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Resumo: A privatizacdo dos aeroportos é um assunto crucial no desenvolvimento da
infraestrutura do Brasil. A atual malha aeroportuaria do pais ndo consegue atender a
demanda dos passageiros, e no futuro préximo seremos sede de dois mega eventos que
trardo milhdes de estrangeiros para ca. Esse trabalho busca estudar toda a conjuntura
econbmica e politica que envolve as concessdes dos aeroportos a érgdos privados, dos
desafios as implicacdes. Pretende-se analisar também concessdes semelhantes e bem

sucedidas feitas em outros paises e relaciona-las com o caso brasileiro.
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. Introducéo

O setor aéreo brasileiro com a atual capacidade instalada ndo consegue atender de
maneira eficiente a demanda por servicos aeroportuarios. Houve um intenso crescimento
do ndmero de passageiros e quantidade de carga transportada nos ultimos 20 anos
provenientes principalmente pelo crescimento econémico do pais e do aumento da renda
per capita do brasileiro, porém ndo houve um aumento da capacidade dos atuais
aeroportos, muito menos a construcdo de novos. Isso acarreta em transtornos para todos
0s setores da economia, de passageiros a qualquer tipo de empresa, pois um setor aéreo
ineficiente com gargalos impede que pessoas e mercadorias fluam com facilidade.

O atual cenario brasileiro, contudo, ndo aparenta estar exatamente em crise, ainda, e
sim em um processo de muitas transformagdes. Esse crescimento extraordinario da
demanda, juntamente do ndo aumento da capacidade se alia ao fato da falta de

investimentos em infraestrutura no pais. Foram décadas de inércia, administracfes



burocraticas e incompeténcias governamentais que levaram aos aeroportos brasileiros
atualmente terem capacidade para atender a demanda da década de 90, e logo a operarem
acima de sua capacidade acarretando além de todos os problemas econémicos, riscos para
a seguranca. Porém a entrada de novas companhias aéreas, sendo que algumas delas com
a politica de low cost, fato inédito no Brasil, trouxe uma nova dindmica para o0 mercado.

Apesar de o setor aeroportuario ter ganhado uma nova dinamica com a entrada de
novas empresas, isso ndo impediu do setor estar a beira de um colapso. Esse problema se
torna ainda mais preocupante pelo fato de dois mega eventos esportivos estarem muito
perto de acontecer, a Copa do Mundo de Futebol em 2014 e as Olimpiadas em 2016 no
Rio de Janeiro. Se a capacidade instalada ja ndo suporta a atual demanda de passageiros
e carga, na época da copa e das olimpiadas, onde milhdes de estrangeiros sdo esperados
para visitarem o pais, o setor aéreo estara em total colapso, levando ambas as competicdes
ao fracasso.

Com a intencéo de resolver os atuais gargalos do setor aéreo brasileiro, especialmente
em virtude da proximidade da copa do mundo e das olimpiadas em Maio de 2011, o
Governo Federal anunciou que ird conceder trés aeroportos brasileiros (Guarulhos,
Viracopos e Brasilia) a iniciativa privada, e que também tem planos para mais outros trés
(Galedo, Confins e Congonhas) em 2012. O Governo espera, que com 0s aeroportos sendo
operados e administrados por consércios privados, 0s investimentos necessarios sejam
feitos havendo aumento da capacidade e ganhos de eficiéncia.

O objetivo desse trabalho é entdo, analisar os impactos e implicacbes que essas
privatizacdes irdo causar no setor aéreo brasileiro e na economia como um todo, bem
como analisar os desafios de uma privatizacdo que é pioneira no pais aliada ao fato de
existir ainda desconfianca da populacdo em relacdo a privatizaces.

Para cumprir seus objetivos, a monografia se divide em trés capitulos, além de
introducdo, conclusdo e bibliografia. No segundo capitulo, é realizada uma analise do
setor aéreo brasileiro atual e de como sera o processo de privatizacao dos trés aeroportos.
Também é realizada uma analise de todos os possiveis desafios inseridos nesse projeto. O
terceiro capitulo analisa as implicagfes causadas por uma privatizacdo, discutindo os
modelos existentes, possiveis beneficios, questdes politicas envolvidas, dentre outros. O
quarto capitulo analisa concessdes de aeroportos realizadas em trés paises: Reino Unido,
Argentina e EUA. O quinto e altimo capitulo, por sua vez, traz uma conclusdo baseada

em toda andlise realizada no trabalho.



1. O Setor Aéreo Brasileiro Privatizado

O setor aeroportuario brasileiro sofreu grandes mudancas ao longo das duas ultimas
décadas. De acordo com McKinsey&Company (2010), o crescimento da demanda pelo
uso de servicos aeroportuarios ndo foi acompanhado por um crescimento da oferta de
infraestrutura. Em 2010, ano do estudo, foram realizadas mais de 50 milhGes de viagens,
e esse numero cresceu entre 2003 e 2008 a uma taxa de 10% ao ano. Avangos
tecnoldgicos, como por exemplo, o aumento do tamanho das aeronaves, a reducdo dos
precos das passagens, dado o aumento da competitividade das empresas, e um
crescimento do PIB de 4,7% ao ano nesse periodo que aumentou o nivel de renda média
da populacgéo séo fatores que podem explicar esse grande avanc¢o da demanda por viagens
aéreas.

Segundo o mesmo estudo, a disponibilidade de aeroportos e a cobertura da malha aérea
doméstica mostram-se de maneira geral, adequadas, com uma distribui¢cdo que atende a

populacdo. Isto é, os diversos aeroportos espalhados pelo pais estdo de certa forma, bem



posicionados de acordo com o nivel populacional de cada regido. Como ja foi dito acima,
o0 setor ganhou um grande aumento no nivel de competitividade, isto porque houve um
gradual processo de liberalizacao tarifaria promovido pela ANAC (Agéncia Nacional de
Aviacdo Civil), o que acarretou em uma reducdo no prego médio das passagens.

Embora o setor tenha tido um grande desenvolvimento, a infraestrutura aeroportuaria
ndo acompanhou 0 mesmo ritmo de crescimento. Dos 20 principais aeroportos do pais,
13 j& apresentam gargalos nos terminais de passageiros, principalmente em S&o Paulo,
onde os dois aeroportos, Congonhas e Cumbica, concentram mais de 25% do trafego total
brasileiro. A presenca desses gargalos significa prejuizos tanto para 0s usuarios quanto
para as empresas aéreas, ja que passam a ficar cada vez mais recorrentes atrasos e
cancelamentos de voos. Conforme a McKinsey, o crescimento esperado da demanda gira
em torno de 6% ao ano pelos proximos 20 anos, ou seja, até 2030 serdo necessarios
investimentos para aumentar a capacidade atual de 2,4 vezes (de 130 milhdes para 310
milhdes e passageiros por ano). Dada essas informac@es acerca do setor aéreo brasileiro,
vemos que existem alguns desafios em um médio-longo prazo. O estudo da McKinsey
lista alguns. Na parte da infraestrutura é necessario resolver gargalos criticos de curto
prazo, construir capacidade de atender a crescente demanda, especialmente para os anos
de 2014 e 2016 e garantir requisitos de conveniéncia para os passageiros, isto € melhorar
principalmente os acessos e as estruturas dos aeroportos. Outros desafios levantados pela
consultoria seriam a viabilizagdo das obras de aumento de capacidade, evitar possivel
aumento no pre¢o das passagens, o controle aéreo civil ndo ser mais feito pelo Ministério
da Defesa e otimizar o controle do trafego. No item 1.3, entraremos em mais detalhes a
respeito dos desafios desse projeto.

O Governo Federal tendo consciéncia dos problemas atuais decidiu abrir concessdes
de trés dos principais aeroportos do pais, esperando que os gargalos, junto com outros
problemas sejam solucionados. Deste modo, discorrerei a seguir sobre esse processo e

como ele serd posto em pratica.

11.1) Fase Teste

Em 22 de Agosto deste ano, o aeroporto Sdo Gongalo do Amarante na regido
metropolitana de Natal foi, pela primeira vez na histéria do pais, concedido através de um

leildo para a propriedade privada. O leildo funcionou com um lance minimo de



participacdo de R$ 51,7 milhGes por voto fechado e posteriormente por viva-voz com
votos abertos, podendo participar dessa fase somente os candidatos com as trés melhores
propostas. O consorcio Inframerica formado pelo grupo brasileiro Engevix Engenharia e
pelo argentino Corporacion America foi o grande vencedor com propostas de R$ 132
milhdes na primeira fase e de R$ 166 milhdes na segunda fase. O ultimo valor teve um
agio de 228,82% sobre o valor minimo estipulado pela ANAC. A concesséo tera um prazo
no total de 28 anos, sendo que trés primeiros poderdo ser voltados somente para a
construcdo do empreendimento e os 25 restantes para exploralo. O ministro da Secretaria
de Aviacéo Civil (SAC), Wagner Bittencourt se mostrou bastante entusiasmado com o
desfecho da disputa em Isto E (08/2011):

“(...) o resultado do leildo de Sdo Gongalo do Amarante mostra que o modelo
desenhado pela ANAC foi bem recebido pelo mercado (...) e o leildo demonstrou a
disposicdo e a confianga que o setor privado tem nos aeroportos brasileiros. O agio
mostrou um grande interesse dos investidores, que deve aumentar ainda mais nos
préximos leilGes”.

J& o vice-presidente da Engevix, participante do consorcio vencedor Inframerica, José
Antunes Sobrinho, na mesma reportagem da Isto E, acredita também ter feito um
excelente negocio apesar do elevado valor do agio e planeja um investimento por parte

do consorcio de R$ 650 milhdes e espera um faturamento de R$ 50 milhdes por ano:

“Vamos aplicar 60% do investimento para atender 6,2 milhdes de passageiros num
primeiro momento, e com o restante faremos uma ampliacao para atender 11 milhdes,
ao longo de oito a 10 anos”.

A outra participante do consércio, a Corporacion America, possui vasta experiéncia
na administracédo de aeroportos, ja que comanda 48 aeroportos no mundo, sendo a maioria
na América Latina. Pretende também se associar a outros grupos para participar dos
leildes de Cumbica, Viracopos e Brasilia.

O projeto para a concessdo do aeroporto de Sdo Gongalo do Amarante ja existia ha
mais de 14 anos, porem foi acelerado em virtude da copa do mundo de 2014, e foi tratado
pelo Governo Federal como um evento teste para a concessao dos trés aeroportos em
questdo deste trabalho, e como vimos acima, todas as partes do acordo estdo satisfeitas e

a expectativa é de sucesso.
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Durante esses 14 anos a Infraero investiu apenas R$ 138 milhdes, cinco vezes menos
do que serd investido pelo consorcio vencedor em ¥ de tempo. Havia muitas duvidas em
relacdo a viabilidade do projeto, se haveria a possibilidade dele ser rentavel. Contrariando
as expectativas, a procura foi bastante grande, e o consércio vencedor pagou um elevado
agio em relacdo a outorga e garantiu investimentos de larga escala. Deste modo, hd uma
grande expectativa para as concessdes que serdo feitas, ainda este ano, para os trés
aeroportos em questdo, pois todos possuem uma estrutura ja construida, um fluxo de caixa
real e contam também com o sucesso da leildo do aeroporto de Sdo Gongalo. Analisarei

com mais detalhes essa questdo no proximo item.

11.2) Analise das Concessdes de Cumbica, Viracopos e JK

Os trés aeroportos juntos operam atualmente 30% dos passageiros, 57% das cargas e
19% das aeronaves do trafego aéreo brasileiro, logo concentram a maior demanda por
passageiros e carga do pais. Por ano registram um movimento de 43,7 milhdes de
passageiros. Sdo aeroportos fundamentais no trafego de pessoas e cargas no Brasil, e
atualmente operam acima de suas capacidades. Tendo isso em vista, 0 Governo decidiu
conceder esses trés aeroportos a iniciativa privada com o intuito de estimular e acelerar
0s investimentos necessarios para a modernizacdo desses terminais.

Os leilGes, que estdo previstos para serem realizados no dia 22 de Dezembro de 2011,
serdo feitos simultaneamente na Bolsa de Valores de Sdo Paulo para justamente gerar
mais competi¢do entre os participantes, dado que estdo limitados a levar apenas uma das
trés concessdes. Apesar dos editais ainda ndo terem sido divulgados, o Governo Federal,
preocupado com possiveis revisdes do Tribunal de Contas da Unido (TCU) que podem
atrasar a data dos leildes, publicou alguns detalhes das concessdes como, por exemplo, 0
prazo das concessdes, 0s valores minimos oferecidos pelas outorgas e o percentual
variavel a ser pago pelos consorcios vencedores. Ficou definida também a participacéo de
empresas aéreas nos leildes podera ser de até 1% do negdcio, que é considerado um valor
simbolico, com fins de impedir que elas se tornem donas dos aeroportos.

Ou seja, os leilGes serdo realizados da seguinte forma: depois do processo de consulta

publica (divulgacdo da minuta do edital), esclarecimentos e alteracGes necessarias, e de

! Existe a possibilidade de adiamento para 2012, devido a possiveis atrasos da analise do edital pelo TCU
(Tribunal de Contas da Uni&o)
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submisséo ao TCU para a avaliacdo e orientagdes, publica-se o edital definitivo para a
concessdo, que sera realizada por meio de leildo publico, e como ja foi dito, os leildes
serdo realizados simultaneamente na Bolsa de Valores de S&o Paulo.

Como ¢ possivel ver na tabela 12 abaixo, os investidores privados que assumirem
Cumbica (em Guarulhos-SP), o aeroporto mais lucrativo dentre os trés, terdo que pagar a
outorga mais cara para participarem do leildo, R$ 2,292 bilhdes e o investimento mininmo
é de R$ 5,795 bilhdes num espaco de 20 anos de concessdo. O consércio vencedor terd
também que desembolsar uma taxa de 10% da receita bruta anual & Unido durante todo o
tempo da concessdo. Para Viracopos (em Campinas), onde o Governo planeja transformar
em um dos maiores aeroportos da América Latina com até quatro pistas de pouso e
decolagens, a outorga sera de R$ 521 milhdes, com R$ 10,751 bilhdes de investimentos
minimos mais 5% da receita bruta anual & Unido durante 30 anos de concesséo. Ja o
Juscelino Kubitschek (em Brasilia) terda a menor outorga, R$ 75 milhdes com
investimentos minimos de R$ 3,115 bilhdes e 2% da receita bruta anual @ Uni&o durante
25 anos de concessdo. O baixo valor do lance minimo de Brasilia se deve ao fato do
aeroporto ter a menor receita dentre os trés, R$ 130 milhdes em 2010, e de ser um
importante hub (centro de distribuicdo de rotas) com conexdes para 44 cidades
especialmente no Brasil. Em todos os trés leildes apds o pagamento do lance minimo os

participantes disputardo entre si por viva-voz e votos abertos quem sera o vencedor.

Tabela 1
Cumbica Viracopos Brasilia
Outorga (em RS) 2,292 bilhdes | 521 milhdes 75 milhdes
Inv. Minimo (em bilhées de RS) 5,795 10,751 3,115
Tempo de Concessido (em anos) 20 30 25
Taxa da Receita Bruta 10% 5% 2%

J& esté certo também como sera feita a participagdo da Infraero (Empresa Brasileira

de Infraestrutura Aeroportuaria) nos aeroportos privatizados. As concessdes serdo feitas

2 Fonte: http://oglobo.globo.com/economia/mat/2011/10/10/leilao-dos-terminais-de-
guarulhosbrasiliaviracopos-preve-investimentos-de-19-bi-925553625.asp
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por meio de Sociedades de Propdsito Especifico (SPE’s) constituidas pelos consorcios
privados vencedores dos leildes, e da estatal que tera participacdo de até 49%. As SPE’s,
que serdo empresas privadas, ficardo responsaveis por novos investimentos e pela gestéo
desses aeroportos, e como acionista relevante, a Infraero participara das principais
tomadas de decisGes estratégicas da empresa, € 0 poder que a Infraero nessas decisfes
dependerd de como serdo estabelecidos os acordos firmados entre as duas partes. O
procedimento operacional do aeroporto continuard sendo responsabilidade da estatal.
Com a entrada de um socio privado, ela tera que investir menos do que anteriormente
previsto, logo o Governo deseja investir essa quantia economizada em outros terminais
da rede. Ja o dinheiro da tarifa adicional a ser cobrada sobre a receita bruta anual de cada
aeroporto, bem como a receita gerada pelos leilGes, sera destinado a FNAC (Fundo
Nacional da Aviacdo Civil) cujo objetivo sera destinar recursos ao sistema da aviagao
civil para aplicagio em projetos de desenvolvimento e fomento da infraestrutura
aeroportudria e aeronautica civil.

Como o Governo esta oferecendo concessdes dos aeroportos, significa que, apos o fim
do tempo pré-determinado de concesséao (que no caso de Viracopos, por exemplo, é de 30
anos), 0s aeroportos voltam a ser controlados pelo Estado. Enquanto isso ndo acontece, 0
Governo ird exercer seu poder de fiscalizador através da ANAC, se 0s consorcios
vencedores irdo seguir as regras estipuladas nos contratos. Os contratos serdo firmados
com exigéncias de metas estipuladas pelo Governo Federal, com puni¢fes de multas,
reajustes das tarifas ou aumento de investimento caso elas nao forem cumpridas. Havera
punicgdes caso, por exemplo, ndo haja atendimento da demanda em todo o periodo vigente
da concessdo (incluindo em 2014, na Copa do Mundo), ou nédo tenha sido feito os
investimentos previstos, ou as concessionarias cobrem tarifas acima do teto estabelecido,
ou haja atrasos recorrentes para voos e checkins, dentro outros.

Havera metas de curto prazo para as concessoes para o periodo da Copa do Mundo, j&
que faltam apenas pouco menos de trés anos. De acordo com a minuta do edital e com o
ministro Wagner Bittencourt, 0 novo gestor do aeroporto de Cumbica tera que investir R$
2,140 bilhdes para construir num prazo de um ano e meio, um novo terminal de
passageiros (TPS), que comporte mais 1.800 usuario por hora no desembarque
internacional e 2.200 no embarque, durante o horario de pico. Devera também construir
novos estacionamentos tanto para aeronaves quanto para veiculos. Para o terminal de

Brasilia, o investimento obrigatério até a Copa do Mundo sera de R$ 920 milhdes para
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aumentar a capacidade do atual TPS para mais de 2.200 passageiros no embarque e
desembarque, bem como do tamanho do patio de aeronaves. Ja em Viracopos, que podera
ser usado como um aeroporto alternativo durante os jogos da Copa, devera receber
investimentos de R$ 1,410 bilhdo para ampliar o atual TPS em 3.050 passageiros no
embarque e desembarque, e assim como Cumbica, aumentar o patio e o estacionamento
de veiculos.

Essa exigéncia de metas obrigaré aos consorcios vencedores a oferecerem aos usuarios
um nivel de servigo “C” da Associagdo Internacional de Transportes Aéreos (IATA), onde
a escala varia entre “A” e “F”. Os parametros para a obtencdo das notas séo fluxo de
passageiros, atrasos e nivel de conforto. Segundo o préprio Governo®, Cumbica possui
nota “D”e “E” nos horarios de pico, Brasilia, “D” e Viracopos, “C”. Na categoria “A” da
IATA, estdo os melhores aeroportos do mundo, com espaco de sobra, independentemente
do horério de pico, e excelente nivel de servigo e conforto, como New Doha e Cingapura
(terminal 3). Os aeroportos com nota “C”, almejada para os terminais brasileiros,
oferecem bom nivel de servico, atrasos aceitaveis e bom nivel de conforto. Estdo nesse
nivel: Nova York, Sdo Francisco, Nova Délhi (terminal 3), Heathrow (terminal 5),
Toronto, Vancouver, Brisbane e Sydney.

Portanto O Governo Federal planeja, com as concessdes dos trés aeroportos, elevar a
qualidade do servico oferecido no setor aéreo brasileiro e com isso impulsionar o
desenvolvimento do pais. Evidentemente existe uma necessidade de melhora de curto
prazo dado a proximidade de dois mega eventos em 2014 e em 2016, porém melhorias
contundentes no setor sdo pensadas mais em longo prazo. A Unido ndo almeja preparar o
pais apenas para a Copa do Mundo e Olimpiadas como uma solucdo imediatista, pelo
contrario, pretende modernizar toda a infraestrutura aeroportudria brasileira levando em
conta o crescimento da demanda do setor num espaco de tempo de 20 a 30 anos. E notorio
que um projeto desta magnitude ndo seja de facil implementacao, logo analisaremos agora

quais sdo os desafios que as concessdes carregam consigo.

11.3) Desafios de Implementacao

3 Fonte: http://clippingmp.planejamento.gov.br/cadastros/noticias/2011/9/29/privatizacao-
deaeroportosexigira-metas/
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Concessbes de servigos publicos para o setor privado sempre foi tema de muita
discussdo no Brasil. No caso dos aeroportos nao foi diferente, tendo até se intensificado
dado a proximidade da Copa do Mundo de 2014, e a grande necessidade de investimentos
no setor aéreo. Em Setembro de 2011, aconteceu em S&o Paulo o Brazilian Airport
Concessions Forum, o primeiro evento totalmente focado nas concessdes dos aeroportos
brasileiros. Um dos objetivos do forum foi discutir as questdes que interessam aos
potenciais investidores das futuras concessdes, focando as oportunidades de negécios e
potencial de retorno sobre o investimento.

De acordo com Respicio Espirito Santo Jr, Dorieldo dos Prazeres e Erico Santana
(2010) onde o primeiro é presidente da CEPTA (Instituto Brasileiro de Estudos
Estratégicos e de Politicas Publicas em Transporte Aéreo), e participou também do forum
citado acima, ha varios pontos positivos em uma privatizacdo de aeroportos. Ha, por
exemplo, uma maior facilidade de captacéo de recursos no mercado financeiro, dado que
a relacionamento entre duas partes privadas fica mais facil. Outro fator muito importante
a favor da privatizacao seria o fato de que uma administracao privada saberd muito melhor
do que uma empresa publica, que geralmente ndo almeja a maximizacao do lucro, atuar
como um captador de recursos criando um efeito multiplicador de oportunidades de
negocios. Igualmente, uma empresa privada sabera lidar melhor com outras empresas
privadas que atuem e que tém seus negdcios no aeroporto.

Dado os pontos positivos de uma privatizacdo de um aeroporto, no mesmo estudo, ha
também armadilhas citadas pelos autores que precisam ser contornadas antes de implantar
a concessao de um aeroporto. A primeira citada por eles ¢ o fato de que o periodo da
concessdo ndo pode ser curto demais, ja que o periodo de retorno sobre investimento é
bastante longo. Por outro lado, o periodo de concessdo também ndo pode ser longo
demais, para evitar a formacao de uma barreira a entrada futura de outros administradores
tdo ou mais eficientes. Segundo os autores, 25 anos seria o periodo ideal.

A segunda armadilha citada pelos autores € a respeito da participacdo das empresas
aéreas na administracdo dos aeroportos, que deve ser precedida de estudos e garantias
contratuais e econdmicas para evitar que a subutilizacdo de espaco, como por exemplo,
de um terminal inteiro somente para uma determinada empresa, em detrimento da
operacgdo geral do aeroporto, como acontece em alguns aeroportos dos EUA, onde um
terminal especifico sé para uso de uma companhia se torna subutilizado, enquanto que 0s

outros terminais estao lotados. Esse possivel problema ja foi em tese contornado pelo
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Governo Federal, ja que as empresas aéreas ndo poderao participar dos leildes. Cabe agora
aos consorcios vencedores ndo permitirem que os terminais se tornem exclusivos para
empresas especificas.

Uma terceira armadilha a ser contornada exige do Governo a concepgéo de um modelo
que nao implique em aumento das tarifas aeroportuarias em escala maior do que aumento
no beneficio percebido pelas empresas aéreas e 0s passageiros. Por exemplo, se houvesse
um aumento das tarifas de 20% e os ganhos de eficiéncia, conforto e qualidade
aumentassem na ordem de 40%, talvez o aumento dos precos fossem bem aceitos pelos
usuarios.

Uma ultima armadilha seria a questdo da seguranca. O fato de empresas privadas
buscarem o lucro poderia comprometer a seguranga (safety and security) das operagdes
do aeroporto. Porém, os autores lembram que no caso da concessdo de rodovias houve
sucesso na maioria dos casos, pois houve aumento da seguranca da estrada,
principalmente na sinalizacdo e na prestacdo de socorro para eventuais acidentes, assim
como houve grande melhora na pavimentacdo. Ha4 também cuidados apontados pelos
autores em relacédo a construcdo do edital, onde estdo contemplados o tempo minimo de
concessdo, indicadores de desempenho e qualidade, obrigatoriedades diversas e
mecanismos de fiscalizacao.

Dado os beneficios e as armadilhas da concessdo de um aeroporto ao setor privado,
analisaremos agora os principais desafios e recomendacdes para o setor aéreo que Sao
apontados em McKinsey&Company (2010). Dividiremos essa analise em trés diferentes

quesitos: Infraestrutura, Administracdo Aeroportuéria e Servico de Transporte Aéreo.

11.3.1 — Infraestrutura

A expansdo da infraestrutura do setor € uma das maiores preocupacdes do Governo
Federal. Na configuracdo atual, ndo ha como atender toda a demanda existente devido ao
seu grande crescimento nos Gltimos anos em contraste com a estagnacdo da oferta de
infraestrutura. O desafio da expansdo de capacidade se torna mais necessario em Sao
Paulo, por haver a maior concentracdo do trafego aéreo brasileiro, sendo o principal hub
do pais com trés aeroportos relevantes (Cumbica, Congonhas e Viracopos). De acordo
com McKinsey, séo necessarios investimentos de R$ 25 a R$ 34 bilhdes ao longo dos

proximos 20 anos para solucionar os gargalhos identificados nos aeroportos brasileiros e
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atender o crescimento da demanda. Entdo o Governo espera que com as concessdes isso
se aplique de forma mais rapida e eficiente.
Esses investimentos séo recomendados que sejam alocados em trés frentes:

- AcOes Emergenciais para 0 ano de 2010: 13 dos 20 principais aeroportos brasileiros

possuem gargalos imediatos que precisam ser solucionados no curto prazo. Para
esses aeroportos foi identificada uma série de medidas distribuidas em trés grupos:
pequenas obras e investimentos, como por exemplo, aumento do comprimento das
esteiras de raios-X, melhorias operacionais como a intensificagdo do uso do
autoatendimento e medidas regulatdrias, como pequenos ajustes no HOTRAN, ou
Horério de Transporte, que é a autorizacdo da ANAC com base na capacidade de
infraestrutura aeroportuaria e de espaco aereo, para todas as empresas aéreas
realizarem suas operacoes.

- Medidas Estruturantes: para os 20 principais aeroportos sdo necessarios

investimentos de maior porte para atender ao crescimento esperado da demanda.
Os investimentos devem ser feitos em toda a estrutura do aeroporto, incluindo
terminais de passageiros e sistemas de pista e patio. No entanto, a maior lacuna
estd na primeira, que demandardo mais de 60% dos investimentos totais. Outro
fator importante a ser considerado € o tempo tipico de finalizacdo de investimentos
aeroportuarios no pais, que pode chegar a trés ou quatro anos, o que significa que,
para alguns aeroportos, poderiam ser implementadas solucgdes transitorias, como
modulos operacionais provisorios (MOPs?). Eles levam em média nove meses
para serem construidos e séo terminais de passageiros que contam com tudo que
€ necessario para seu perfeito funcionamento, de saldes de embarque e
desembarque a pontos de inspecédo de raios-X.

- Medidas Pontuais para Eventos (Copa do Mundo e Olimpiadas): os aeroportos a

serem utilizados das 12 sedes da Copa em 2014, bem como os que serdo utilizados
nas Olimpiadas em 2016, merecem atencdo especial das autoridades. Além dos
investimentos j& planejados para receber a demanda natural desses dois mega
eventos, serdo necessarios um planejamento e adog¢do de medidas operacionais
especificas para absorver o volume de passageiros adicional gerado.

Recomendase a instituicdo de um Escritorio, ou Centro de Controle para ambos

4 Implantados com sucesso pela primeira vez em Lisboa para a Eurocopa em 2004
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0s eventos, responsaveis por planejar e coordenar a execucdo das medidas
pontuais, cujo um exemplo seria a gestdo dinamica de slots e rotas antes e durante

a Copa, de forma a definir os voos em funcéo dos jogos.

11.3.2 — Administracdo Aeroportuaria

Esse quesito atenta para o fato de evitar futuros gargalos de infraestrutura. No item
anterior vimos o desafio de aumentar a capacidade dos aeroportos no curto e médio prazo.
Agora o desafio € manter o setor aéreo funcionando de forma eficiente, e para atingir isso,
a expansao da capacidade deve ser assegurada com um minimo de antecipacdo do
crescimento da demanda, bem como a garantia de prerrogativas, implicando em reducéo
de custos totais no sistema. As recomendacdes sdo colocadas em quatro tépicos:

- Expanséo da Capacidade: a sua garantia deve ser um dos principais objetivos do

Governo Federal. Para isso, devem ser consideradas tanto alternativas para
melhorar a capacitagdo da Infraero, quanto o aumento da participacdo privada na
construcdo e operacdo dos aeroportos. Tal participacdo privada pode ser
viabilizada por meio de diversos modelos, onde cada um apresenta vantagens e
desvantagens. O estudo lista alguma opg¢des como promover a abertura de capital
da Infraero ou transferir a empresas privadas a construcdo e operacdo de
determinados ativos dos aeroportos, como por exemplo, novos terminais de
passageiros. Uma terceira forma de aumentar a participacdo privada € através da
concessdo dos aeroportos a o6rgdos privados, como € descrito em
McKinsey&Company (2010).

“Ainda outra opc¢éo, desta vez com maior grau de ruptura em relacdo ao modelo atual,
seria partir para as concessfes de aeroportos para a iniciativa privada, de forma
individual ou em “blocos™”

O Governo Federal optou por essa op¢do onde hd uma maior ruptura do sistema atual,
e também optou por fazer em blocos, tanto que nessa rodada, serdo trés aeroportos
concedidos, e no ano que vem, a expectativa € que sejam mais trés: Galedo, Congonhas e
Confins.

- Utilizacdo dos Ativos Existentes: No Brasil hd uma grande subutilizacdo dos

aeroportos como ativos. Atrasos nas conclusdes de diversas obras, gerando

prejuizo com areas vazias e ineficientes, nivel de eficiéncia operacional muito
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menor em relagéo a referéncias mundiais e uma representatividade das receitas
comerciais frente as receitas totais muito pequenas (cerca de 20% no Brasil contra
40% de media mundial) séo alguns exemplos de ma utilizacdo dos ativos em que
os aeroportos oferecem. Uma possivel solucdo para isso seria a criacdo de
incentivos e metas para os administradores dos aeroportos, principalmente os
privatizados aqui estudados. Bonificar ou onerar o administrador por diversos
critérios, como utilizacdo dos ativos, maior eficiéncia operacional, tempo médio
de espera na fila do check-in e conforto do aeroporto. De acordo com o Governo
Federal, haverd um sistema de metas parecido com o descrito aqui, onde 0s
consoércios terdo que cumprir metas pré-estabelecidas, com possibilidade de
multas caso nao as fagam.

- Tarifas: o 6rgdo regulador, no caso a ANAC, deve construir um modelo tarifario e
instituir um processo de revisées periddicas das tarifas, balanceando o objetivo de
transferir os ganhos de produtividade para o usuario com a necessidade de atrair

mais investimentos para o setor.

11.3.3 — Servico de Transporte Aéreo

Nesse quesito, 0 estudo atenta para o fato de que as iniciativas que vem sido tomadas
para tornar o setor mais eficiente devem ser mantidas, como o expansao da malha aerea,
permitindo assim a transferéncia de ganhos de eficiéncia aos passageiros, por meio de
menores precos. Assim, listam-se trés recomendacdes:

- Regulacdo Doméstica: a implementagdo de regras de liberalizacéo tarifariae o livre

acesso a rotas internas por empresas nacionais deve ser mantido. Além disso, a
ANAC deve continuar fiscalizando a remoc¢éo dos gargalos de infraestrutura, ja
discutido em itens anteriores, e a eliminacdo dos custos evitaveis, sendo um
exemplo, a revisdo das normas de execucdo de controle de trafego aéreo para
verificar a possibilidade de otimizagéo de tragcados de rotas e de seqlienciamento
de aproximacao.

- Reqgulacdo Internacional: acordos bilaterais e a politica de “céus abertos”, onde

acabam as limitacbes de frequéncias nos voos entre dois paises, devem ser
mantidas. A cabotagem, ou o transporte doméstico feito por empresas

estrangeiras, deve continuar sendo proibido, ja que traz risco de descontinuidade
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de servico, pois pode representar quebra do balanceamento econdmico das rotas

das companhias aéreas nacionais sem contrapartida pelo pais estrangeiro.
Portanto, dado todos os desafios que o Governo possui para reformular o setor aéreo,
um dos maiores problemas que deve também ser superado é a falta de confianca da
populacdo e do mercado. Existem incertezas em relacdo ao programa, como por exemplo,
com o edital dos leilGes, e se 0 Governo cumprira de fato com todas as promessas que
vem divulgando, principalmente quando se trata da fiscalizagdo dos consorcios
vencedores. H& também incertezas do poder publico sobre o setor privado, se, por
exemplo, o sucesso dos leildes de Sdo Gongalo iréd de fato atrair um nimero ainda maior
de consdrcios para os leildes dos trés aeroportos. Em um seminario sobre as concesses
dos aeroportos na Associacdo Comercial do Rio de Janeiro em Outubro de 2011, estavam
presentes muitos especialistas e politicos envolvidos com o assunto, como o ministro de

Assuntos Estratégicos, Moreira Franco:

“Precisamos de clareza nas nossas regras, ndo apenas no setor publico, mas no privado
também. Hoje temos um grande desafio: ter regras que ofere¢cam garantias e seguranca
no processo. Precisamos té-las bem definidas, e a certeza de que vieram para ficar e
serem respeitadas”.

Foi colocado com preocupacdo também no Seminario, o fato de como sera na pratica
a participacdo da Infraero nos aeroportos privatizados, dado que ja foi definida que a
estatal tera 49% de controle acionario. O conselheiro do CDES (Conselho de
Desenvolvimento Econdmico e Social), Paulo Godoy confia no Governo e afirma que um

modelo ideal sera criado e mostra uma incerteza sobre a Infraero:

“Com o estabelecimento das regras, 0 mercado ha de encontrar o seu modelo ideal
para as concessdes aeroportuarias. Para isso, € necessario que a Infraero tenha um
padréo de governanca que gere credibilidade”.

J& o presidente da Infraero, participante do seminario também procurou acalmar a
todos e pedir confianga que a estatal trabalhara junto aos consoércios para administrarem
o0s aeroportos da melhor maneira possivel. Ele mostrou que a empresa € a terceira maior
operadora de aeroportos do mundo, que administra 66 terminais, 69 unidades de
navegacao aérea e 34 de cargas. Salientou também para o fato que se preocupava
anteriormente como seria o papel da Infraero nas concessdes, porém apos ser divulgado

se mostrou satisfeito:
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“Sempre tivemos preocupacgdo do que seria 0 processo de concessdo, e 0 governo,
diante do crescimento sem parar, teve que retomar a discussao sobre as concessoes.
Esse modelo de gestdo reforca o papel institucional da Infraero, pois coloca a
autarquia como acionista em trés aeroportos e a mantém como administradora em
outros 63”

Em relacdo a regulacdo do novo modelo de concessao, onde ha incertezas a respeito,
que foram salientadas acima, o ex-presidente da CVM (Comissao de Valores Mobiliarios)
e advogado especialista em regulagdo administrativa, Luiz Cantidiano participante do
seminario, analisou a mudanca de papel que a Infraero tera, e também uma possivel

distorcao no papel regulador do Governo.

“Na aviacdo civil, temos as empresas aéreas, 0S passageiros e 0s aeroportos. H4 uma
confusdo ai: o estado, que tinha a “concessdo”, a0 mesmo tempo era a agéncia
regulador, que estabelece as regras para o funcionamento adequado. Agora teremos
uma situacdo diferente, com as sociedades de propdsito especifico (SPE) para explorar
trés aeroportos. Nesse contexto, é preciso cautela com a Infraero, que passara a ser
acionista da empresa concessionaria, com 49% de participacdo. Porém, em outros
aeroportos, continuara sendo a propria concessionaria”.

Enfim, tanto o mercado, quanto o Governo esperam que as concessfes sejam
conduzidas da melhor forma, com o minimo desgaste politico possivel, e com 0 maximo
de eficiéncia gerada possivel. O Governo espera também que o modelo escolhido seja
atraente o suficiente para estimular o maximo de participantes possiveis nos leildes, assim

como o mercado espera que esse modelo tenha muita clareza e regras bem estabelecidas.

I11.  PrivatizacGes de Aeroportos e suas Implicacdes

Concessdo e privatizacdo sdo duas atividades distintas. Concessao é a delegacdo sob
contrato, a iniciativa privada, da administracdo de um servi¢co prestado pelo Poder
Publico, por um determinado periodo de tempo e sob condi¢es por ele controladas,
incluindo qualidade do servico e tarifas. J& privatizacdo € o processo de venda de uma
empresa ou instituicdo do setor publico para o setor privado de forma definitiva. Porém,
para efeito de comparagdo com o caso brasileiro, onde o Governo estd oferecendo
concessdes de aeroportos, atribuiremos 0 mesmo peso para as duas palavras, ja que neste
capitulo, analisaremos diferentes atributos em que privatizagdes de aeroportos podem

proporcionar.



21

Desde o final dos anos 80 houve um consideravel aumento mundial no interesse em
privatizar aeroportos, dado que a maioria deles precisava de investimentos para aumentar
a eficiéncia. Porém existem diferencas na atribuicdo das necessidades de implementacédo
de aeroportos privatizados entre paises desenvolvidos e em desenvolvimento. Nos
primeiros, 0s aeroportos sdo vistos pelo Governo tanto quanto ativos quanto um negdcio,
e aeroportos comerciais quando geridos pelo Governo geralmente ndo produzem uma taxa
de retorno positiva, ou seja, se tornam deficitario. Por isso que em meados dos anos 90 a
maioria dos grandes aeroportos mundiais estava privatizada. J& nos paises em
desenvolvimento, sempre existiu uma escassez de investimentos do Governo em
infraestrutura, incluindo aeroportos, assim, dada essa necessidade, o Estado concede ao
setor publico o direito de investir e administrar aeroportos. Um exemplo perfeito para este
caso seria o0 Brasil, onde sempre existiu essa escassez de investimentos, e para corrigir
esse problema, o Governo decidiu abrir concessdes de trés aeroportos para 6rgdo privados.

Existe um paradigma em relagcdo aos aeroportos se tornarem negécios lucrativos e no
que eles devem representar de fato. O modelo original de um aeroporto diz que ele deve
ser apenas um servico publico cujo objetivo é oferecer a estrutura necessaria para
aeronaves e seus usuarios possam embarcar e desembarcar enquanto que 0s custos sejam
cobertos. Os aeroportos comerciais iriam contra esse modelo, ja que eles sdo vistos como
negocios empresariais onde devem identificar e atender as necessidades de uma gama de
clientes, que ndo sdo somente as companhias aéreas, mas sim 0S passageiros € Seus
acompanhantes, os funcionarios do aeroporto, a vizinhanca do aeroporto, além de outros.

I11.1 — Modelos de Privatizac¢éo

Em Poole (1994) assim como Vasig and Haririan (2003), séo listados quatro modelos
de privatizacao que podem ser usados em um aeroporto ja existente. Sao quatro diferentes
formas de algum o6rgao privado gerir ou administrar um servico publico, assim abaixo séo
discutidas suas caracteristicas.

Gestédo de Contrato

E parecido com um processo de licitagdo aqui no Brasil, onde o Governo deseja
terceirizar algum tipo de servico e langa um edital para que empresas disputem entre si 0
direito de administrar tal empreendimento. Quando ja decidido, a empresa propde um
nivel de orcamento que é depois aprovado pelo governo. Dinheiro para investimento é

passado do Governo para a empresa, e taxas e encargos sdo pagos pelos usuarios do
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servico diretamente para 0 Governo. A empresa, que tem seus proprios funcionarios, tem
receita atraves de uma taxa de administracdo paga pelo Governo, onde pode ser baseada
em performance.

Esse método pode ser usado em aeroportos de qualquer tamanho e condicdes
econémicas. Porém, geralmente é mais aplicavel para aeroportos que estejam perdendo
dinheiro. A maior motivacao para escolher privatizar um aeroporto por gestao de contrato
é quando ele é inerentemente deficitario, com seus custos maiores do que a atuais e
projetadas receitas. Ou seja, quando existe uma grande necessidade de reducdo de custos.
Aluguel a Longo Prazo

Esse método é bastante diferente do primeiro. A responsabilidade de operar o
aeroporto e do seu desenvolvimento é toda da empresa que esta alugando. O periodo em
que o aeroporto ficara alugado dependerd do tempo que a empresa vai precisar para
conseguir retorno dos seus investimentos, e diferente do método de gestéo de contrato, as
taxas e encargos pagos pelos usuarios vao direto para a empresa, e nao precisam passar
pelo Governo, assim a empresa deve cobrir seus custos de operacdo e capital com essa
receita.

Esse tipo de método prevé um pagamento feito pela empresa para 0 Governo através
de um percentual da receita gerada no aeroporto. Esse tipo de arranjo gera ao Governo
incentivo para agir em cooperagdo com a empresa, ja que quanto maior for a receita
gerada, maior sera o pagamento feito pela empresa. Porém, na outra mao, ha a geragéo de
incentivo a empresa a minimizar custos, para assim maximizar a diferenca entre a receita
bruta e os custos. Como a empresa é responsavel pelos investimentos no aeroporto, vai
haver um grande incentivo de ela investir apenas 0 minimo necessario para gerar um
retorno aceitavel. Ou seja, temos um problema de distor¢cdo. Venda

E o método de venda parcial ou total de todo o aeroporto. Geralmente é usado quando
0 aeroporto é lucrativo, porém pode ndo estar maximizando todo o seu potencial
empresarial, isto é, tem capacidade de gerar mais receita. Governos geralmente vendem
0S aeroportos como parte de um programa de desinvestimento deles proprios, para ou
reduzir suas dividas, ou para poderem investir em outra area de infraestrutura escassa de
recursos.

Franquia a Longo Prazo, ou Concessao

E 0 que mais se assemelha com o escolhido pelo Governo brasileiro para os trés

aeroportos aqui estudados. Diferencia-se do segundo, pois através desse método néo é
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feito aluguel do aeroporto, muito pelo contréario, a empresa é dona do aeroporto, porém
somente por um determinado periodo de tempo. Franquias de longo prazo podem ser
consideradas também como projetos BOT (Build-Operate-Transfer), ja que a empresa
privada com o direito de administrar o aeroporto deve construir ou modernizar toda a sua
estrutura, ser responsavel pela operacdo do aeroporto e, depois do prazo prédeterminado
acabar, transferir o aeroporto de volta para a posse do Governo. E exatamente o que 0s
consorcios vencedores aqui no Brasil terdo que fazer.

Esse método é comumente usado primeiramente porque fornece uma gama maior de
meios de gerar capital do que normalmente gerada pelo Governo, assim expandindo o
nimero de potenciais fontes de recursos. Segundo, consércios privados constroem e
fazem obras em um tempo muito menor do que tradicionalmente por métodos
governamentais. Terceiro, 0s custos, sejam eles fixos ou operacionais, na maioria das
vezes, sdo0 menores ja que toda a estrutura do aeroporto foi construida e reformada por um
unico grupo de interesse, no NSO caso 0 consorcio vencedor, focado em lucro a longo
prazo. Quarto, através desse método, € possivel reverter boa parte do risco de

desenvolvimento do projeto do setor publico para o setor privado.

111.2 — Beneficios de Privatizar Aeroportos

Privatizacdo em geral € um assunto bastante recorrente no Brasil. O processo de
privatizar empresas estatais no pais comecou na década de 90 com o presidente Collor, e
se intensificou no Governo FHC, onde ocorreram grandes privatiza¢gdes como a da “Vale
do Rio Doce” e de empresas dos setores de telecomunicac@es e distribuicdo de energia.
Muitas dessas privatizagdes sdo criticadas até hoje, principalmente a da “Vale” dado o
baixo valor pago pelos vencedores dos leildes, onde ndo foi levado em conta o ent&o valor
potencial das reservas de ferro em que a empresa detinha. Por isso que privatizacdo é um
tema tdo polémico no pais, que gera bastante discussao e desconfianca da populacéo, logo
a decisdo de conceder os trés aeroportos a iniciativa privada deve ter sido tomada com
bastante cautela, analisando minuciosamente todos os impactos econémicos e politicos
relevantes. Deste modo iremos discutir agora alguns potenciais beneficios gerados com
privatizacdes de aeroportos, em que constam em Poole (1994), dos quais provavelmente

influenciaram o Governo de ter tomado sua decisao.
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Aumento da Eficiéncia Operacional

E um dos maiores e mais comuns beneficios gerados pela substituicdo de um 6rgéo
publico por um 6rgéo privado no controle operacional do aeroporto. 1sso acontece devido
a dois fatos relacionados a incentivos. Primeiro, no setor privado os funcionarios quando
fazem um bom trabalho, sdo recompensados com aumentos salariais ou promocdes, ja no
setor publico isso é muito caro de acontecer. Segundo, o setor publico é prejudicado pelo
fato de existir muita burocracia para demitir funcionarios incompetentes e premiar 0s que
de destacam, assim como para abastecer os estoques, consequentemente elevando 0s
custos.

O setor privado pode se beneficiar também com economias de escala. Uma empresa
gue por acaso seja operadora de multiplos aeroportos, é capaz de comprar estoque através
de grandes encomendas, assim como centralizar operacdes de contabilidade, recursos
humanos e outros servigos importantes para um aeroporto. Isso vai impactar
negativamente no custo da empresa, logo aumentando a eficiéncia do servico prestado.
Receitas Operacionais Adicionais

E notorio que aeroportos sio potenciais negdcios empresariais que sdo capazes de
gerarem receita. Para aeroportos deficitarios, sejam eles pequenos ou grandes, a
privatizacdo é uma boa saida, pois 0 6rgdo privado que operar 0 aeroporto desejara lucro,
e para atingi-lo, investira em fontes de receitas que antes ndo eram usadas pelo setor
publico. Sdo eles: instituir taxas de aterrissagem (principalmente em horarios de pico),
melhorar as condicdes da aplicacdo de taxas de pagamento e investir no quesito comercial
do aeroporto, como construcao de lojas, restaurantes e hotéis. A maioria dessas atividades,
assim como outras, requer conhecimentos especificos empresariais e uma cultura
corporativa em que o setor publico, especialmente o brasileiro, ndo apresenta. Por isso, 0
setor privado nesse quesito leva vantagem.

Reducéo do Risco de Elefantes Brancos

E uma grande preocupacdo do Banco Mundial na prevencdo de investimentos de
infraestrutura, incluindo aeroportos, em paises em desenvolvimentos, que levem a
formacdo de elefantes brancos, que sdo projetos onde o custo € muito maior do que a
capacidade de geracdo de receita. Ao privatizar o aeroporto, o risco de um projeto como
esse acontecer ¢ minimizado. Como ja foi dito, privatizar um aeroporto acarreta em
transferir riscos dos usuarios para os investidores privados, e isso faz com que haja

incentivo deles agirem com mais precaucdo para que 0 projeto ndo apresente custos
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maiores que as receitas projetadas. Ou seja, privatiza¢do garante que a tomada de decisdo

de projetos seja baseada em razdes econdmicas e financeiras, e ndo por razdes politicas.

111.3 — Questdes Politicas e Publicas Envolvidas

Privatizacdo no Brasil € um assunto bastante polémico no Brasil, como ja foi dito
anteriormente. Por isso, existem muitas dividas da populacdo em geral acerca dos efeitos
politicos em que conceder um aeroporto a iniciativa privada pode acarretar.

Deste modo, discutiremos a seguir algumas dessas implicagdes.

Perda de Controle Publico

Aeroportos sdo bens muito importantes para a populagao, pois oferecem servigos de
extrema necessidade. Assim, € esperado que privatizacgdes, incluindo as aqui estudadas,
gerem preocupacdes a respeito de uma possivel perda de controle publico. Existem alguns
mecanismos que protegem o interesse do Estado, e a0 mesmo tempo mantém o0s
beneficios gerados pela privatizacao.

RestricGes contratuais entre Governo e empresa com direito de concessao como, por
exemplo, multas ou até a perda do direito de administrar o0 aeroporto se determinadas
metas e regras ndo forem atendidas. Outra medida seria 0 Governo exigir alguma parcela
de acBes com direito a voto da empresa administradora do aeroporto, como ja foi feito na
Inglaterra no aeroporto de Heathrow, onde essa parcela de a¢des é chamada de golden
share. Autoridades brasileiras, ja anunciaram como ja foi dito no capitulo anterior, que
havera um plano de metas onde os consorcios vencedores terdo que cumpri-las sendo
sofrerdo penalidades e até a perda do direito de concesséao, e também a Infraero tera até
49% de direito das acdes das futuras SPE’s.

Seguranca

Existe a ddvida se um aeroporto privatizado serd tdo seguro quanto um aeroporto
operado pelo Governo. E importante lembrar, que independentemente do modelo de
privatizacdo ou se o aeroporto é privado ou ndo, a ANAC sera a empresa reguladora e
operadora do setor aéreo brasileiro. Um aeroporto administrado por uma empresa privada
ndo tera incentivos em ndo seguir as regras de seguranca vigentes, pelo contrario, tera
incentivos justamente para mostrar que seu aeroporto esta entre 0s mais seguros do pais,
porque assim atrai mais empresas aéreas e passageiros e com isso maior seré seu lucro.

Faléncia
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Um possivel cenéario seria a faléncia da empresa com direito de concessdo do
aeroporto. Problemas financeiros, ma gestdo, ou até greves podem levar empresas a
faléncia, e com administradoras de aeroportos nao é diferente. O Governo, em um caso
como esse, deve garantir a continuidade dos servigos vitais durante os processos de
faléncia. E ao final, deve readquirir o controle do aeroporto para depois abrir um novo

leildo.

I11.4 — Leildo de Rodovias: Um Exemplo Relevante

Aeroportos e rodovias possuem bastante semelhanca no que se refere ao cenario em
que estdo inseridos e ao processo de privatizacdo. Bem como aeroportos, estradas séo
tradicionalmente vistas como ativos que devem ser construidos, financiados e operados
pelo setor publico. Contudo, nas Gltimas décadas a demanda por rodovias cresceu muito
mais do que a sua oferta ou sua capacidade de expansdo, explicado por problemas
financeiros das mais diversas formas de Governos em geral. Assim, com 0s Governos sem
condicdes de financiar novas rodovias, houve um grande aumento do nimero de rodovias
ou futuras rodovias privatizadas. Deste modo, 0s usuarios que pagam agora 0S custos
dessas empresas privadas, atravées de pedagios.

Usualmente, os leildes de rodovias sdo realizados de duas formas. Ou o regulador fixa
o0 preco da franquia e escolhe a firma que oferecer o pedagio que sera cobrado mais barato,
ou o regulador fixa o preco do pedagio e escolhe a firma que oferecer o valor mais alto
para a franquia. Ou seja, ambos sdo termos pré-fixados. Leildes de aeroportos funcionam
de forma parecida, porém ao invés do pedagio o termo usado seria a taxa de embarque.

Em Engel/Fisher/Galetovic (2001) nota-se que termos pré-fixados da franquia podem
ser aperfeicoados por contratos que possam ser ajustados em detrimento do avancgo ou ndo
da demanda, e a distorcdo causada pelo trade off entre a incerteza de receitas vindas do
pedagio é de certa forma evitada, e assim faz com que franquias se tornem mais longas
mesmo quando a demanda tenda a ser baixa. Esse contrato pode ser implementado através
de um simples leildo® competitivo, onde as firmas fazem seus lances para o valor presente
da receita do pedagio que elas pretendem obter durante o tempo de franquia. J& o tempo
de franquia depende do valor presente que a empresa vai querer ganhar com o pedagio.

Ou seja, a franquia dura até a empresa coletar a receita que desejava, e entdo a rodovia é

5 Least-present-value-revenue(LPVR) ou o menor valor presente da receita
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devolvida para o Governo. Os beneficios gerados por essa mudanca de metodologia do
leildo sdo significantes, como por exemplo, 0s ganhos, que sdo de aproximadamente um
terco dos custos de investimento em paises tipicamente em desenvolvimento, como o
Brasil.

Em leilGes padrdes, onde era estipulado um valor do lance fixo e o participante deveria
dar o lance referente ao valor do pedagio, a empresa se depara com um risco de incerteza,
pois recebera receitas diferentes ja que dependerdo da demanda. Uma empresa que seja
aversa ao risco provavelmente ira cobrar no seu lance referente ao valor de pedagio um
montante adicional para assumir esse risco, levando esse metodo a um resultado
insatisfatorio, ndo sendo 6timo. Diferentemente, em um LPVR esse risco é mitigado, e as

empresas irdo cobrar pedagios menores. Em Engel/Fisher/Galetovic (2001):

“We characterized the optimal risk-sharing contract and showed that it can be
implemented with a fairly straightforward mechanism—an LPVR auction. Instead of
bidding on a toll (or a franchise length), as in the case of fixed-term franchises, in an
LPVR auction the regulator sets a toll schedule and bidders announce present values
of toll revenues. The lowest bid wins, and the franchise ends when that amount has
been collected. (...) the welfare gains that can be attained by replacing fixed-term
auctions with LPVR auctions are substantial. Since the franchise term adjusts to
demand realizations, LPVR auctions are much less sensitive to demand information
and thus more cost-oriented than fixed-term franchises.”

Vemos que o exemplo de leilGes de rodovias pode ser bastante semelhante com de
aeroportos. Ambos sdo fundamentais para o setor de infraestrutura de qualquer pais, e
passaram pelo mesmo processo de grande crescimento de demanda e escassez de
investimentos por parte de Governos, principalmente de paises em desenvolvimento, e
posteriormente por privatizagdes. Vimos que leildes tradicionais de rodovias com termos
pré-fixados podem gerar ineficiéncia, pois empresas cobrardo um montante a mais nos
pedéagios pelo risco gerado devido a incertezas em relacdo a demanda, e vimos também
leildes de LPVR onde os termos sdo ajustaveis que por sua vez geram mais eficiéncia.
Leildes de aeroportos podem facilmente passar por esse mesmo problema de incerteza,
principalmente aqueles que ainda no sdo grandes®, porém possuem grande potencial e
expectativa de crescimento, e assim gerando as mesmas ineficiéncias e distor¢Ges geradas

nos leildes de rodovias.

& Um exemplo aqui seria Viracopos, onde atualmente é um aeroporto de médio porte com apenas um
terminal, porém recebera do consércio vencedor R$ 10,751 bilhGes num espaco de 30 anos, portanto
possui uma expectativa de crescimento de demanda enorme
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I11.5 - Distorc¢es entre Receitas Aeroportuarias e Comerciais

Uma consequéncia gerada pelo grande aumento do fendbmeno de privatizacbes de
aeroportos no mundo foi o surgimento da possibilidade de geracdo de receita com
atividades comerciais dentro dos aeroportos, como por exemplo, lojas, restaurantes, hotéis
e campanhas publicitarias. Deste modo, comecou a haver uma distingdo entre receita
gerada por atividades tradicionais aeroportuarias como, por exemplo, taxas de embarque,
de estacionamento de aeronaves, e receita gerada por atividades nao aeroportuarias. Com
isso, como € dito em Zhang (1997) a partir da década de 90 as receitas geradas com aluguel
de lojas, restaurantes e etc respondiam por até 80% de toda a receita gerada pelo aeroporto,
e este fendmeno se concentrou em grandes aeroportos, especialmente nos EUA, como no
de Los Angeles, por exemplo, que nessa mesma época possuia cerca de 90%.

Em grandes aeroportos, dentro das suas restri¢fes orcamentarias, a solu¢éo 6tima para
essa questdo da diferenciacdo da receita, requer um subsidio por parte das operagdes
comerciais para financiar as operacGes aeroportuarias tradicionais. Assim na pratica,
muitos aeroportos usam receitas comerciais para subsidiar as operacgdes aeroportuarias, e
a explicacdo mais plausivel para esse fendmeno é que aeroportos em geral se deparam
com restricdes governamentais e das proprias companhias aéreas no que se refere a
cobrancga por servigos aeroportudrios.

A partir da tabela 2 abaixo, é possivel ver um exemplo dessa disparidade entre receitas
comerciais e aeroportuarias de aeroportos do Reino Unido administrados pela BAA
(British Airports Authority), onde estdo contabilizados lucros ou prejuizos dos dois tipos
de operacdes em milhdes de libras. E muito grande a diferenca entre as operacoes,

principalmente em um dos maiores aeroportos da Europa, o London Heathrow.

Tabela 2
Table 2. Profit or loss by activity area at selected U.K. BAA Plc airports 1989-1990

Aeronautical Operations (Em) | Commercial Operations (Em)

London Heathrow 8,5 136,5

London Gatwick -15,7 70,6

Stansted -10,0 4,4
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Glasgow 5,0 7,4
Edinburgh 2,1 4,5
Aberdeen -0,6 2,3
Prestwick -0,6 0,9
Total BAA -11,3 226,6

Assim, vemos que aeroportos vém ao longo dos anos procurando se financiar, e um
meio encontrado foi justamente o de subsidiar as operacdes aeroportuarias, pois sozinhas
se encontravam deficitéarias. Contudo, grandes lucros comerciais auferidos por aeroportos
podem ser ndo muito bem aceitos pela populacéo, portanto essa distor¢cdo entre receitas €
um fator preocupante e que precisa ser avaliado pelos 6rgéos reguladores aqui do Brasil,

para os trés aeroportos a serem privatizados, e outros mais no ano que vem.

IV.  Experiéncias de Concessdes no Exterior

Como ja foi dito no capitulo anterior, a partir dos anos 80 houve um grande
crescimento mundial de privatizacOes de diversos servigos que tradicionalmente eram
prestados pelo Governo, incluindo-se aeroportos, explicado possivelmente por um grande
crescimento da demanda, onde o Governo ndo conseguia mais manter uma prestacao de
servigo eficiente. Assim dado uma grande necessidade de melhora de infraestrutura, onde
aeroportos nao suportavam mais tamanho crescimento da demanda, e juntamente com o
surgimento de grande disponibilidade de crédito privado na economia nessa época,
aeroportos privatizados comegavam a se multiplicar. Portanto este capitulo analisara
importantes processos de privatizacdo de aeroportos em paises como o0 Reino Unido,
Argentina e EUA.

IVV.1 - O Caso dos Aeroportos BAA do Reino Unido

Apos diversos pequenos e médios aeroportos terem sido privatizados na década de 80,
em 1986 é feita a primeira grande privatizacdo de sete aeroportos no Reino Unido

controlados pela BAA. Isso foi um das medidas da politica econémica da época, que ficou
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conhecia como Thatcherism’. Naquele tempo, todos os sete aeroportos emitiram acdes de
capital que foram vendidas pelo Governo para o setor privado, exceto aquelas que foram
denominadas golden share, que ja foi citada aqui no capitulo anterior, onde parte das
acoes das empresas administradoras permanece com o Governo como forma de garantir
a permanéncia do interesse publico, sendo que essa parcela pertence ao Governo até hoje.
Bem parecido com o que vai acontecer aqui no Brasil, onde a Infraero continuara com até
49% do controle acionério dos aeroportos privatizados.

A privatizacao dos aeroportos BAA foi por venda completa, diferentemente do nosso
caso, onde havera uma concessao por um tempo pré-determinado. Em 1987 a empresa
que controlava a BAA era uma empresa por sociedade de ac¢Ges, onde havia vendido na
Bolsa de Valores de Londres cerca de 500 milhdes de ac¢bes. O grande impacto causado
pela privatizacdo dos aeroportos BAA nao foi no mercado de produto, mas sim no
mercado de capital.

Um dos maiores ganhos em que os aeroportos BAA obtiveram foi o substancial
aumento na eficiéncia do servico prestado apos a privatizacdo, e é exatamente esse ponto
em que aeroportos brasileiros precisam melhorar. Com o setor privado administrando os
aeroportos no Reino Unido, ocorreram mudangas no gerenciamento e consequentemente
na performance, logo o ganho de eficiéncia é inevitavel. Na tabela® 3 abaixo, que foi
retirada de Parker (1998), é possivel visualizar esse ganho, e também como o foco dessa
privatizacdo foi no mercado de capital, j& que o alvo de ganho, ou a necessidade de

melhora era maior na parte de capital.

Tabela 3

" Politica econdmica e social vigentes no periodo governado por Margaret Thatcher que foi de 1975 a
1990

8 DEA(data envelopment analysis), que é um método nédo paramétrico que usa uma técnica linear para
medir eficiéncia.
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BAA: Analysis of DEA Results

Constant-Returns-to-Scale Model: Improvemenis Necessary 1o Achieve 100% Efficiency

Year Efficiency Target Gains

Rating

Capiial Employment Other

1979/80 98.12 1.9 24 1.9
1980/81 8842 14.6 11.6 11.6
1981/82 98.24 53 1.8 1.8
1982/83 100.00 0.0 0.0 0.0
1983/84 100.00 0.0 0.0 0.0
1984/85 100.00 0.0 0.0 0.0
1985/86 100.00 0.0 0.0 0.0
1986/87 95.87 4.1 +1 222
1987/88 100.00 0.0 0.0 0.0
1988/89 88.27 288 11.7 11.7
1989/90 85.01 50.5 150 15.0
1990791 75.01 423 250 250
1991/92 77.11 294 229 29
1992/93 4.97 50 50 50
1993/94 94.26 g 57 57 153
1994/95 100.00 0.0 0.0 0.0
1995/96 100.00 0.0 0.0 0.0
Average before
privatisation:
to 1986/87 97.6 32 25 4.7
Average after
privatisation:
from 1987/88 90.5 18.0 9.5 10.5
Average since
end of recession:
from 1991/92 973 2.7 27 51

IV.2 — O Caso dos Aeroportos Argentinos

A privatizacao dos aeroportos na Argentina comecou nos anos 90, que fazia parte dos
planos estratégicos de reformas do Governo. Maiores entradas de investimentos externos,
instalagbes de grandes multinacionais no pais e o crescimento do comércio exterior
levaram a aumentar a demanda por viagens a negdcios, com isso viagens aéreas
domeésticas e internacionais de passageiros praticamente dobraram entre 1991 e 1998.

Ou seja, houve um grande crescimento da demanda por servigco aeroportuario, ao
mesmo passo em que ndo houve investimentos para expandir a capacidade, assim grandes
aeroportos do pais como o da capital Buenos Aires, 0 “Ezeiza”, se tornaram saturados.
Basicamente 0 mesmo processo que aconteceu no Brasil. Portanto, a privatizacdo dos
aeroportos argentinos era facilmente justificada, dada a condicao deploravel em que eles
se mostravam e 0 seu maior objetivo era facilitar investimentos na modernizagdo dos
aeroportos a fim de resolver os problemas a longo prazo, e com isso, aumentando a

eficiéncia do servico prestado.
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O processo de privatizacdo argentino se assemelha muito com 0 nosso que esta prestes
a acontecer. Foram concedidos a 6rgédos privados 36 aeroportos no pais através de leilGes,
sendo que o periodo de concesséo estipulado foi de 30 anos, com possibilidade de mais
10 anos de extensdo. Assim como vai acontecer no Brasil, 14 os consércios privados, que
sdo controlados por uma empresa estatal reguladora, ORSNA (Organismo Regulador del
Sistema Nacional de Aeropuertos, semelhante a8 ANAC), ficam responsaveis somente por
investir, construir e administrar aeroportos, sendo que o controle aéreo fica a cargo da
Forca Aérea Argentina. Como aqui no Brasil, os consércios na Argentina precisam atingir
metas e cumprir obrigacbes como, por exemplo: garantir investimentos pré-acordados
com o Governo pelos proximos 30 anos desde a assinatura do contrato e pagar uma taxa
anual de royalty para o Governo.

Em Lipovich (2008), analisa-se o processo de leildo dos aeroportos argentinos. Apesar
de o0 modelo ser bastante semelhante com o0 nosso que deve acontecer no comego de 2012,
h& algumas diferencas significativas. Ao invés de trés aeroportos oferecidos como
concessdo para o setor privado, na Argentina foram oferecidos 33 aeroportos sendo que
todos tinham o mesmo tempo de concessé@o, 30 anos com a possibilidade de 10 anos de
extensdo. Os consodrcios que participassem dos leildes deveriam garantir um investimento
minimo de US$ 2,2 bilhdes durante todo o tempo de concessdo. Provando essa
capacidade, os consorcios disputavam entre si uma segunda rodada, onde quem oferecesse
0 maior valor da taxa anual de royalty paga ao Governo ganhava o direito de concessédo
do aeroporto em questao.

Os resultados das privatizagdes dos aeroportos argentinos ndo sdo claros, dado a
intensa crise politico-econémica em que o pais passou em 2001, onde medidas drasticas
foram tomadas, como o pedido de moratdria da divida, levando o pais ao uma grande
estagnacao. Este fato, evidentemente acarretou em uma grande diminuicdo do nimero de

passageiros dos aeroportos do pais, como é possivel ver na tabela abaixo.

Tabela 4
Year International Domestic Passengers
Passegenrs
1998 6.342.046 6.995.940

1999 6.336.347 7.014.131
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2000 6.840.117 6.790.420
2001 5.990.958 4.994.904
2002 4.706.455 4.432.105
2003 5.497.434 4.433.625
2004 6.232.175 5.060.951
2005 6.891.708 5.792.156
2006 7.370.722 5.264.416

source: Instituto Nacional de Estatistica y Censos (www.indec.gov.ar)

Juntamente com a crise em 2001, e o decrescimento do nimero de passageiros, poucos
anos depois surgiram diversas irregularidades na atuagdo dos consorcios responsaveis
pelos aeroportos privatizados diagnosticados pela ORSNA, como por exemplo,
superfaturamento e ma alocacdo de investimentos, uma série de desrespeito as obrigacdes
dos contratos firmados e falhas nos pagamentos efetuados referentes as taxas anuais de
royalties. Com isso, em 2007 houve uma grande renegociacdo das concessdes, com
diversas mudancas nos contratos com o intuito de corrigir os erros. Penalidades mais
severas para 0s consorcios que nao cumprirem com suas obrigacdes e a substituicdo dos
royalties por uma taxa anual de 15% da receita gerada por servigos aeroportuarios e ndo
aeroportuarios sdo alguns exemplos das mudancas que foram adotadas.

Depois de momentos de turbuléncia com uma grave crise econdmica e irregularidades
dos consorcios administradores, o processo de privatizagdo na Argentina se mostrou
bastante positivo. Possibilitou uma modernizacdo dos principais aeroportos do pais, que
por sua vez atraiu mais usuarios. Portanto, o caso argentino € um 6timo aprendizado para

o0 Brasil, onde um cenario com irregularidades é bastante possivel.

IV.3 — Aeroporto de Midway em Chicago, EUA

Nesse topico iremos analisar a privatizacdo de um das mais importantes e maiores
aeroportos dos EUA e do mundo, o aeroporto de Midway em Chicago. Para entendermos

0 processo desse aeroporto que foi o primeiro grande aeroporto a ser privatizado no pais,
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devemos primeiro examinar a evolugdo da privatizagdo nos EUA. Um dos importantes
pontos do plano de recuperacdo econdmica dos EUA, segundo o presidente Obama é a
necessidade de investimento em infraestrutura no pais, e consequentemente os aeroportos
estdo inseridos nesse pacote. Estimativas da FAA (Federal Aviation Administration)
mostram que o trafego aéreo norte americano ira quase dobrar em 2025 chegando a 1,3
trilhGes de passageiros, como mostra o grafico 1 abaixo. Com o atual malha aeroportuaria,
serd invidvel de absorver tamanho crescimento se ndo houver melhoria na eficiéncia e

aumento de capacidade levando os EUA a um provavel caos aéreo.
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Nos EUA, acontece a mesma distor¢do observada nos aeroportos britanicos, no que se
refere a receitas oriundas de atividades aeroportuérias e de atividades comerciais dentro
do complexo dos aeroportos, como aluguel de lojas, hotéis, restaurantes, estacionamento
dentre outros. De acordo com Cartmell (2009), mundialmente os aeroportos que séo
controlados por empresas privadas tendem a ter receitas com uma média de 57% de
atividades comerciais, enquanto que aeroportos administrados pelo Governo possuem
apenas 30%. Nos EUA, no entanto, aeroportos que sdo operados pelo Governo possuem
em média 64% de suas receitas vindas de atividades comerciais. Ou seja, no pais, ndo sao
somente 0s aeroportos privados que possuem essa distor¢ao na receita.

Nos EUA a maioria dos aeroportos ¢ administrada pelo Governo, sendo sem fins
lucrativos, porém existe uma grande cooperacao entre o setor publico com o setor privado

na operacdo de aeroportos. As autoridades competentes publicas que controlam os
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aeroportos, na sua maioria, apenas empregam de 10% a 20% de seus trabalhadores ja que
as empresas aéreas controlam todo o processo de check in e sistemas de bagagens. Essa
cooperacdo em aeroportos publicos com o setor privado ndo é vista em nenhum outro
lugar do mundo, e rende a uma compara¢do com aeroportos totalmente privatizados em
todo o mundo.

Em virtude de ganhar eficiéncia e aumento de capacidade, o congresso americano
estabeleceu em 1996 o Aviation Reauthorization Act, que autorizava até cinco grandes
aeroportos publicos a serem vendidos ou concedidos ao setor privado. O processo
acontece da seguinte maneira: autoridades que comandam aeroportos publicos enviam
requerimentos para a FAA, e com sua aprovacéo, seleciona ofertas, negocia com as partes
e por fim enviam novamente um altimo requerimento para a FAA. Para minimizar riscos
o0 Governo instituiu diversas restricdes, onde a empresa privada em questdo deveria
garantir que iria administrar o aeroporto respeitando todas as medidas de seguranca,
mitigando impactos de barulho e meio ambiente e manter manutencdo e melhorias no
aeroporto. Ou seja, parecido com as concessdes brasileiras, no que tange ao cumprimento
de metas, com a possibilidade de multas se ndo forem atingidas, e diferente a0 mesmo
tempo, pelo processo ndo ser feito atraves de leildes.

Em 5 de Setembro de 2008, foi revelado o valor de US$ 2,521 bilhGes pago pela
Midway Investment and Development Company (MIDCo) pela concessao por 99 anos do
aeroporto de Midway, a primeira privatizacdo de um grande aeroporto americano.
Juntamente com o direito de concessdo, a MIDCo e as outras empresas que participaram
do processo, tiveram que concordar com uma série de reivindicacdes (requests for
qualifications) que foram emitidos pela prefeitura da cidade de Chicago, baseadas em trés
objetivos: proteger o interesse publico; otimizar o valor de risco ajustado; manter
transparéncia e lealdade durante a concessao.

Para garantir o primeiro objetivo, diversas medidas deveriam ser tomadas como, por
exemplo: estabelecer uma nova rate-setting methodology para as empresas aéreas,
aumentar a eficiéncia de operagdo, melhorar o atendimento e conforto para com 0s
passageiros e assegurar 0 maximo nivel de seguranca. Para o segundo objetivo, havia a
intencdo da prefeitura de Chicago de maximizar os procedimentos de venda. Ou seja, com
isso, a cidade quer a garantia de que o operador privado ira fazer os investimentos
minimos que sdo necessarios. No Ultimo objetivo, a prefeitura deseja que a privatizacdo

do aeroporto de Midway tenha sido implementada para que haja uma continuidade na
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disponibilidade do aeroporto para uso publico sem qualquer descriminagdo. Ou seja, 0s
interesses dos usuarios ndo podem de maneira nenhum serem afetados.

Segundo Cartmell (2009), por o aeroporto de Midway ter sido o pioneiro nos EUA,
houve alguns problemas. A privatizacdo falhou na busca dos trés objetivos listados logo
acima, e algumas causas foram apontadas no paper. O fato do valor pago pela MIDCo ter
sido bastante alto, levou a empresa a tentar recuperar 0s custos apressadamente, e com
iSS0O acarretou no comprometimento da base de clientes (passageiros na sua maioria) e no
nicho de mercado que o aeroporto tinha conquistado. Outra critica argumentada é no
tempo de concessao que foi estipulado, 99 anos, e também no fato de ndo haver uma
estrutura de pagamento do percentual da receita gerado pelo aeroporto para o Governo.
Uma concessdao menos longa, mitigaria algumas questées incompletas no contrato, e a
possibilidade ou ndo de renovacédo, seria um incentivo a mais para a empresa agir de
acordo com os trés objetivos.

Era esperado que a privatizagdo do aeroporto de Chicago aumentasse o incentivo a
privatizacdes de outros aeroportos em todo o pais, porém ndo foi isso que aconteceu como
é dito em Cartmell (2009):

“The Midway Airport privatization may well serve as a template for further
privatizations, but it is instructive less for any trailblazing quality than for how it
exemplifies a conventional approach that fails to transcend a narrow conception of how
these deals deliver revenue and disarm risk.

Portanto a privatizacdo do aeroporto de Midway mostrou falhas, principalmente nos
termos do contrato, e serve de exemplo para 0s aeroportos brasileiros a serem
privatizados, que ainda estdo na fase de estipulacdo de metas e cumprimentos, com 0s

leildes marcados para provavelmente comeco de 2012,
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V. Concluséo

Esse trabalho procurou realizar uma analise dos impactos e desafios referentes a
concessdo de trés importantes aeroportos brasileiros a iniciativa privada. Foram
analisados 0s motivos em que levaram a mudangas tao drésticas no setor aéreo brasileiro,
como o grande crescimento da demanda por servi¢os aeroportuarios e a0 mesmo tempo a
escassez de investimentos que levou a maioria dos grandes aeroportos do pais a
trabalharem acima de suas capacidades.

Diante desse cendrio de extrema necessidade de investimentos e aumento da
capacidade, com previsdo de aumento ainda maior da demanda e a proximidade de dois
mega eventos esportivos, copa do mundo e olimpiadas, o Governo decidiu que a
concessao de aeroportos para o setor privado seria a solu¢do. Assim, o trabalho analisou
todo o processo desse projeto.

Desde a considerada fase teste, que foi a concessao do aeroporto de Sdo Gongalo do
Amarante na regido metropolitana de Natal ainda a ser construido, e obteve bastante
sucesso ja que houve uma grande procura para a participacdo do leildo, e o consorcio
vencedor pagou um 4agio de 228% sobre o lance minimo estipulado. Com isso a
expectativa para os leilGes dos outros trés aeroportos que acontecerdo simultaneamente é
muito boa. Deste modo, € possivel afirmar que, além de haver uma boa expectativa para
com os trés leildes, a estruturacdo parece estar bem completa também, pois mostra sinais
gue havera bastante competitividade, e assim o agio provavelmente sera bastante grande.
Portanto, dado todos os desafios listados aqui no trabalho, conclui-se que é possivel
mitigar os riscos inerentes a uma privatizagao desse porte, e com isso obter sucesso com
a administracdo e operacgéo privada dos aeroportos.

Em outro momento, o trabalho analisa as implicacdes de uma privatizacdo em um
aeroporto. Primeiramente, sdo expostos os modelos mais comuns de como isso pode ser
feito, e depois os possiveis beneficios. Vemos que as vantagens geradas, como por
exemplo, aumento da eficiéncia operacional, receitas operacionais adicionais e reducédo
do risco de criacdo de elefantes brancos, sdo extremamente positivas, principalmente
qguando analisamos os aeroportos brasileiros, que carecem de investimentos e possuem
bastante ineficiéncia operacional.

O trabalho aponta também alguns cuidados que as autoridades competentes devem
tomar para evitar problemas no futuro. Um risco que o Governo tem privatizando

aeroportos é a perda do controle publico no aeroporto, e com isso 0s interesses da



38

sociedade que s@o garantidos pelo Governo, ficam em perigo. Outro risco bastante
perigoso seria o possivel ndo cumprimento por parte do administrador privado dos niveis
de seguranca adequados. Felizmente, vimos que esses riscos assim como outros estéo
sendo levados em consideragéo pelo Governo na construcéo dos contratos com os futuros
consorcios. Portanto, conclui-se que privatizagbes, nesse caso, devem gerar mais
vantagens do que desvantagens.

Em um Gltimo momento, o trabalho analisa experiéncias no exterior de concessdes de
aeroportos para o setor privado. Casos no Reino Unido, Argentina e EUA servem de
exemplo para o caso brasileiro, sejam pelos erros cometidos ou pelos acertos cometidos.
O caso da Argentina € 0 mais préximo do Brasil, pois além de ser um pais também em
desenvolvimento, teve 0s mesmos motivos para iniciar o processo de privatizagéo:
infreaestrutura aeroportuaria precaria sem condicdes de atender a demanda.

Portanto, o trabalho foi feito para analisar os possiveis impactos e os desafios que a
concessdo de trés aeroportos ira causar no setor aéreo e na economia. Foram expostos o
cenario em que o setor aéreo se encontra, possiveis beneficios de privatizacdo e por fim
exemplos a serem estudados do exterior. Contudo, somente saberemos ao certo quais
serdo 0s impactos causados uma vez que o programa for iniciado, e isso acontecera
somente em 2012 ap6s os leildes terem sido realizados e os consércios vencedores

assumirem o controle dos aeroportos.
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