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Resumo

A aviacado cresce a passos largos em todo o0 mundo, cada vez mais as pessoas
precisam se deslocar de um ponto ao outro de forma rapida e segura. A situacdo
no Brasil ndo é diferente, ainda que o pais tenha atravessado uma crise
recentemente 0s nimeros da aviacdo nacional sdo surpreendentes e crescem
de forma vertiginosa quando comparados com anos anteriores. Segundo a
ABEAR (Associacdo Brasileira de Empresas Aéreas), 89,9 milhdes de pessoas
utilizaram o transporte aéreo no Brasil em 2017, niUmero este que € 2,72% maior
que o ano de 2016, onde foram transportados 87,5 milhdes de passageiros.
Sendo assim, o mercado conseguiu recuperar 2,5 milhdes dos 7,2 milhdes de
passageiros que deixaram de usar o transporte aéreo em 2016 em relagcdo ao
ano de 2015. Para que a aviacao cresca e se desenvolva de forma segura e
sustentavel é necessario que a infraestrutura aeroportudaria acompanhe este
crescimento, diante deste problema iniciou-se entre 2011 e 2013 a privatizacao
dos principais aeroportos, esta estratégia foi apontada como solucdo dos
problemas de saturacéo e infraestrutura dos aeroportos brasileiros.

Palavras chave: Aviacdo. Infraestrutura. Aeroportos. Privatizacéo

1. Introducéo

No Brasil temos a INFRAERO como responsavel por administrar a maior parte
dos aeroportos, sdo aproximadamente 50 aerédromos sob sua responsabilidade
que, na maioria dos casos, possuem infraestrutura precaria ou saturada. Como
solucéo deste gargalo o governo brasileiro tomou a decisao de privatizar alguns
dos principais aeroportos brasileiros, este processo comecou entre 2011 e 2013
e a partir de entéo foi possivel perceber uma significativa melhoria dos mesmos

no que diz respeito a infraestrutura.

Em 2012 Guarulhos e Viracopos, dois dos principais aeroportos do pais, foram

concedidos a iniciativa privada. Até o ano de 2012 o aeroporto de Guarulhos



concentrava toda a sua operacdo em apenas dois terminais antigos e
ultrapassados para a demanda da época. Ja o0 aeroporto de Viracopos,
subutilizado até o ano de 2008, viu seu movimento saltar de 1,08 milhdo de
passageiros em 2008, para 8,8 milhdes de passageiros em 2012. Este salto na
movimentacgdo foi ocasionado pelo inicio das operac¢des da AZUL Linhas Aéreas,

que escolheu o aeroporto para ser o seu principal hub.

Movimentac¢do de Passageiros GRU e VCP 2008 e 2012

GRU VCP
2008 2012 Variagdo 2008 2012 |Variagdo
20.393.165|32.777.330| 16% 1.080.000(8.800.000|814,90%

Fonte: Infraero e Anuario ANAC

Com a concessao dos dois aeroportos e a demanda de passageiros aumentando
estes receberam significativas melhorias. Guarulhos ganhou novas posicoes de
aeronaves, um terminal novo para voos internacionais, entre outras melhorias.
Viracopos, que até entdo mantinha todas as suas operacdes em posicoes
remotas, ganhou um novo terminal e novas posicées de atendimento. Estas
intervengdes possibilitaram a expansao das operacdes nos dois aeroportos sem

gue houvesse um gargalo e consequente saturagcdo dos mesmos.

Um dos maiores exemplos de saturacdo € o aeroporto de Congonhas em Sao
Paulo que processou em 2016 20.560.931 passageiros, mas tem sua
capacidade estimada em 17.000.000 de passageiros por ano, ou seja, passaram
pelo terminal 3.560.931 passageiros a mais do que a capacidade maxima dele
no ano de 2016, fazendo com que o terminal movimentasse naquele ano 21%
passageiros a mais do que a sua capacidade. Com esta saturacdo dos
aeroportos comecam varios problemas e estes impactam diretamente na
operacao regular do transporte aéreo brasileiro, e é para resolver este gargalo
gue o governo decidiu passar a gestao dos principais aeroportos brasileiros para

a iniciativa privada.

Com o inicio do processo de privatizacao percebeu-se uma significativa melhora

nos aeroportos, somando os investimentos é possivel afirmar que bilhdes de



reais foram investidos em melhoria de terminais, patios, pistas e, é claro, na
seguranca das operacfes. Todo este investimento em infraestrutura gerou
beneficios diretos aos usuarios e trabalhadores do setor aéreo, mas, com a crise
gue o Brasil atravessou em meados de 2015/2016 a estimativa de demanda de
alguns aeroportos ndo se concretizou e, em alguns casos, concessionarias
alegaram prejuizos e tentaram desfazer o processo de concessdo, como
aconteceu com a Aeroportos Brasil, concessionaria que administra o aeroporto

de Viracopos (VCP) em Campinas.

O investimento nos aeroportos antes e depois das privatizagﬁes|

Aeroporto Investimento

Guarulhos R$ 3.9 bilhdes

Viracopos RS 3 bilhdes
Galedo RS 2 bilhdes
Brasilia R$ 1.2 bilhdes

Fonte: Folha de Sao Paulo

Para efeito de comparacao entre os anos de 2003 e 2011 o setor publico investiu
R$ 7,351 bilhbes de reais em melhorias nos aeroportos, valor infinitamente
menor do que o verificado apds as concessdes. Compreende-se, entdo, que a
privatizacao dos aeroportos trouxe varios beneficios e tem sido fundamental para
a melhoria da infraestrutura dos principais aeroportos, mas alguns pontos foram
fatores determinantes para o insucesso de algumas concessées como, por
exemplo, a estimativa de aumento da demanda que nao se concretizou. Como
maior exemplo temos o aeroporto de Viracopos, onde a concessionaria alega
constantes prejuizos e tenta devolver o aeroporto ao setor publico.

Fluxo de Passageiros em Viracopos 2013 a 2018
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Fonte: Concessionaria Aeroportos Brasil Viracopos



2. Referencial Teérico

2.1 Historico da aviacao brasileira

“"A velocidade dos investimentos em infraestrutura foi muito menor do que a
expansdo do mercado consumidor. Os aeroportos concedidos estdo
recuperando a defasagem, mas € preciso seguir com novas concessoes, renovar
e ampliar os aerédromos publicos para garantir a qualidade da prestacédo dos

servicos e o aumento da eficiéncia operacional” (ABEAR. 2018).

Para entendermos o processo de privatizacdo dos aeroportos brasileiros é
preciso saber como se desenvolveu a aviacdo no Brasil. Historicamente falando
a aviagdo comercial comecou a se desenvolver e profissionalizar apos a 22
Guerra Mundial, no periodo pés guerra foi realizada a Convencédo de Chicago
em 1944 com o objetivo de estabelecer padrées para a aviacdo comercial, com
ela foi criada a ICAO (Organizacédo da Aviacao Civil Internacional), com sede em

Montreal e que possui atualmente 192 paises signatéarios, inclusive o Brasil.t

A partir deste periodo a aviacdo comecou a se desenvolver em todo o mundo,
ainda que com nameros bem mais timidos que os atuais. No Brasil, durante as
décadas seguintes o transporte aéreo seguiu a mesma linha e foi se
desenvolvendo, todas as areas permaneceram subordinadas aos militares:
controle do espaco aéreo e protecéo do voo, por meio do DECEA; a INFRAERO
ficou responsavel pela infraestrutura aeroportuaria; a regulacao e fiscalizacéo foi

designada para o antigo DAC (Departamento de Aviacao Civil).2

Até meados dos anos 90 a aviacéo civil era extremamente regulada pelo governo
e poucas pessoas podiam voar, seja pelo custo dos bilhetes ou pela
infraestrutura que ndo permitia operacdes em todas as areas do pais. A partir de
entdo comecgou-se um processo de desregulamentacéo e de liberdade tarifaria,
este processo se tornou mais visivel para a populagéo brasileira com a entrada
da GOL no mercado brasileiro em janeiro de 2001. A empresa veio com uma
proposta diferenciada de servicos simples e tarifas baixas, isto fez com que

pessoas que antes sO podiam viajar de 6nibus comegassem a usar 0 avido como



meio de transporte e, é claro, incomodou as veteranas do mercado: VARIG,
TAM, VASP e Transbrasil.

Com um modelo de gestdo e operacional mais moderno e enxuto a GOL foi
conquistando espaco e as veteranas foram agonizando até a faléncia, como
aconteceu com Transbrasil (2001), VASP (2005) e VARIG (2007). Criou-se um
duopdlio na aviagdo nacional onde GOL e TAM representavam cerca de 85% do
mercado nacional: “"A TAM garantiu a lideranca do mercado, com 43% de
participacdo, seguida pela GOL, com 41%..."" (OZIRES SILVA, 2010).3

A partir da entrada da GOL no mercado em 2001 o numero de passageiros
transportados cresceu exponencialmente, fruto da liberdade tarifaria e de um
modelo de nego6cios que permitia cobrar menos por bilhete e, como
consequéncia, tornava o transporte aéreo acessivel a uma parte da populacdo
que antes nao podia voar. Segundo a CNT (Confederacdo Nacional de
Transporte) o numero de passageiros transportados por via aérea no Brasil entre
2000 e 2014 cresceu 210%.

Segundo o anuario de 2017 divulgado pela ANAC (Agéncia Nacional de Aviacao
Civil) em 2015 foram transportados 98,9 milhdes de passageiro, nimero menor
que os de 2014, 2013 e 2012, onde foram transportados 117 milhdes, 111
milhdes e 100 milhdes respectivamente, esta reducéo se deve a crise de 2015 e
2016, além da alta do ddélar no mesmo periodo, mas em 2017 o niamero de
passageiros transportados comecgou a crescer novamente, fruto da estabilizacao

politica e econémica do Brasil.

Ainda que nos ultimos anos os numeros da aviacdo tenham sofrido quedas eles
praticamente triplicaram em relacdo ao inicio dos anos 2000, quando tivemos a
desregulamentacéo do setor aéreo e a entrada da GOL no mercado. Mesmo com
todo este crescimento a infraestrutura que antes era sub aproveitada passou a
ficar saturada, de fato os investimentos em infraestrutura ndo acompanharam o
crescimento da demanda e o setor aéreo passou a sofrer alguns gargalos, com
o acidente da GOL em 2006 e da TAM em 2007 ocorreu o0 caos aéreo no Brasil,
este acontecimento evidenciou ainda mais os gargalos e a falta de investimento
na aviacdo brasileira, percebeu-se entdo a necessidade de expansdo de

aeroportos, modernizacédo de equipamentos e investimentos em infraestrutura,



0 governo entéo viu como saida oferecer os aeroportos brasileiros administrados

pela INFRAERO a iniciativa privada.

2.2 O processo de concessao dos aeroportos brasileiros

Com o crescimento exponencial do mercado da aviagdo comercial no Brasil a
partir do ano de 2001 os aeroportos ficaram rapidamente saturados, a
infraestrutura dos mesmos obsoleta pois a maioria dos projetos eram antigos e
ndo tinham expectativa de um aumento de trafego de passageiros e cargas em
tdo pouco tempo. O processo de concessao dos principais aeroportos brasileiros
teve inicio em 2011 e ainda temos poucos materiais abordando este tema, mas
€ perceptivel a mudanca e evolucdo causada no setor com as concessfes, uma
vez que a privatizacdo dos aeroportos trouxe significativa melhoria em
infraestrutura, maior qualidade dos servi¢cos prestados e, € claro, seguranca para

as operagoes.

Considerando a movimentacdo de passageiros de voos domésticos e
internacionais o crescimento do fluxo de passageiros transportados entre 2004
e 2013 foi de mais de 165%, conforme dados divulgados pela ANAC no ano de
2014.

Passageiros transportados entre 2004 e 2013
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E possivel verificar no grafico que em um periodo de dez anos a quantidade de
passageiros transportados nos aeroportos brasileiros quase triplicou, ja nesta
época governo era questionado sobre investimentos em infraestrutura e
equipamentos de controle de trafego aéreo. Durante este periodo de
crescimento vertiginoso do volume de passageiros transportados ocorreram dois
grandes acidentes aéreos no Brasil, o do voo GOL G31907 em 2006, e 0 voo
TAM JJ3054 em 2007, ambos com diferenca de apenas dez meses e que
colocou em davida a seguranca do trafego aéreo brasileiro e dos nossos
aeroportos, este fatos geraram uma crise sem precedentes no aeroportos
brasileiros com cancelamentos e atrasos de dias em alguns voos, este problema
foi chamado de “"caos aéreo” e foi fator determinante para algumas mudancas
no sistema brasileiro de aviacdo, seja no controle de trdfego aéreo ou na

melhoria da infraestrutura do sistema aeroportuario brasileiro.

Ainda no ano de 2011, segundo a INFRAERO, a situacdo em que se
encontravam os aeroportos brasileiros era extremamente preocupante pois eles
ndo ofereciam condicdes fisicas para o fluxo de passageiros, havia ainda uma
necessidade de investimentos urgentes para que a infraestrutura suportasse a
demanda de passageiros encontrada naquela época. Além deste crescimento
natural da demanda, em 2014 e 2016 o Brasil iria sediar dois grandes eventos
mundiais: a copa do mundo de futebol em 2014 e as olimpiadas em 2016, fatos
gue exigiam do governo, ANAC e INFRAERO, ampliacdo imediata dos principais
aeroportos brasileiros para suportarem a demanda de passageiros trazidas
juntamente com estes eventos. “as necessidades de investimentos em
infraestrutura de transportes ja seriam expressivas se ndo considerassemos dois

grandes eventos que ocorrerdo no Pais [...]” Campos Neto e Souza (2001, p.2)

Diante da realidade de infraestrutura que os aeroportos brasileiros possuiam até
aguele momento e com a iminéncia da copa do mundo e olimpiadas no Brasil, o
governo viu-se forgcado a realizar grandes investimentos em curto prazo para
melhorar a infraestrutura dos principais aeroportos de forma que estes fossem

capazes de absorver o publico proveniente destes eventos.



Tabela 1 — Plano de investimentos para a Copa de 2014

Aeroporto Etapa Investimento | Data de Inauguragao
Manaus Em Projeto 326,4 dez/13
Fortaleza Em Projeto 279.5 jun,-"la
Brasilia Em Projeto 7484 abr/13
Guarulhos Em Projeto 1.219,40 nov,/13
Salvador Edital Contrat. Projeto 45,1 mar/13
Campinas Edital Contrat. Projeto 742 dez/13

Cuiaba Edital Contrat. Projeto 87.5 dez/13
Confins Projeto Pronto 408,06 out/13

Porto Alegre Orcamento Projeto 345,8 jun/13

Curitiba Licitagdo (Obra) 72,8 julf13
Galedo Em Obras 687,3 set/12

Fonte: INFRAERO e IPEA

As obras dos aeroportos brasileiros deveriam ser finalizadas em 2013 e estes
estarem prontos para receber a copa do mundo e olimpiadas, porém isto ndo
aconteceu e ficou comprovada a ineficiéncia do Estado em administrar os

aeroportos brasileiros, viu-se entdo a necessidade de concesséo dos aeroportos.

“"As concessdes de aeroportos foram iniciadas em 2011, com o Aeroporto de
Séo Goncalo do Amarante (RN). Em 2012, foram licitados os aeroportos de
Brasilia/DF, Guarulhos e Viracopos, em Sao Paulo; e, em 2013, os Aeroportos
Internacionais Antonio Carlos Jobim - Gale&o, no Rio de Janeiro/RJ e Tancredo
Neves - Confins, em Minas Gerais. =~ (ANAC 2018). Ainda segundo a ANAC o
processo de concessao dos aeroportos tem como objetivo atrair novos
investimentos para a infraestrutura dos aeroportos, ampliar os mesmos e
promover melhorias. Realmente o0 processo de concessao trouxe varias
melhorias, porém, conforme ja citado, algumas destas licitacbes trouxeram
alguns problemas e prejuizos as concessionarias, além disso, gerou
concorréncia entre aeroportos administrados pela INFRAERO e concedidos a

iniciativa privada, como foi o caso de Pampulha e Confins.



Mesmo com estes problemas os primeiros aeroportos concedidos passaram por

grandes mudancas e melhorias:

e Natal: Construcao de novo aeroporto com melhorias significativas;

e Brasilia: Ampliagdo com construgdo de novo terminal;

e Guarulhos: Concluséo do terminal 3 e melhorias nos outros;

e Viracopos: Construcdo de um novo e moderno terminal de passageiros;
e Galedo: Melhoria significativa na infraestrutura dos terminais;

e Confins: Construcao do terminal 2 e melhorias no terminal 1.

Em virtude do que foi analisado, a concesséo dos principais aeroportos tem
trazido uma série de beneficios para os usuarios, em especial no que diz respeito
a infraestrutura destes aeroportos. Mas é inegavel que algumas licdes tem sido
aprendidas com esta nova realidade, e assim o processo de licitagdo dos
proximos aeroportos podera ser mais eficiente e com ressalvas que garantirdo

que erros cometidos nas primeiras licitagdes ndo ocorram nas novas.

2.3 As consequéncias causadas pelo processo de privatizacao

O processo de concessao de aeroportos a iniciativa privada pode até ser uma
novidade no mercado brasileiro, mas esta estratégia € utilizada como ferramenta
para melhoria do sistema em diversos paises do mundo. E o que acontece, por
exemplo, nos EUA, onde grande parte dos aeroportos sao concedidos a iniciativa
privada, ainda que de forma parcial. “"Embora nenhum aeroporto comercial
norte-americano tenha sido vendido por completo para uma entidade privada,
aeroportos de propriedade publica tém, de fato, um amplo envolvimento do setor
privado”” (WELLS, 2014, p.31).

Quando Wells cita a questdo do envolvimento do setor privado ele ndo esta se
referindo apenas a administracdo do aeroporto, mas de todas as empresas
envolvidas na sua operagdo como, por exemplo, servicos de alimentacao,
limpeza, seguranca e até mesmo as proprias cias. aéreas fazem parte do setor
privado envolvido na cadeia de servigos oferecido por um terminal aeroportuario.

““Algumas estimativas indicam que até 90% dos funcionarios que trabalham nos



maiores aeroportos dos Estados Unidos s&o empregados por empresas
privadas”” (WELLS, 2014, p.31).

Conforme (WELLS, 2014, p32) é possivel perceber uma mudanca na dindmica
da gestdo dos aeroportos pelo mundo. Até certo tempo atras tinhamos
aeroportos como dependentes das empresas aéreas e de recursos federais para
sustentar suas operagdes, mas esta realidade tem mudado e os aeroportos
maiores tem buscado diminuir sua dependéncia das empresas aéreas e
aumentar as receitas provenientes de outros setores. Nos aeroportos brasileiros
que ja foram concedidos a iniciativa privada € perceptivel esta mudanca. Com a
entrada de empresas privadas os aeroportos tem deixado de ser um ponto de
passagem, onde as pessoas fazem check-in e embarcam para 0s seus Vvo0o0s.
Para mudar esta realidade as empresas investiram em opc¢des de compra, lazer,
alimentacdo e até mesmo hospedagem, com isto 0 usuario percebeu uma
melhoria significativa na prestacéo de servicos e tem utilizado os aeroportos com
propoésitos que vao além de apenas viajar. Esta mudanca na infraestrutura
mudou o perfil do viajante e, além disso, ela foi capaz de agregar receitas

auxiliares consideraveis no faturamento dos aeroportos.

Com as receitas auxiliares aumentando e o faturamento subindo as
administradoras aeroportuarias passaram a ter condicdo de investir nos pontos
mais importantes para a sua operacao, como por exemplo o aumento de pistas,
posicbes de estacionamento para aeronaves, novos terminais, canais de
inspecao de seguranga, etc. Como exemplo, a concessao do aeroporto de
Confins em Belo Horizonte trouxe mudancas significativas na estrutura do
terminal, além de ter sua capacidade aumentada para até 22 milhGes de
passageiros por ano, numero duas vezes maior do que 0 aeroporto processa
atualmente. Para (WELLS, 2014, p.32) o setor privado tem a capacidade de
gerar capital adicional e consequente desenvolvimento para o aeroporto, além
de operar com mais eficiéncia. Outro ponto defendido é que a privatizacdo é
benéfica para o governo, uma vez que ela reduz a demanda de recursos publicos

e amplia a base fiscal.

Diante do exposto € possivel perceber que a operacdo de um terminal
aeroportuario vai muito além das areas de check-in e operacdes aéreas, é
necessario entender que existe um exercito nos bastidores empenhado em fazer
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com que o aeroporto se mantenha seguro e operacional. Ainda que a maior parte
dos aeroportos estejam sob uma gestéo estatal as empresas que nele operam

sdo, em sua maioria esmagadora, provenientes da iniciativa privada.

Quando trazemos o assunto de gestédo aeroportuaria para a realidade brasileira
estad mais do que comprovada a ineficiéncia do Estado na gestdo dos mesmos,
0s aeroportos gque ja foram concedidos a iniciativa privada se destacam entre 0s
melhores aeroportos do Brasil. Quando analisados os piores aeroportos do pais
percebemos que todos estdo sob a gestdo da estatal INFRAERO.

Melhores Piores
Posigdo |Aeroporto| Mota Posicdo |Aeroporto| MNota
2 VCP 4,63 2 FLMN 3,58
22 CWEB 4,63 22 VIX 3,8
32 CMF 4,62 32 BEL 4,12
42 MAT 4,56 42 CGB 4,15
52 MAD 4,41 52 FOR 4,16

Fonte: Infomoney 2018

2.4 O prognéstico das concessdes dos aeroportos brasileiros

O processo de privatizacado dos aeroportos no Brasil iniciou-se em 2011, ou seja,
€ muito recente. Durante este tempo varias mudancas positivas foram notadas
nos aeroportos ja concedidos a iniciativa privada, mas, conforme comentado,
alguns problemas foram percebidos e precisam ser resolvidos antes que se inicie
novas concessdes. A previsao € que os aeroportos de Recife, Maceio, Aracaju,
Jodo Pessoa, Campina Grande, Juazeiro do Norte, Vitoria, Macaé, Cuiaba,
Sinop, Barra do Garcas, Rondonopolis e Alta Floresta sejam o0s proximos

aeroportos concedidos a iniciativa privada.

Comprovada a ineficiéncia da gestdo estatal nos aeroportos brasileiros a
privatizagdo do setor mostrou-se como uma excelente alternativa na melhoria
dos servigcos. ~"A vantagem da privatizacdo dos aeroportos esta na possibilidade
de resolver problemas, tais como congestionamento de aeronaves, dada a falta
de pistas para areas movimentadas, e a falta de investimentos na expansao das

instalacdes aeroportuarias™” (TADEU, 2011, p.150).
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Segundo (Tadeu, 2011), varios sdo 0s motivos que levam os paises a buscar a
desestatizacao, entre eles: politicos, sociais, econémicos, fiscais, etc. Portanto,
pensando na realidade brasileira, onde ainda temos uma infraestrutura
aeroportuaria  muito aquém do necessério, a privatizacdo do sistema
aeroportuario mostra-se como uma alternativa para solugdo de problemas de
infraestrutura, além de permitir que o governo utilize a verba antes destinada aos

aeroportos em outras areas como seguranca, educacao e saude.

Em vista dos argumentos apresentados, a privatizacdo dos aeroportos
brasileiros trouxe consideravel melhoria na infraestrutura e qualidade na
prestacao de servicos. Mas, ainda que o processo esteja sendo benéfico, alguns
pontos precisam ser melhorados para as prOximas concessdes para que
problemas como os da concessao de Viracopos, e a concorréncia de Confins
com Pampulha, ndo ocorram nos proximos aeroportos concedidos. Outro fator
que deve ser levado em consideracdo € a forma como a INFRAERO ira
sobreviver diante das privatizacdes, uma vez que quando 0s aeroportos séo

privatizados receitas importantes deixam de ser arrecadadas pela estatal.
3 Metodologia

O estudo foi realizado por meio de uma abordagem qualitativa, que, segundo
Marconi e Lakatos (1991), consiste em investigacdes de pesquisa empirica, pois
emprega artificios qualitativos que tém por objetivo a coleta sistematica de dados
sobre o publico alvo do tema.

Para Trivifios (1992), a pesquisa qualitativa € um tipo de metodologia que utiliza
como fonte de pesquisa informagdes diretas do ambiente natural, tendo como

instrumento-chave o pesquisador.

Quanto aos meios, optou-se pela pesquisa na bibliografia especializada sobre o
tema da aviacdo e infraestrutura aeroportuaria constituido por livros deste
segmento e referéncias de sites voltados para este conteudo. O objetivo €
possibilitar a rapida obtencdo das informacdes necessarias, muitas vezes

disponibilizadas em fontes eletrbnicas, que atualmente € um meio muito

importante na comunicagéo cientifica.
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4 Estudo de caso
Confins x Pampulha, porque os dois aeroportos ndo podem coexistir

Nas trés maiores areas metropolitanas do Brasil temos mais de um aeroporto,
Séo Paulo (Guarulhos, Congonhas e Viracopos), Rio De Janeiro (Santos Dumont
e Galedo) e Belo Horizonte (Pampulha e Confins), em todas estas capitais temos
aeroportos com gestdo da INFRAERO e da iniciativa privada, sdo aeroportos

gue concorrem entre si, mas a situacao mais critica € a de Belo Horizonte.

O aeroporto de Confins (CNF), localizado a cerca de 40km do centro de Belo
Horizonte, recebe hoje todos os voos com destino a cidade, a situacao até 2005
era bem diferente pois os voos com destino a outras capitais decolavam e
pousavam da Pampulha (PLU). Segundo a portaria N°189/DGAC, de 08 de
margo de 2005, os voos com destino a outras capitais deveriam ser transferidos
para o aeroporto de Confins em sua totalidade, o aeroporto da Pampulha seria
exclusivo para a operacao de voos para o interior de Minas, pequeno porte e taxi

aéreo. Além disso, seria restrita a operacao apenas de aeronaves turbo hélice.

Desde a transferéncia dos voos para Confins criou-se uma batalha muito grande
entre INFRAERO, BH Airport, Prefeituras, Governo de Minas, etc. Ha alguns que
defendem a volta de voos para Pampulha, mas a BH Airport alega que a abertura
de voos para outros estados na Pampulha faria concorréncia direta com o
aeroporto de Confins, se isto ocorresse geraria sérios problemas, como a perda
de receitas advindas de taxas e operacdes no aeroporto de Confins o que

inviabilizaria sua operacao e investimentos feitos.

Cidade Populacio Aeroportos Movimentacio

CGH 20.000.000
sdo Paulo 21.571.000 CGH, GRU e WVCP| GRU 27.816.000
VCP 10.324.658

Rio de laneiro 12.330.186 sDU e GlG GIG 16.942.229
SDU 4.851.809

Belo Horizonte 5.873.841 CMNF e PLU CMF 10.204.284
PLU 213.859

Fonte: IBGE e Anuéario ANAC
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Portanto, é possivel perceber que as demandas de Sao Paulo e Rio de Janeiro
se mantém saudavel com a operacao simultanea de dois ou mais aeroportos,
pois as regides metropolitanas possuem uma demanda duas ou até quatro vezes
maior que a de Belo Horizonte, além disso, GRU, GIG e VCP se transformaram
em grandes hub’s internacionais, ou seja, atraem passageiros de outras regides

para voarem a partir destes aeroportos.

Com a ampliagdo e modernizacdo do aeroporto de Confins a regido
metropolitana de Belo Horizonte se beneficiou em varios aspectos, em especial
com a operacao de voos diretos para outras capitais. Isso se deve ao fato da
infraestrutura precaria do terminal de passageiros e da pista de pouso e
decolagem da Pampulha, que n&o possui infraestrutura para operacdo de
grandes jatos em sua capacidade maxima de passageiros, cargas e combustivel.
Até 2004, quando a maior parte dos voos com destino a Belo Horizonte partiam
da Pampulha, os voos se limitavam a destinos como Séo Paulo, Rio e Brasilia,
nesta época o aeroporto movimentava, em média, 3,4 milhdes de passageiros
por ano segundo a INFRAERO, em 2016 a movimentagdo de passageiros no
terminal chegou no maximo a 300 mil passageiros, movimento dez vezes menor

gue o registrado nos tempos de superlotacéo.

Em contrapartida, em 2004, Confins movimentou 388 mil passageiros, e a sua
capacidade era de 5 milhGes de passageiros por ano. Em 2005, com a
transferéncia dos voos de grande porte para o aeroporto, a movimentacao saltou
para 2,9 milhGes de passageiros. Atualmente o aeroporto processa mais de 10
milhdes de passageiros por ano. Além da movimentagcdo intensa e a
consolidacéo do aeroporto entre os cinco maiores do pais, a regido metropolitana
de Belo Horizonte pode se beneficiar de voos diretos com destino a todas as
regibes do pais, hoje sdo 45 destinos nacionais diretos a partir do aeroporto, e
VOOS internacionais com destino a Argentina, Panama, Estados Unidos e Europa.
Isto permitiu que os passageiros de Minas, e até mesmo de outras regiées do
pais, saiam do eixo Rio-S&o Paulo e fagam suas conexdes a partir do aeroporto
de Confins. Aléem destes beneficios, segundo a BH Airport, hoje o aeroporto

emprega 7.000 pessoas de forma direta e indireta.
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Como os voos de grande porte foram transferidos para Confins o aeroporto da
Pampulha sofreu uma reducéo drastica na sua movimentacao e isto tem gerado
uma série de prejuizos e questionamentos por parte dos comerciantes e da
INFRAERO, que alegam ser viavel a operagéo de voos diretos do aeroporto para
outras capitais, e usa deste argumento para viabilizar a operacdo de dois
aeroportos na regido metropolitana de Belo Horizonte. Um estudo comentado
pela BH Airport e feito de forma independente expde estes fatos e mostra o
motivo pelo qual a operacdo de dois aeroportos no mesmo nicho de mercado é
invidvel na RMBH. Eles concluiram que a operacéo de dois aeroportos em uma
mesma regido so é viavel se a demanda para os dois aeroportos ultrapassar 35
milhdes de passageiros/ano, no caso de Belo Horizonte temos uma demanda
atual de pouco mais de 10.500.000 passageiros/ano, diferente da RMSP, que
movimenta 68,5 milhdes de passageiros/ano, o que esta muito acima do patamar
estabelecido para evitar concorréncia. Ja no Rio de Janeiro temos 25,4 milhdes
passageiros/ano, abaixo da média, mas os aeroportos se mantém de forma

sustentavel e sem conflitos como o que ocorre em Confins e Pampulha.

Ainda que Confins possua infraestrutura melhor do que a Pampulha o que pesa
contra ele é a sua localizacdo, ele esta situado a 40km do centro de Belo
Horizonte e possui acesso apenas por rodovia que, por mais que possua boa
infraestrutura, torna o deslocamento caro e desgastante. Este argumento
sempre € apresentado por aqueles que defendem a volta dos voos comerciais
de grande porte no aeroporto de Pampulha, eles alegam que para uma viagem
de avido até Sdo Paulo, que dura menos de 1lh, perde-se muito tempo no
deslocamento até o aeroporto. Quando comparado com Rio e Sdo Paulo o

deslocamento € menor e o acesso bem mais facil e rapido do que Confins.

Em suma, podemos concluir que a transferéncia dos voos de grande porte da
Pampulha para Confins foi benéfica para toda a regido metropolitana e estado
de Minas Gerais, mas ainda assim existem gargalos operacionais como, por
exemplo, 0 acesso ao aeroporto, distancia, entre outros. E possivel operar dois
aeroportos na RMBH? Sim! Desde que estes explorem os devidos nichos para
0S quais estdo propostos, e assim ndo havera concorréncia direta, permitindo

gue eles possam coexistir de forma sustentavel e rentavel.
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5 Consideracdes Finais

A partir da contextualizagdo sobre o tema a privatizacdo como solugéo da
infraestrutura dos aeroportos brasileiros, foi verificada a importancia que este
processo tem tido na melhoria da infraestrutura do sistema aeroportuario
brasileiro. Durante a pesquisa foi possivel constatar também que ainda que o
processo esteja sendo benéfico alguns pontos precisam ser ajustados para que

NAo ocorram erros nas novas concessoes.

Como sugestéo, é possivel o aprofundamento desta pesquisa entre outras para
que novos estudos sobre esse tema sejam desenvolvidos em maior
profundidade, em especial no que diz respeito as a¢cdes que podem ser tomadas
para mitigar erros nos novos processos de concessdes dos aeroportos. Vale
destacar que esta nova dinamica de desestatizacdo dos servigos aeroportuarios
tem trazido inUmeros beneficios ao pais como melhoria de infraestrutura,
geracdo de empregos, além de gerar uma economia consideravel ao Estado,

gue podera direcionar recursos a outras areas.

5 Referéncias
TADEU, Hugo. Logistica Aeroportuaria. Cenage Learning 2010
WELLS, Alexander. Aeroportos Planejamento e Gestdo. Bookman Editora 2014

MARCONI, M. A.; LAKATOS, E. M. Fundamentos de Metodologia Cientifica. Sdo
Paulo: Atlas, 1991.

TRIVINOS, A. N. S. Introducéo a Pesquisa em Ciéncias Sociais: A Pesquisa

Qualitativa em Educacdo. Sao Paulo: Atlas, 1992.

16



