor publico,
segundo Wanke (2013). Por isso, realizar uma
reflexdo sobre as concessOes aeroportuérias
brasileiras €& importante, analisando o
historico e os resultados j& apresentados
atualmente.




A partir da revisdo sistematica foram
selecionados varios artigos que contribuiram
para o estudo da reflex@o sobre as concessoes

brasileiras, podendo observar na Tabela 6
Tabela 6- Artigos analisados para a pesquisa

todos os autores que contribuiram para tal, 0s
strings, qualis, revista e um resumo do foco
do artigo, podendo assim, filtrar e levantar
dados.

Palavras-chave Revista Qualis Autor/Ano Foco do artigo
. Journal of Air O_ art_igo~mostra 0 impacto que as
_Alrport_ Transport A2 ROLIM, BETTINI, privatizagoes aeroportua.rlas provocam
privatisation Management OLIVEIRA (2016). na demanda de passageiros, usando o

Brasil como exemplo de caso.

Airport Journal of Air

Sugere que a competicdo aeroportuaria
deve ter regras, devendo ser planejadas

privatisation Research Record

M Transport A2 NETO, et al (2016). x
privatisation para cada caso de concessdo entre o
Management o
governo e a concessionaria.
Foi utilizado um modelo de plataforma
de andlise de dados para estudar os
Airport Transportation B1 BETTINI, OLIVEIRA | efeitos gerados pela privatizacdo dos

(2016). aeroportos brasileiros, mostrando que

had possibilidade de expansdo de
operacBes e da rede aérea.

Airport Tax GEOSUL B4

SILVEIRA,
QUINTILHANO (2019)

Realiza um estudo do histérico das
concessdes  brasileiras e  aspectos
econdmicos que ocorrem em paralelo
ao tema, além da influéncia do
governo.

Airport
Management

Journal of Air
Transport
Management

A2

PACHECO,
FERNANDES,
SANTOS (2006).

Mostra como é o desempenho dos
aeroportos apés a privatizagdo, visto
que houve declinio na infraestrutura

com a popularizacéo aeroportudria.

Airport

Revista Cientifica B5
Management

Hermes

RODRIGUES (2014)

Realizou estudo das  principais
dificuldades operacionais dos
aeroportos brasileiros e possiveis
soluges com influéncia de diversos
fatores econdmicos e de
desenvolvimento.

Airport

- MERCATOR B4
concessions

TEIXEIRA (2018).

Realiza uma analise das concessoes
atuais e como estas afetaram o
planejamento territorial brasileiro.

Examina diferengas e seme-lhangas das

admnistration Management

Airport Transport FARRELL, arcerias publico privadas em setores
pol sp A2 VANELSLANDER | P P priv

concessions Reviews de transporte brasileiro, mostrando a
(2015). N . :

atracdo dos investidores em aeroportos.

Demonstra como foi o]

Airport Transportation Al FERNANDES, desenvolvimento ~ dos  aeroportos

admnistration Research Part A PACHECO (2018). brasileiros a partir das concessdes em
um dado periodo.

Mostra as medidas de eficiéncia de

Airoort Journal of Air aeroportos a partir de dois estagios,

P Transport A2 WANKE (2013) concluindo  como infraestrutura,

localidade e modelos de vbos se
divergem.

Fonte: dos autores.

Rodrigues (2014) mostra em seu
estudo as perspectivas de investimentos nos
20 principais aeroportos do Brasil entre os
anos de 2011 até 2030 (projecdo). Os dados
foram coletados a partir de analises de
instituicdes, obtendo um valor medio anual de
R$ 1,71 milhdes em investimento nos

aeroportos. Os valores sdo muito altos e
exigem planejamento do governo ou entdo
das concessionarias, caso estejam sob
administracao privada. De acordo com Rolim,
Bettini e Oliveira (2016) a privatizacdo gera
competicdo no setor, além disso, em estudos
foi visto que 0S aeroportos
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privatizados/concedidos  possuem  maior
eficiéncia do que os publicos.

Além dos fatos ja citados, o0s
aeroportos privatizados, segundo Bettini e
Oliveira (2016) sdo mais atraentes para as
companhias aéreas, Vvisto que possuem uma
gestdo mais flexivel que facilita as relagdes
verticais, negociacdo de novos voos e
desburocratizacdo do posicionamento das
aeronaves em portdes. Com isso, ha aumento

da competicdo e posterior queda das tarifas,
resultando em crescimento na demanda e
pressdo de investimento na infraestrutura e
adequacao dos aeroportos.

Tracando um comparativo entre o
modelo brasileiro e 0s que ocorreram em
outros paises tem-se algumas analises que
podem ser observadas na Tabela 7, de acordo
com o estudo de Neto et al (2016).

Tabela 7: Comparativo das concessfes internacionais e no Brasil

Pais O que ocorreu? Brasil
. L As concessdes brasileiras preveem melhorias na
. Realizou as privatizagdes para melhorar | . . .
Reino . . : infraestrutura aeroportuaria em geral, visto que a
. a infraestrutura de energia do pais sem o x
Unido » ,, , o . maioria dos aeroportos estdo trabalhando em
ter que “gastar” do proprio investimento. s~ x
condicBes de quase lotacdo.
. . . A ANAC estabeleceu regras nas concessdes que
Possuia uma politica antitruste que | . .~ e . . X
(s . . inclui vérios critérios como: investimento, inflagéo,
México | possuia diversas regras para as |. .. . i
A ~ ) indicador de qualidade, fator de produtividade
privatizagOes e concessdes no pais. .
comparativa.
Em comparacdo a isso, o Brasil teve diversas
Australia Concessdes ocorreram em fases e em | rodadas de concessdes, sendo que cada rodada teve
cada fase houve regras distintas. regras diferentes, tentando cada vez mais adequar
ao melhor modelo.

Fonte: dos autores.

Um dado interessante, € que segundo
Villas Boas (2014), o BNDES foi responsavel
em 2014 por financiar cerca de 76% dos
investimentos em infraestrutura do pais, em
diversos setores. Isto ndo é uma boa
estratégia, visto que é necessario abrir o
capital de investimento externo, por isso, 0
BNDES propdés que uma saida seria
incentivar as empresas do mercado a investir
em titulos, assim o banco retornaria o
investimento aos investidores para que assim
haja aplicagdo de outras partes em
infraestrutura. A atracdo de investidores
internacionais  dar-se-ia a partir da
desburocratizacdo dos processos, nao havendo
risco de atrasos e contratempos de projetos.
Conforme Rodrigues (2014), escolher
privatizar ou ndo é um grande dilema, sendo
dois fatores conflitantes. O primeiro fator é
que privatizacao eleva o custo para o Estado
ao ter que induzir empresas a servir para fins
publicos. Porém, o segundo fator € que a
privatizagao também elimina a
responsabilidade do Estado, diminuindo a
pressdo de eficiéncia ao Estado
Bettini e Oliveira (2016) em seu
estudo concluiu que apds as privatizacdes

houve crescimento na demanda de
passageiros dos aeroportos, isso pode ser
devido aos feedbacks positivos de
investimento. Em contrapartida, Silveira e
Quintilhano (2019) cita que apos as primeiras
duas rodadas foram analisados alguns fatores
aeroportuarios para mensurar a melhoria,
como atendimento ao publico, fluidez dos
v0o0s, processos de embarque/ desembarque,
custo da passagem aérea tiveram alteracbes
que pouco beneficiaram os clientes, havendo
aumentos nas tarifas de passagens, principal
forma de retorno do investimento feito pelos
concessionarios.

A Infraero antes do inicio das
concessdes no Brasil era uma das maiores
administradoras de aeroportos do mundo,
apos isso, deu-se inicio a queda da empresa,
sendo que esta ndo participou das ultimas
rodadas de concessdes que ocorreram. Uma
lacuna é que estudado o futuro da empresa,
uma vez que esta ndo possui plano de
reestruturacdo e esta administra ainda muitos
aeroportos regionais, contribuindo para a
interligagdo do pais, conforme cita Fernandes
e Pacheco (2018). Entretanto, segundo o
anuario da ANAC (2017) a demanda pelo
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transporte aéreo domeéstico cresceu quase 4%
entre os anos de 2016 e 2017, sendo a
Infraero a maior mantenedora dos aeroportos
domésticos e regionais do pais.

Outro fator negativo em relacdo ao
modelo como as concessdes ocorreram, de
acordo com Silveira e Quintilhano (2019), é
devido a grande inadimpléncia dos
concessionarios, somando mais de R$ 13,2 bi,
considerando os aeroportos de Guarulhos,
Viracopos, Brasilia, Galedo e Confins. Com
os atrasos a ANAC estd analisando e
negociando o0 pagamento, isso ocorre, pois, 0
Estado estd enfraquecido, as politicas que
regem o pais sdo controversas (neoliberais e
conservadoras) e a capacidade de fiscalizagdo
de 6rgdos como a ANAC, Anatel e outros é
falha (SILVEIRA e QUINTILHANO, 2019).

O diretor da IATA cita que se as
concessbes forem mal planejadas podem
colocar em risco a economia dos aeroportos,
sendo observado que 14% dos aeroportos do
mundo possuem influéncia privada e estes
movimentam cerca de 40% da populacdo
mundial, em contrapartida, cinco dos seis
maiores aeroportos com movimentagdo do
mundo sdo publicos (SILVEIRA e
QUINTILHANO, 2019).

Outro fato, segundo o estudo de
Alencar (2017), cita que 23 aeroportos do
Brasil possuem mais de 10% de chances de
privatizagdo. Os fatores de analise foram
diversos, avaliando logistica, administragéo,
economia, infraestrutura e outros. Dos 23
aeroportos com probabilidade de privatizacao,
atualmente, ha 15 aeroportos concedidos. De
acordo com isso, € possivel resumir que as
concessdes brasileiras, por mais que ainda
sejam recentes, vém se desenvolvendo
gradativamente nas rodadas dos leilGes.

O Brasil ¢ um pais de grandes
dimensdes, grandes empreendimentos e de
dificil administracdo, por isso, as concessoes
sdo iniciativas que podem resultar em
aeroportos mais eficientes. E necesséario que
haja fiscalizagcdo de pagamentos, concessdes
com regras claras e definidas e que estejam de
acordo com o melhor modelo a ser absorvido
pelo Brasil.

7. CONCLUSOES

As concessdes foram  medidas
urgentes que o governo brasileiro tomou para
que 0s aeroportos estivessem preparados para
receber a grande quantidade de pessoas que
compareceram ao Brasil para a Copa do
Mundo e as Olimpiadas. Além disso, 0s
aeroportos ja vinham sendo sobrecarregados,
devido ao crescimento no ndmero de
passageiros, isso devido ao pais estar em
desenvolvimento, popularizacéo do transporte
aereo e expansdo da malha aeroviaria.

Com a reviséo sistematica realizada é
possivel observar que o Brasil seguiu o fluxo
das privatizacbes aeroportuarias que Vvém
ocorrendo no mundo, ou seja, 0s aeroportos
de maior movimentacdo do pais tendem a
serem privatizados.

Com o inicio das concessdes em 2011,
0 governo deixa de assumir total
responsabilidade, principalmente na
infraestrutura dos aeroportos, enquanto as
concessionarias  realizam  reformas e
manutencdes. Sendo assim, desde entdo foram
22 aeroportos concedidos em diversas regides
do pais, somando um total de quase R$ 50
bilhdes de reais nos leildes.

A partir disso, tem-se bibliografias que
citam a evolucdo dos aeroportos concedidos
as iniciativas privadas, ja que ha tendéncia
que com as novas concessdes e
descentralizacdo de vdos nos principais hubs
brasileiros, havera mais viagens diretas para
diversos aeroportos, aumentando o fluxo de
passageiros e o desenvolvimento da regido.

Os agios das concessoes
aeroportuarias superaram as expectativas,
concluindo que hé& interesse dos investidores
nos aeroportos brasileiros, ja que o Brasil é
um pais em  desenvolvimento e
consequentemente tém muitos setores ainda a
serem investidos. Os riscos de investimento
nos aeroportos s&o menores, visto que apos a
concessdao, j& pode haver imediata
recuperacdo do investimento a partir do
recebimento das tarifas enquanto ha o
investimento nas reformas.

Em geral pode-se concluir que
independentemente se 0s aeroportos s&o
publicos ou com influéncia do setor privado, €
necessario ajuste no modelo de administracao
de cada pais/estado e observar qual a forma
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mais efetiva para seus aeroportos, fazendo
com que estes estejam cada vez mais eficazes,
sustentaveis economicamente e atendendo a
demanda com qualidade.

As concessoes brasileiras ja trouxeram
muitos beneficios até o momento, mas é
necessaria que haja harmonia entre as
concessionarias e a ANAC para que nao haja
inadimpléncias de pagamento das parcelas de
concessdes. Além disso, a Infraero é um
orgdo que foi muito atingido com as
concessbes, sendo necessaria reestruturacao
do foco da empresa, podendo amadurecer 0s
aeroportos domeésticos e regionais, ja que €
uma tendéncia a regionalizacao.

Portanto, € importante que haja
constante estudo das concessfes no mercado
brasileiro, visto que cada pais absorve as
iniciativas de uma forma. Além disso, ha
investidores e mercado em expansdo, 0 que
torna o Brasil um pais muito atrativo e a partir
das concessbes € possivel redirecionar 0s
esforcos do Estado para outros setores como
salde, educacdo e outros.

H& muitas lacunas ainda a serem
estudadas, como o andamento das concessdes
brasileiras e no mundo, possiveis decisdes dos
orgéos publicos como a ANAC e a Infraero
para potencializar os efeitos das concessoes,
melhores formas de leildes e rodadas de
concessdes, assim como novos modelos de
contratos e diversos temas.
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