UrmaG

UNIVERSIDADE FEDERAL DE MINAS GERAIS
FACULDADES DE CIENCIAS ECONOMICAS
DEPARTAMENTO DE CIENCIAS ADMINISTRATIVAS
CENTRO DE POS-GRADUACAO E PESQUISAS EM ADMINISTRACAO

CLAUDIA MARCIA MOREIRA

ANALISE DE EFICIENCIA DOS AEROPORTOS
BRASILEIROS PRIVATIZADOS E NAO PRIVATIZADOS
COM MODELOS PARAMETRICOS E NAO
PARAMETRICOS

TESE DE DOUTORADO

Belo Horizonte
20 de dezembro de 2017



CLAUDIA MARCIA MOREIRA

ANALISE DE EFICIENCIA DOS AEROPORTOS

BRASILEIROS PRIVATIZADOS E NAO PRIVATIZADOS

COM MODELOS PARAMETRICOS E NAO
PARAMETRICOS

Tese de Doutorado apresentada a Universi-
dade Federal de Minas Gerais, como parte
dos requisitos necessarios a obtencao do
titulo de Doutor em Administracao.

Orientador: Dr.Robert Aldo lquiapaza Coa-
guila

Belo Horizonte
20 de dezembro de 2017



Ficha catalogréfica

Moreira, Claudia Marcia.
MS838a Analise de eficiéncia dos aeroportos brasileiros privatizados e
2017 nao privatizados com modelos paramétricos e ndo paramétricos
[manuscrito] / Claudia Marcia Moreira. — 2017.
196 f.: il., tabs.

Orientador: Robert Aldo Iquiapaza Coaguila.

Tese (doutorado) — Universidade Federal de Minas Gerais,
Centro de Pos-Graduacao e Pesquisas em Administracao.
Inclui bibliografia (f. 158-168).

1. Aeroportos — Brasil — Teses. 2. Administragdo — Teses. 3.
Produtividade — Teses. 1. Iquiapaza, Robert Aldo. II.
Universidade Federal de Minas Gerais. Centro de Pos-Graduagao
e Pesquisas em Administracdo. III. Titulo.

CDD: 658

Elaborada por Rosilene Santos CRB6-2527
Biblioteca da FACE/UFMG. — RSS 91/2022







A minha mae Neuza que me ensinou a ser justa mesmo que acima de meus
proprios interesses, que nunca desistiu de mim e me amou incondicionalmente, até o
nosso momento final. No mesmo hospital em que nasci ( Hosp.Belo Horizonte), voce
se fol... Maos dadas entrelacadas a esperar o seu momento do adeus. Te amo e vou
concontra-la novamente. Essa tese € sua, para voce e por voce. Ao meu Pai Gilberto,
pelo carinho, cuidado, protecao e amizade, te amo por toda a minha vida. Agradeco
por terem me dado a oportunidade de vir a este mundo, pela educacao que recebi e
ensinamentos que carrego em minha alma.



Agradecimentos

Agradeco a todos os que colaboraram e contribuiram para a realizacao deste
trabalho em especial:

A Deus, criador do universo, fonte de inteligéncia e energia por meio do qual eu
cheguel até este momento.

Ao Governo Federal da Republica Federativa do Brasil.

Ao Ministério da Educacao.

A CAPES REUNI pelo apoio recebido.

Ao Prof. Dr. Robert, meu orientador, pela paciencia, compreensao, companheil-
r'Ismo e por me fornecer a pedra angular desse trabalho, por me ensinar com tanta
simplicidade coisas que sO um ser muito iluminado pode fazer. Dedico meu trabalho
ao conhecimento que adquiri de si. Nutro uma especial admiracao que pelas suas
virtudes, seu carater, sua personalidade disciplinada e humilde, e seu saber que €
absolutamente impar.

Ao Prof. Dr. Reynaldo Maia Muniz, meu professor.

Ao professor Dr. Marcio Augusto Goncalves que terel uma gratidao eterna. Sua
confianga, positividade e simplicidade me foram essenciais.

Ao Prof.Dr. Hudson Amaral pelo apoio e conselhos recebidos, pelo carinho e
cordialidade.

Ao Prof.Carlos Alberto por agucar a minha légica com tantas perguntas que
ainda estou tentando responaer.

A professora Dra.Janete Lara pelas orientacdes recebidas e pelo direcionamento.

Aos professores que trouxeram mais luz ao meu saber e me mostrarem o quanto
ainda tenho que aprender Bruno Pérez, Francisco Vidal Barbosa e Miria Miranda Oleto.

A Andrea Linhares pelo apoio, carinho, amizade, sustentacéo e forca presentes
em meu caminho, em especial nestes anos da tese. A Maria Helena e Norberto
Manini pela amizade eterna. A familia Linhares: Minha familia na Terra.

A Ecy Anténia Amado por simplesmente existir em minha vida e contribuir com
seu saber e visao. Tento seguir seus exemplos e aprimorar o gosto pelos poemas, livros
e arte. Minha mae materna se fol mas deixou vocé, Minha segunda mae.

A Maria Zenaida Amado da Mata por tanto amor que me dedica por toda a vida.
Ao seu esposo llacir, docil pessoa a quem tenho como um quase pai, a Roseane e
Alexandre meus primos e irmaos.

Aos meus irmaos Gustavo e Gilberto que amo profundamente.

Aos colegas do Doutorado em Administracao da Universidade Federal de Minas
Gerais, pelo suporte em cada etapa do curso, em especial, a Christiane Miranda.

Ao pessoal do Colegiado da Pés Graduacéo e da graduacao. E dificil dizer em
especial a alguem porque voces sao pessoas valiosas e foram meus colegas, sao meus



amigos, foram meu esteio. A Erika, com muito carinho; Fernanda, Vera, a Luciana, Marli
e Gustavo.

Nao posso deixar de dedicar também ao pessoal do Colegiado do Curso de
Controladoria e Finangas por amizade, carinho, incentivo € me faltam palavras escritas
ou faladas: Jane Mary, Adriana e Luciana. Espero que nossos lagcos nao se esvaiam
com o tempo. Eu aprendi muito com voces, sao um grupo e tanto!



Resumo

Este estudo tem como objetivo principal a analise da eficiencia de aeroportos
brasileiros recém privatizados pelo Brasil e administrados pela Infraero, totalizando
59, utilizando as bases de dados da Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC) e
da Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (INFRAERO) de 2012, 2013,
2014, 2015 e 2016. Nesse modelo estudado, a medida utilizada para representar o
desempennho dos aeroportos fol a quantidade de movimentacao de aeronaves para as
variaveis que determinam o desempenho. Levou-se em conta passageiros, carga aera
e mala posta como saidas ou produtos (variaveis independentes) e movimentacao de
aeronaves como insumo ou entradas (variavel dependente). Foi realizada uma Analise
Envoltoria de Dados (DEA), a fronteira estocastica (SFA), a livre disposicao (FDH) e
analise clusterizada com DEA (Fuzzy C-Means DEA). Com a identificacao dos ae-
roportos mais eficientes, diante dos inputs e outputs considerados, realizou-se uma
avaliacao comparativa entre aeroportos privatizados e nao privatizados buscando sedi-
mentar a controversia entre pesquisadores de que a privatizacao leva inexoravelmente
a eficiencia. Concluiu-se que as eficiencias mostram que ha indicios de aumento da efi-
ciencia. Desta forma, a eficiéncia fornecida pelos métodos, comparativa com os demais
parametros inseridos na analise, € maior quanto maior for a propor¢cao de movimen-
tos em relacao ao tamanho da infraestrutura disponivel do aeroporto observado. Os
resultados encontrados mostram também que o tamanho de um aeroporto nao foi
determinante para atribuir eficiencia, embora seja critério relevante para impulsionar
melhorias Nno seu desempenho. A Inovacao trazida neste trabalho fol a utilizacao de
metodos parametricos e nao parametricos bem como Fuzzy C-Means. Os aeroportos
foram ranqueados em funcao dos metodos e variaveis homogeneas foram utilizadas
levando em conta a heterogeneidade dos aeroportos em si em funcao do tamanho e
capacidade.

Palavras chaves: Eficiencia de aeroportos brasileiros. Analise de eficiéncia.
Privatizacao. Analise envoltoria de dados. Eficiencia operacional. Mudancas na produti-
vidade.



Abstract

This study has as main objective the analysis of the efficiency of Brazilian airports
recently privatized by Brazil and managed by Infraero, totaling 59, using the adatabases
of the National Civil Aviation Agency (ANAC) and the Brazilian Airport Infrastructure
Company (INFRAERO) of 2012, 2013, 2014, 2015 and 2016. In this model studied,
the measure used to represent the performance of airports was the amount of aircraft
movement for the variables that determine performance. Passengers, air cargo and
suitcases taken as exits or products (Independent variables) and aircraft movement
as Input or inputs (dependent variable) were taken into account. Data Envelopment
Analysis (DEA), the stochastic frontier (SFA), free disposal (FDH) and cluster analysis
with DEA (Fuzzy C-Means DEA) were performed. With the identification of the most
efficient airports, given the inputs and outputs considered, a comparative assessment
was carried out between privatized and non-privatized airports, seeking to settle the
controversy among researchers that privatization leads inexorably to etficiency. It was
concluded that the efficiencies show that there are signs of increasead efficiency. In
this way, the efficiency provided by the methods, compared with the other parameters
Inserted In the analysis, Is greater the greater the proportion of movements in relation to
the size of the available airport infrastructure observed. |he results found also show that
the size of an airport was not decisive for attributing efficiency, although it is a relevant
criterion to drive improvements in its performance. The innovation brought about in this
work was the use of parametric and non-parametric methods as well as Fuzzy C-Means.
The airports were ranked according to the methods and homogeneous variables were
used taking into account the heterogeneity of the airports themselves due to their size
and capacity.

Keywords: Brazilian Airport Performance. Efficiency analysis. Privatization.Data
envelopment analysis.Operational efficiency. Productivity changes.
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1 Introducao

A liberalizacao e a desregulamentacao do trafego aéreo mudou a economia
globalizada, ao inserir aeroportos em um ambiente transnacional competitivo. A eficién-
cia dos aeroportos vem aumentando em compasso com a importancia estrategica do
movimento de pessoas e da carga aerea no globo, (ADLER e LIEBERT, 2014).

A maioria dos aeroportos ate meados de 1980 eram predominantemente de
propriedade estatal. Nos ultimos 20 anos de privatizacao (total e parcial), houve uma
comercializacao e internacionalizacao muito mais fortes dos aeroportos (GRAHAM,
2008). Ainda, conforme a autora, a existéncia e a manutencao dos aeroportos proferem
Impactos em renda, investimentos, receitas oriundas de arrecadacao de impostos e
taxas (relativas as atividades aeroportuarias), incremento do turismo, melhoria das vias
urbanas. Como resultado disso, 0s aeroportos estao sob uma tremenda pressao para
atualizar sua eficiencia em face da concorréncia. O modelo de propriedade sinaliza uma
tendéncia de comparagcao mundial, nesse caso uma analise comparativa de eficiencia
€ uma das maneiras de direcionar para as melhores praticas de gerenciamento.

Em areas densamente povoadas, como Europa e Estados Unidos, 0s aeroportos
estao se tornando cada vez mais competitivos de modo que muitos paises estao
debatendo se eles ainda devem ser regulamentados ou se a regulacao em condicoes
competitivas pode ser reformada, (FORSYTH,2010). O aumento da pressao sobre os
custos devido a elevada concorréncia das empresas aeroportuarias, a privatizacao
e a comercializacao, bem como os regimes regulatorios reformados, tornar-se-ao
determinantes para o desenvolvimento da industria aeroportuaria e sua eficiencia na
competicao aeronautica.

A desregulamentacao da aviagao criou, pela primeira vez, interessados em medair
a eficiencia das companhias aereas para quantificar estes efeitos. No momento em que
0S aeroportos ainda estavam em plena propriedade do Estado, nao havia interesse em
se medir o desempenho deles, através de ferramentas de comparacao de eficiéncia
como com a ajuda da medida parcial de produtividade que esta € relacionada a
uma entrada e a uma saida, principalmente a Unidades de Carga de Trabalho (WLU),
calculada, (DOGANIS et al.,1995).

O trafego aéreo aumentou o interesse pela comparacao de aeroportos. A partir
desse ponto o benchmarking fol usado como uma ferramenta de gerenciamento para
manter uma posicao competitiva atraves de melhoria em identificacao e adaptacao das
melhores praticas, (GRAHAM,2001).

O nivel de desenvolvimento na avaliacao comparativa de aeroportos esta em
ascensao, ao passo que o nivel de outras industrias de transporte ja ha cerca de trinta
anos trazem interesse pelo tema. Para Graham (2005) uma razao para o inicio tardio
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de uma comparacao de desempenho reside na heterogeneidade dos aeroportos: em
termos de qualigade, propriedade e regulacao de precos, oferta de servigcos (operacoes
aereas e terrestres) e outros fatores, como localizacao e fatores ambientais sao muito
diferentes.

E dificil colocar todos os aeroportos em um modo que possibilite uma com-
paracao significativa, especialmente se contextualizados em um aspecto econOmico
mundial, (OUM et al.2003). A heterogeneidade per se torna dificil criar um modelo de
eficiencia relativo que se adapte em qualquer aeroporto, qualquer situagao e toda forma
de propriedade.

Devido ao interesse relativamente tardio em relacao a eficiencia, o metodo de
medicao parcial apenas faz sentido, se o desempenho geral de uma empresa for
considerado, (FORSYTH, 2000). O Fator Total de Produtividade (FTP), que mede a
produtividade geral agregando multiplas entradas ou saidas em, uma entrada ou saida
total virtual, o indice de saida € avaliado.

Hooper e Hensher (1997) realizaram uma analise usando indices multilaterais e
examinaram seis aeroportos australianos, ao longo de um periodo de 4 anos. Em geral,
esse metodo da FTP supera o problema de que a produtividade € apenas parcialmente
considerada. No entanto, ele (0 método) precisa de alguns dados financeiros para
corresponder as variaveis pesos que muitas vezes nao estao disponiveis. Nesse caso, a
analise envoltoria de dados (DEA) € um metodo mais vantajoso, porque entradas e sai-
das nao sao caracterizadas por custos e receitas. Na DEA, ha uma “fronteira eficiente’:
a eficiencia relativa dos aeroportos € medida com base em fatores comparaveis. Porém,
permanece a heterogeneidade dos aeroportos em funcao dos servi¢cos prestados, que
nao necessariamente sao concernentes apenas a atividade fim. A solugcao emprestada
da l6gica computacional, para mitigar os efeitos heterogéneos buscando-se um numero
menor de aeroportos eficientes mostra-se como uma possivel saida.

Uma vez que os modelos de negocios dos aeroportos sao muito complexos, em
geral, muitos estudos se concentram frequentemente em areas individuais no aeroporto.
Gillen e Lall (1997), bem como Pels, Nijkamp e Rietveld (2001) dividiram o aeroporto
em uma area de terra e ar para medicao de eficiencia. Essa subdivisao € muito util
em economias (de escala), para se analisar as variaveis constantes de escala e de
retornos. Por vezes, foram utilizados varios méetodos para se medir o desempenho dos
aeroportos e uma selecao diferente de entradas e saidas.

Parker (1999) examinou novamente o desempenho dos britanicos (usando a
DEA) na Autoridade de Aviacao Britanica (BAA) antes e depois da privatizacao (1979/80
e 1995/96). Ele chegou ao resultado que o processo de privatizagao nao tem impacto
na eficiencia. Alem disso, foram observadas economias crescentes de escala, com a
uma possivel extensao na reducao de custos permanecendo desconhecida. Embora a

iInfluéncia da privatizacao na eficiencia dos aeroportos ja tenha se tornado um problema
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fixo na area de analises comparativas.

Parker (1999) concluiu gue o processo de privatizacao pode ter influenciado de
forma positiva 0 aumento da eficiencia nos aeroportos pesquisados. Tendo em vista
os diferentes graus de eficiencia, Roman (2006) estabeleceu politicas do plano de
privatizacao do governo na Espanha. Barros e Sampaio (2004) trazem que 0 processo
de privatizacao pelas autoridades aeroportuarias pode elevar o desempenho dos aero-
portos considerados eficientes. Yokomi (2005) analisou os aeroportos do Reino Unido
entre 1975 e 2001 e concluiu que os eles melhoraram seus indices de desempenho
apos a privatizacao e o crescimento foi significativo. Em relagcao ao modelo de proprie-
dade 0s aeroportos operados por empresas de capital misto sao robustamente mais
eficientes do que agqueles que possuem operacao exclusivamente gerida por governos.
Barros e Dieke (2008) trazem os hubs ou aeroportos italilanos parcialmente privatizados
sao mais eficientes do que os controlados pelo setor publico. Na sequéncia Gitto e
Mancuso (2012) dizem que o tipo de concessao dos aeroportos italianos podem Iinflu-
enciar positivamente a eficiéncia técnica deles. Os autores realizaram um estudo com
28 aeroportos italianos entre 2000-2006 e nao conseguiram estabelecer uma relacao
entre a governancga quer seja publica ou privada e os niveis de eficiencia encontrados.
Entre 2000 e 2007 Perelman e Serebriski estudaram 21 aeroportos na America Latina
e concluiram que os niveis de eficiencia sao melhores nos aeroportos privatizados.

Muitos aeroportos estao em ascensao e a privatizacao devera mudar o com-
portamento competitivo. O foco desta pesquisa no Brasil € porque ha uma atracao,
por parte de investidores estrangeiros, pelo setor aeronautico por ocasiao das pri-
vatizacoes recentes e daquelas que estao por vir. Estudos ja elaborados em paises
que experienciaram a privatizagao possuir resultados mais proficuos em relacao a
eficiencia.

A demanda brasileira domeéstica de transporte aéreo de passageiros mais do
que triplicou entre 2003 e 2012. Em relacao a passageiros/quilometros pagos transpor-
tados, houve uma alta de 234%, com crescimento medio de 14,35% ao ano, noO mesmo
periodo. Esse indice mais que dobrou quando considerados 0s vOos internacionais com
origem ou destino no Brasil. O pais € o quarto maior mercado do mundo em vO0S
domesticos, atras apenas dos Estados Unidos, China e Japao, segundo a Organizacao
de Transporte Aereo Internacional (IATA), apud Infraero.

A Infraero, sendo uma empresa de capital misto no setor aeroportuario, ate
meados de 2012, era responsavel por administrar 67 aeroportos nacionais, tendo
participacao em cerca de 97% dos passageiros transportados anualmente. O mercado
brasileiro opera no regime de livre concorréncia e qualguer empresa aérea pode
nele operar, desde que respeitados os ditames legals e limites operacionais de cada
aeroporto. As normas de prestacao de servigco sao expedidas pela reguladora ANAC,
nos termos do art. 48 da Lei n.® 11.182/2005. O pais privatizou, desde entao, seis dos
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seus aeroportos de maior trafego responsaveis em conjunto por quase 50% do volume
anual, de deslocamentos aéreos.

De modo a atender as demandas da Copa do Mundo de 2014 e das Olimpiadas
de 2016, o setor desenvolveu o0 aumento da capacidade aeroportuaria com inclusao,
ampliacao e reforma de terminais de passageiros e carga. A construcao de pistas,
patios para aeronaves e torres de controle de sistemas operacionais (transporte de
bagagens e pontes de embarque) dentre outros, melhora a infraestrutura para abarcar
0 Impacto do aumento da demanda oriunda desses eventos. Nesse caso, tratava-se de
Investimentos do governo federal.

No entanto, ha que se destacar as mudancas na regulacao e reestruturacao
de processos por meio da terceirizacao. Fato esse que impacta diretamente nas
receitas reqguladas e nao reguladas dos aeroportos provenientes de servicos inerentes a
atividade aeroportuaria. Conforme Oum et al. (2006) também ha uma escassa evidéncia
empirica acerca da eficiencia das privatizagcoes, em geral. Os autores afirmaram que
apenas um estudo empirico testou o efeito da governanc¢a do aeroporto sobre sua
eficiencia produtiva, (AIROLA e CRAIG, 2001). Os autores examinaram 51 aeroportos
dos Estados Unidos e comparou apenas uma medida de produtividade (movimentos e
aeronaves).

Oum et al. (2006) chegaram aos resultados que os aeroportos operados por
empresas de capital misto sao significativamente menos eficientes que aeroportos de
propriedade e operacao exclusivamente publicas. Além disso, os aeroportos governa-
mentais estadunidenses nao sao significativamente menos eficientes que 0s aeroportos
mantidos por empresas com participacao majoritaria privada. Ademais, segundo eles,
as formas de propriedade mais ineficientes sao as que tém maioria governamental
ou multipla propriedade de varios niveis de governo (Uniao, Estados e Municipios).
Os aeroportos administrados por orgaos governamentais estadunidenses nao sao
significativamente tao diferentes dos aeroportos de autoridades aeroportuarias com
vistas a eficiéncia.

Lin e Hong (2003) e Oum et al.(2003) mediram os efeitos da propriedade no
mundo e revelaram que nao ha relacao significativa que expresse o0 que quer seja do
ponto de vista financeiro ou de operacoes.

A Investigacao dos aeroportos brasileiros € uma tendéncia uma vez que a
privatizacao do setor transformara os aeroportos brasileiros com padroes internacionais.
|Isso pode ser em parte devido a alta integracao vertical de aeroportos. Cerca de 40%
da movimentacao dos aeroportos brasileiros passaram da administracao publica para
a privada e sao regulados por um método baseado em custos pela agéncia Nacional
de Aviacao civil (ANAC).

Em relacao a estudos que tratem da analise de aeroportos brasileiros a luz da
eficiencia temos que: Fernandes e Pacheco (2002) analisaram 35 aeroportos no Brasil
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em 1998, utilizando DEA (retornos constantes de escala) CRS e DEA (retornos variaveis
de escala) VRS, orientado a saida, tomando como essa variavel o fluxo de passageiros.
Fernandes e Pacheco (2003) elaboraram um estudo de 35 aeroportos do Brasil em
1998 e utilizaram DEA/VRS orientado a inputs para o modelo gerencial e orientado a
outputs para o modelo operacional. Pacheco et al.(2006) fizeram um estudo de 58
aeroportos do Brasil entre 1998 e 2001. Wanke (2012; 2013) trouxe uma comparacao
entre 63 aeroportos brasileiros em 2009, portanto, antes da privatizagcao dos aeroportos,
utilizando analise envoltdria de dados. Oliveira Neto e Wichmann (2014) avaliaram a
eficiencia tecnica (ET) da infraestrutura dos sessenta e trés principais aeroportos do
Brasil. Os autores utilizaram uma abordagem nao parametrica relativamente nova nao
explorada pela literatura de ET em aeroportos chamada order-m, proposta por Cazals
et al. (2002), e na qual os aeroportos sao comparados com uma fronteira de entrada
minima esperada.

Portanto, em face da literatura nao ser consensual, ao tratar a privatizacao
como condicionante para o incremento da eficiéncia, levanta uma hipotese: se houver
sempre eficiencia em privatizacao de aeroportos, € necessario testar e buscar metodos
que comprovem a veracidade de tal afirmativa relativamente ao setor aeroportuario
brasileiro. Visto que existe a discordancia parcial entre os pesquisadores quanto aos
resultados gerados por um ou outro metodo, certos casos chegam a ser enfaticos. O
gue torna o terreno nao sedimentado e propicio para esta pesquisa doutoral.

1.1 Objetivos

1.1.1  Objetivo Geral

O objetivo geral da pesquisa € determinar se a evolucao da eficiéncia dos
aeroportos nacionais privatizados, ora administrados pela Infraero, em um universo
de cinco anos, entre 2012 e 2016, tem de fato aumentado, tendo em vista 0 modo de
transicao de propriedade dos mesmos.

1.1.2 Objetivos especificos

Os objetivos especificos dessa pesquisa sao:

1) Analisar os indices de eficiencia de aeroportos privatizados;
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2) Verificar se a implantacao do modelo de privatizagcao gerou eficiencia em aero-
portos;

3) Levantar indices de eficiencia de aeroportos nao privatizados;

1.2 Justificativa

Com sua infraestrutura baseada em servicos e mercadorias, oS aeroportos
comecgaram a ser vistos como monopolio natural com economias de escala e relevante
poder de mercado, CZERNY (2006). Desse modo, para ampliar a eficiencia e diminuir
a exploracao do mercado pelo poder deste (mercado), a maioria dos aeroportos
mundiais sao regulados. Assim como as companhias aereas, 0S aeroportos que eram,
em sua maior parte, pertencentes ao setor publico; foram desregulados e iniciaram
uma transicao para a Iniciativa privada, quer seja para exploracao completa, total ou
sob a forma de parceria publico- privada.

A privatizacao das companhias aéreas foram marcadas por sucesso € 0S em-
preendimentos pressionaram 0s aeroportos nesse sentido, os quais na Europa, esteio
desse movimento, eram sujeitos a uma regulacao, (GILLEN,2011). No entanto, os estu-
dos em regulacao, ha quase quatro decadas, ja preconizavam gque 0s procedimentos
com ela aumentavam a capitalizacao ao inves de aumentar a eficiéncia, (AVERCH e
LELAND,1962). Foi guando um certo numero de aeroportos adotou um metodo de
Incentivo a regulacao, tendo o preco-teto ou price-cap proposto por Littlechild (1983)
como o primeiro a ser utilizado na Inglaterra por meio da British Airports Authority
(BAA), privatizada nos anos oitenta.

O crescimento da desregulacao e o advento da privatizacao no setor aereo,
por sua natureza, contribuiram para aumento das taxas de produtividade e eficiéencia.
Por esse motivo em especial, estao sujeitas a avaliacao de desempenhos. Conforme
Graham (2005), o interesse em analises comparativas de aeroportos seria o resultado
de mudancas de propriedade e da liberalizacao, comercializacao e globalizacao que
Influenciou fortemente o crescimento dos negocios aeroportuarios, a competitividade e
a complexidade.

Os aeroportos sao mix heterogeneos de servicos: enquanto uns oferecem
apenas servicos de pouso e decolagem de passageiros, outros oferecem tambéem
servicos de carga, hotelaria, servi¢cos destinados a atender aos aeroportos, aos clientes
dele e estacionamentos, dentre outros. Isso demonstra os estagios de determinados
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aeroportos como sendo e sofrendo influéncia de centros urbanos ou nao. Esse € o
caso de aeroportos domesticos regionais e internacionais dentro do controle de um
administrador ou de varios, a depender da estrutura dos mesmos. Isso nao significa
que um aeroporto seja a versao menor de outro maior, (FORSYTH et.al., 2011).

Os governos interessam-se pelo desempenho dos aeroportos. Ha a tese de que
as privatizacoes e mudanc¢as no ambiente regulatorio do setor impactam positivamente
nessa sua eficiencia.

A relevancia do setor cobre caracteristicas que se destacam: insercao interna-
cional do pais; contas externas impactadas por flutuacoes cambiais € importacoes;
Integracao e desenvolvimento regional uma vez que serve para embasar politicas
publicas/ de fomento regional (dos mais de cinco mil municipios brasileiros, o transporte
aereo reqgular € provido para duzentos, Gomes et al.(2002); importancia na economia
(na ultima década, o crescimento medio anual do transporte aéreo domestico no Brasil
representou mais de 3,5 vezes o crescimento do Produto Interno Bruto (PIB) do Pais
e mais de 14 vezes o crescimento da populacao, segundo dados da ANAC; impacto
no crescimento economico por ser o setor altamente elastico a renda (nos momentos
em que o PIB aumenta, o impacto € sentido na aviacao e vis a vis); por ser ligado a
Infraestrutura gerando servigos, quer sejam voos de passageliros ou transportes de
carga, € gerador de investimentos.

Dugonijic (1989) diz que a oferta dos servicos de transporte € um fator decisivo
para o desenvolvimento regional. As regioes providas de sistema rapido e agil de
deslocamento fixam o capital intelectual (investimentos devem ser distribuidos entre
0s modos de transporte). As eficiencias de transportes sao poderosos instrumentos a
serem utilizados por investidores para atrair o capital e o investimento privado.

A analise comparativa de eficiencia € um poderoso instrumento de gestao
para governos, investidores, reguladores, gestores e stakeholders. Ha um esforco
mundial por parte da comunidade academica para refinar os metodos quantitativos de
afericao de eficiencia e produtividade dos aeroportos. Ha necessidade de se verificar o
desempenho dos aeroportos, sejam eles nao privatizados, mas que podem vir a ser
objeto de exploracao por parte da iniciativa privada; sejam privatizados; publicos ou
de capital misto e controle estatal; ou totalmente publicos por motivos economicos e
estrategicos.

Tendo em face o exposto, uma pergunta precisa ser respondida nessa tese:
Ha realmente aumento da eficiéncia dos aeroportos com a privatizacdo no Brasil? E
possivel afirmar que as privatizacoes sempre levam a aumento de eficiéncia?

Uma preocupacao deste trabalho € quanto a recomendacao de Emrouznejad e
Witte (2010) que mostraram o quao dificil € a utilizacao de meétodos nao paramétricos
quando ha uma quantidade de variaveis em jogo, sendo necessario compilar varias
tecnicas para se obter uma margem de erros menor. Os autores propuseram um
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framework para orientar projetos, cujo foco esta em estudos nao parameétricos, em
especial o modelo DEA. Eles elaboraram um guia sistematico de referéncias de metodos
que € de extrema importancia para a manipulacao das variaveis e dos resultados. O
trabalho dos autores consistiu em analisar mais de 400 artigos publicados acerca
de DEA, entre 1978 e 2007/. Apesar da estrutura recomendada pelos autores, eles
afirmam que ela nao é limitada ao modelo DEA tradicional. Trabalhos anteriores a este,
foram realizados por Avkiran (1999), Belton e Vickers (1993) Brown (2006), Dyson et
AL.(2001), Hollingsworth (2008) e Pedraja-Chaparro et al (1989) para se construir a
fronteira estocastica.

Portanto, este trabalho se constroi, em relacao as eficiencias de aeroportos brasi-
leiros seguindo a recomendacao da framework baseada em Cooper de Emrouznejad e
Witte (2010) aplicada sobretudo aqueles recentemente privatizados podendo inclusive
estabelecer um paralelo entre o status quo ante dos mesmos aeroportos administrados
pela Infraero, utilizando as técnicas DEA, Free Disposal Hull (FDH), Stochastic Frontier
Analysis (SFA) e Fuzzy DEA.

O transporte aéreo € estrategico para a economia de um pais, € nao € ponto
pacifico entre os pesquisadores de que a privatizacao leve inexoravelmente a eficiéncia
tecnica per se.

Os aeroportos sao grandes empreendimentos de modo que nao somente con-
tribouem com o aumento do PIB na linha de servicos como sao fundamentais para,
juntamente com os outros meios de transporte, diminuirem os custos de deslocamento
de pessoas e cargas. Com isso, ha a promoc¢ao da renda, por meio do turismo, em
regioes mais distantes, dadas as proporcoes geograficas do Brasil.

Este trabalho também apresenta um esforco produzido para gerar modelos
empiricos que contemplem a eficiencia de aeroportos brasileiros com técnicas base-
adas em DEA, FDH, Stochastic Frontier Analysis (SFA) e Fuzzy C-Means- DEA. A
combinacao dos modelos visa a extrair a confirmacao ou nao da hipotese elaborada.
O levantamento dos indices de produtividade permitem uma visao mais aprofundada
do tema. Uma analise transversal e longitudinal € realizada, seguindo a orientacao de
Grahm (2008), que aponta a necessidade de analises mais profundas.

A analise da eficiéncia tecnica de aeroportos, tendo em vista o tipo de proprie-
dade e portanto, de governanca, € um aspecto que Gong et al.(2012) trazem a tona,
ao afirmarem que nao ha superioridade dos aeroportos privados perante aeroportos
mistos, publicos, em parceria publico-privada ou consorcio.

Conforme Perelman e Serebrisky (2012) o processo de privatizagao de aeropor-
tos e a criacao de agéencias reguladoras, cujo foco seja a gestao de tarifas e o aumento
da competitividade entre as companhias aéreas, apos a desregulacao sobretudo, tem
levado as mesmas a buscarem por hubs mais eficientes.
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2 Revisao da Literatura

Este capitulo esta dividido em secoes. O liame objetivo que os conecta esta
centrado no fato de que sao fatores que em conjunto impactam na eficiéncia. A primeira
parte trata de resgatar a importancia de investimento em infraestrutura de transportes
para um pais visto que a sua auséncia estrangula o crescimento economico e o desen-
volvimento de uma regiao. Em seguida, traz o conhecimento da teoria da regulacao,
seus tipos e aspectos teoricos culminando nos tipos mais comuns de regulagcao por
precos encontrados no setor de aeroportos por agéencias regulatorias ou regulado-
res puramente. Uma revisao tedrica de metodos paramétricos € nao parametricos €
apresentada.

2.1 Investimentos em infraestrutura de transporte

Segundo Ghosh, A., & Meagher, K. (2015), o investimento em infraestrutura
estimula o crescimento economico, pois, aumenta o retorno dos insumos, trabalho e
capital, incentivando o emprego e renda. Dados os suprimentos, uma maior oferta
ou melhoria na qualidade dos setores de Infraestrutura leva a um incremento da
produtividade, reduzindo os custos e influenciando a remuneracao dos fatores.

A necessidade de investimentos emilnfraestrutura eleva a capacidade dos siste-
mas de transportes num todo e conduz inexoravelmente ao desenvolvimento. Pode-se
entender a infraestrutura economica, de forma geral, como a composicao de setores
com economias de escala e externalidades positivas, (MARTINS et al., 2005). Ainda,
segundo os autores, para o Banco Mundial (1994), a infraestrutura pode ser dividida
em trés partes. a) eletricidade, telecomunicacoes, agua, servicos de esgoto e coleta
de lixo; b) rodovias, irrigacao e sistemas de drenagem,; c) sistemas de transportes:
pOrtos, servigcos por vias de uso urbano e interurbano, transporte urbano intermunicipal
e interestadual, aguas internas e aeroportos.

Para Krugman (1994), a intensidade e a forma de investimento nos sistemas
de transportes pode redirecionar a trajetoria da economia de duas formas: os altos
custos destes agem a favor da concentracao de atividades, com efeitos retroativos e
prospectivos, e corrobora a tendéncia natural a aglutinacao das atividades economicas.
Os setores economicos que compoem a infraestrutura podem ser mais racionais em
situacoes de alta escala de producao e as vezes monopolisticos, como a energia, ou
terem caracteristicas de nao exclusao do consumo, como no caso dos sistemas de
transporte. A infraestrutura € tao importante que € gerida pelo proprio Estado. Assim
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sendo, a atuacao dos governos pode ser caracterizada frente ao uso estratégico dos
Investimentos em infraestrutura, como sendo inibidora do desenvolviment; socialmente
eficiente e Hirschmaniano.

Uma estratégia para o crescimento e o desenvolvimento economico precisa con-
siderar os investimentos publicos, para serem eficazes como meio de contrabalancar
desigualdades regionais, compensando, pelo menos em parte, a deficiencia de locali-
zacao (e, portanto, de produtividade relativa) de que sofrem as regioes desfavorecidas.

Nielsen et al. (2003) apontam que os sistemas de transporte integrantes da
cadela de suprimentos, portanto, agregam valores substanciais em termos regionais €
Industriais. Se, por um lado, essas cadeias representam um forte impacto competitivo
dado o seu alto grau de envolvimento na economia, por outro, esse mesmo sustentaculo
se apresenta extremamente fragil. Uma instabilidade ocasionada em um dos parceiros
logisticos ocasiona instabilidade na cadeia como um todo, Bowersox e Closs (2000).
Conforme Hesse e Rodrigue (2004); Chandra e Thompson (2000); Krugman e Venables
(1995) o transporte sera responsavel por custos de producao, fluxos de comeércio e
localizacao das firmas

Na Uniao Europeia, os paises que ja alcancaram uma infraestrutura socialmente
desejavel, sao encorajados a sustentarem investimentos anuais em infraestrutura da
ordem de 1% do PIB, (SHORT e KOPP, 2005).

O custo logistico € um dos componentes do custo Brasil que compromete a
competitividade do pais face a outras nacoes. Quanto melhor forem a infraestrutura
e a Integracao entre os modos de transporte para se romper a distribuicao espacial,
de acordo com Ingram (1971), menor sera o custo da prestacao de servico relativa a
movimentacao € ao somatorio de todas as movimentacoes. Os investimentos em trans-
porte geram potencial para se minimizar os poderes de monopdlio, seja na producao,
na comercializagao, na concentracao geografica, dentre outras.

A aplicacao de recurso no setor gera empregos imediatos e renda a “posteriori”,
DOIS, promove a atracao de empresas dadas as facilidades de escoamento da producao;
Intensifica e agiliza as redes de comercio; promove uma maior rapidez na obtencao de
materia-prima para industrias; induz a reducao de precos aos consumidores que estao
localizados em tal eixo de desenvolvimento, BERECHMAN (1994).

O desenvolvimento da infraestrutura de transporte € um pré requisito para o alivio
da pobreza e a criagao de empregos em paises em desenvolvimento, Owen (1975).
Uma rapida modernizacao da infraestrutura € indispensavel para o avango sustentavel
de economias. Infraestruturas bem desenvolvidas asseguram melhor condicao de
vida geral para a populacao e aumentam a competitividade dos nego- cios, inclusive
Internacionalmente, na composi¢cao dos custos de produtos a serem exportados.

A intensificacao do comercio internacional movida principalmente pela globaliza-
cao passou a demandar cada vez mais dos meios de transporte, em escala mundial.
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Para se fazerem competitivas, nao basta as industrias apenas estarem posicionadas
proximo a mao de obra mais barata ou aos recursos necessarios para a producao.
Fez-se necessario movimentar, armazenar, distribuir, de modo a diminuir 0s custos de
toda a cadeia de suprimentos, desde 0s insumos mais basicos até o produto finalizado.
Intensificou-se o uso dos navios, dos trens, das rodovias, do modo aereo e dutovia-
rio. Sendo a limitacao geografica aliada ao clima, para muitas nagcoes, um enorme
problema, o unico meio de transporte que se apresentou capaz de romper com esse
paradigma fol o0 aéreo.

Owen (1975) destaca que o padrao e o tamanho de uma cidade sao largamente
moldados pela natureza das disponibilidades de transporte. Portanto, nao € possivel
afirmar que um meio de transporte sera, ou €, mais importante que outro, mesmo ao
se considerar o aspecto geografico da regiao, onde, em alguns casos, ele torna-se o
principal limitador do desenvolvimento. O modo de transporte aéreo tem sua relevancia
na matriz de transportes.

Conforme Doganis (1992), as atividades de um aeroporto podem ser classi-
ficadas em trés secoes: operacional, manuseio e servicos. No ambito operacional,
tem-se: controle de trafego aereo; servicos metereologicos; telecomunicacoes; poli-
clamento e seguranca; servicos relacionados ao corpo de bombeiros; ambulancia e
primeiros socorros; taxeamento; manutencao, estacionamento e pistas. No manuselo,
ha limpeza da aeronave; provisao para energia € abastecimento de aeronave; malas e
com carregamento e descarregamento de aeronave, processamento de passageiros;
bagagem e fretes. Por fim, no quesito servicos, tem-se: lojas Duty Free e outras de
departamento; restaurantes e bares; acomodacoes em hotéis; bancos; aluguel e esta-
cionamento de veiculos; instalacoes para conferencias e comunicagao. Cabe destacar
gue as duas primeiras atividades sao exclusivamente aeronauticas ou aereas e a ultimo
nao.

As aeronaves nao somente estao envolvidas com a realizacao pura e simples
do vOo, quer seja de carga ou passageiros, mas tambem estao ligadas a atividades
comerciails dos aeroportos e a infraestrutura disponivel.

Os aeroportos sao administrados e operados por governos locais, empresas
publicas, sociedades de economia mista, parcerias publico-privadas e consorcios.

A infraestrutura € objeto de discussao acerca da utilidade publica conferida aos
aeroportos. Contudo, estrangulamentos na capacidade financeira de investimentos
suportados pelo setor publico e questoes relativas a eficiéncia dos aeroportos levaram
alguns paises a repensarem seus gastos com investimento em infraestrutura. Por
esses motivos, ao longo das ultimas quatro décadas, os aeroportos tém sido objeto
de privatizacoes em alguns paises, devido a situacoes bem pontuais que invocou a
participacao privada em administracao, gerenciamento e investimento nos negocios

aeroportuarios.
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Como 0s aeroportos sao um monopolio natural ha a necessidade de regulacao
para equilibrar os interesses entre regulador, papel exercido pelo Estado, e regulados.
Trata-se de uma construcao historica que teve lugar nos Estados Unidos, no final do
seculo XIX. Uma vez que os custos de mantenca e investimentos sao exacerbadamente
altos, somente uma empresa possuira capacidade economica para custear e ainda
extrair um lucro regulado. Eles passaram a ser tidos como monopolio natural, sobretudo
pOs-desregulamentacao mundial do setor aeroportuario e privatizagcoes ocorridas por
volta de 1980 em escala global.

Ha uma estreita relacao entre os custos envolvidos na manutencao de aero-
portos e eles se tornam uma conditio sine qua non para a caracterizagao de monopolio
natural. Para Doganis (1992), o custo marginal por passageiro se mostra constante
quando ha uma movimentacao de tres milnoes de passageiros por ano (em aeroportos
no mundo). Ja Pels (2004) mostra que o custo marginal € constante com movimentos
acima de doze milhoes e meio de passageiros por ano em aeroportos europeus. Como
existe uma conexao entre tais custos e conflitos entre usuarios finais ha a necessidade
de regulacao. Logo, ha um liame objetivo entre tais custos e seu repasse aos usuarios
finais do transporte (passageiros, sobretudo, mas também empresas, aqueles que se
utilizam do servico de carga por via aerea, etc.).

2.2 Regulacao

A regulacao economica, de modo geral, € um resultado das acoes dos Estados
no sentido de corrigir falnas de mercado decorrentes de uma competicao plutocratica.

Ha toda uma perspectiva historica-mundial que trata do assunto para que entao
venham a ser discutidos os papéis dos atores envolvidos institucionalmente. Nao
podem ser ignorados o investimento e as concessoes para exploracao de atividades
economicas. Na atualidade, tampouco a definicao clara de como regular e o que reqgular
antevendo provaveis aspectos relacionados a uma estrutura economica e legal capaz
de dar aos investidores uma seguranca juridica que respaldara tais investimentos.

Em contraste ao ocorrido nas décadas de 70 e 80, quando as estatais tiveram sua
grande expansao, porem com altos deficits publicos, o Tesouro Nacional nao possuia
liquidez suficiente para saldar as dividas de modo que mecanismos foram criados para
controlar as estatais. Contudo, tais mecanismos se mostraram ineficazes. Entao, a
partir da década de 80 um movimento contrario surge nos paises desenvolvidos, bem
como, nos em desenvolvimento cujo objetivo era transferir a iniciativa publica (doravante
mencionado) entes estatais, atée entao, controlados pelo Estado, num sentido liberal.
Esse movimento fol Incisivo, pois, buscou liberar o Estado dos custos com as estatais,
bem como visava arrecadar recursos com tal ato. Inspirados no modelo de Margaret
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Thatcher e americano, a reforma estatal se promoveu pela reducao da participacao
deste (O Estado) em alguns setores econOmicos € priorizacao pela regulacao de
atividades nao fim do Estado.

2.2.1 Aspectos historicos economicos do liberalismo e seus antecedentes justificativos
para a teoria da regulacao

Um mercado organizado, mas nao controlado, exige conhecimentos implicitos
de demanda e renda de operacoes empresariais. A demanda pelo produto determina
quanto uma firma pode vender, a qualquer preco, a partir da formacao de seu custo
do preco. O preco esta atrelado a uma demanda para qualquer quantidade que a
firma almeje transacionar. A demanda de mercado €, pois, um pilar na determinacao
da estrutura industrial que reage as condi¢coes do proprio mercado, quer este seja
monopolista, competitivo ou de qualquer outra natureza.

As condicoes de producao e seus reflexos nos custos de operacoes empresariais
fazem surgir uma correlagcao entre o custo de operacao da empresa e as condi¢coes de
oferta do setor. Em conjunto, receita e custo sao relagcoes diades para as empresas
Individuals, demanda e oferta para um mercado global mais abrangente, que defini-
rao O preco de mercado e a producao da empresa e da atividade econOmica. Em
consequéencia as forgcas determinarao inexoravelmente uma alocacao de recursos
também assincrona entre atividades ou setores economicos.

Sendo que o0 mercado € aberto, ele opera livremente no sentido de que nao exista
um controle externo as estas forcas de mercado. Um exemplo claro de forma de controle
e aquele exercido pela intervencao estatal. O governo quer seja Federal, Estadual ou
Municipal, através de leis, impoe varios tipos de regulamentos que condicionam as
relacoes econOmicas nas quais as empresas operam e as quais elas deveriam, portanto,
ajustar-se. Independentemente de sua natureza , todos esses controles estabelecem
condicoes artificials de mercado, as quais as empresas, e tao somente elas, deverao
cumprir, adequando-se

O comportamento acima descrito impoe um controle externo do mercado e limita
o livre exercicio de suas forcas de mercado. Essa liberdade contratual, com crenca
na ideia de um Estado absenteista em termos economicos, teve seus primordios em
um momento historico que teve como antecedente o Estado Absolutista. As relacoes
contratuais eram veladas pelo Estado soberano, DOEHRING (2008).

Sem um controle juridico propriamente dito, os direitos e liberdades individuais
conduziram a um oceano de concentracao dos melos de produ¢ao com poucos atores, 0
qgue se revelou pernicioso no mercado economico em pontos que foram prejudiciais para
a livre concorrencia. No final do seculo XIX, surgem as primeiras leis de interveng¢ao no



Capitulo 2. Revisao da Literatura 33

mercado (antitruste), SALGADO (2009).

O Estado fomenta a livre concorréncia atraves de politicas publicas que as-
seguram a participacao e a permanéencia de todos 0s agentes em seus respectivos
mercados. Em mercados que nao partem dos pressupostos de uma concorréencia
salutar, € mister que o Estado se apresente como balizador interventor, regulando as
atividades e mantendo as condicoes economicas para 0s players envolvidos.

Conforme Cazenave, Martimort e Pouyet (2005), em uma economia de livre
concorréncia, as autoridades publicas podem perseguir objetivos que o0 mercado nao
alcanca espontaneamente. A regulacao consiste, entao, em atender objetivos variados
como a estabilidade financeira, a seguranca no fornecimento de energia, a saude
publica, dentre outros. Ela € em si uma atividade arriscada. Além disso, o risco tornou-
se multidimensional. Os atores (responsaveis) do mercado sao confrontados a varios
riscos ao mesmo tempo: tecnologicos, econdmicos, sociais ou juridicos. O risco da
regulacao pode ter diferentes origens: o legislador pode cometer erros porque ele esta
mal informado. Ma informacao ou inexperieéncia podem ser 0s maiores problemas da
regulacao; além disso, a evolucao do setor pode tornar a atividade (de regulacao) mais
dificil.

Na Europa, a experiencia mostrada foi oriunda da desestatizagcao da economia
que ocorreu pela mudanca do Estado intervencionista na ordem econOmica para um
Estado neoliberal regulador a partir da década de 1980. Esse modelo se apresentou
fecundo na Inglaterra, por meio do lTatcherismo.

Conforme Souto (2001), a regulacao trata da reducao do intervencionismo estatal
na ordem economica, assim como a desestatizacao, por meio de:

* privatizacao: alienacao do controle acionario da atividade empresarial do Estado
ao privado-particular;

» terceirizacao: transferencia da execucao de alguma atividade para o particular,
mantendo-se o planejamento e o controle do Poder Publico;

e concessao e permissao: transferencia de gestao de servico publico ao particular
mediante pagamento;

» gestao associada: celebracao de convénio, consorcio, contrato de gestao e
acordos de programa.

Observa-se que, pela experiencia estrangeira, o Estado pode e deve interceder
normativamente para regular a economia por meio de leis e atos de cunho politico e
economico.

A regulacao encontra campo fértil guando ha nitidamente deficiéncia na con-
corréncia e na distribuicao de bens essenciais a populacao e externalidades. As
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externalidades sao efeitos causados a terceiros, derivados de uma atividade econo-
mica sobre a qual a terceira parte (custos de producao reduzidos, por exemplo) nao
tem controle, SALGADO e MOTTA (2005).

2.2.2 Da Regulacao: conceito, caracteristicas e principais teorias

As teorias relativas ao papel do Estado na economia sao as teorias positivas
e normativas. As leorias Normativas — partem do pressuposto de que existem falhas
naturais de mercado que precisam ser corrigidas. Essas teorias veem as falhas de mer-
cado como “doencas” da economia, sendo 0 governo o “medico” honesto e experiente,
gue pode reconhecer as doencas e prescrever, na dosagem certa, a medicacao correta
capaz de cura-las.

Por outro lado, os enfoques puramente neoclassicos surgem logo apos a Analise
Normativa como Teoria Positiva, sendo tambéem chamada de Teoria da Regulacao que
Incorpora o modelo de Stigler (1971).

Conforme Rodrigues (2003), a teoria politica positiva da regulacao pode ser
entendida como uma parte aprofundada da Teoria da Captura, tal como foi elaborada
por Stigler (1971).

A formulacao de politicas publicas pautadas na leitura positiva da teoria econo-
mica da regulacao apresenta um limite entre politica aplicada a um setor e regulacao
economica.

A atividade da regulacao pode apresentar eventuais funcionalidades ou disfunci-
onalidades entre as atividades praticadas por agéncias e aquelas setoriais ligadas aos
ministerios supervisores. Em outros termos, taxativamente, em um processo regula-
torio cabe apenas a teoria positiva sem delegar destaque as dinamicas de poder que
envolvem 0 processo de regular em si.

E necessario entender como a politica regulatéria se organiza. A escolha raci-
onal é considerada para os agentes maximizadores. Destarte, para a assimetria de
iInformacao, economia dos custos de transacao, problemas relativos a delegacao e as
Instituicoes politicas em que se tem problemas relativos a economia da regulacao. Se,
por um lado, a teoria normativa da regulacao se ocupa em verificar como a regula-
cao deve ser organizada tendo como ponto fundamental a eficiencia economica, por
outro, a teoria positiva se preocupa em analisar porque ela de fato vai se organizar
empiricamente.

Pindyck e Rubinfeld (2010) contribuem para a justificativa da existéncia da teoria
da regulacao, por meio da qual o Estado intervira, devido a uma falha no sistema de
precos, que sera responsavel pela distorcao congruente dos requisitos para uma
concorréncia perfeita, desequilibrando o mercado de precos e gerando ineficiencia.
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Para os autores, as falhas esperadas sao: poder monopolista, consequéncias das
externalidades e assimetria de informacoes.

Em termos gerais, o0 monopdlio € caracterizado pelo dominio econOmico de
uma firma sobre outras poucas em um determinado nicho. Essas organizacoes farao
uso de todas as formas de controle para se manterem lideres e manipularem o preco,
alem da quantidade e da qualidade de produtos e servigos colocados a disposicao
dos consumidores. Nessa ansia por segurarem e ampliarem sua participagcao no
mercado relevante, elas irao se valer de praticas anticompetitivas, (POSSAS,1996);
(HOVENKAMP, 2005) e (MOTTA, 2004).

Conforme argumentam Viscusi et al (2005), Carlton e Perloff (2000), Hoven-
kamp (2005), Kupfer e Hasenclever (2002) e Fagundes e Pondé (1998)., dentre as
praticas da barreira de entrada, substituicao e tempestividade movida contra outras
empresas em disputa de um mesmo mercado. De acordo com conforme Viscusi et
al (2005), Carton e Perloff (2000), Motta (2004), Possas (2002), Possas (2004) as
firmas oligopolistas adotarao condutas anticompetitivas horizontais, As praticas sao
chamadas horizontais, quando incluem combinacao de precos (cartéis e semelhantes),
de cooperacgao entre concorrentes (condutas “concentradas”) e de precos predatorios,
(PONDE, FAGUNDES E POSSAS,1997) e (FAGUNDES e PONDE, 2001).

Conforme Viscusi et al(2005), Carlton e Perloff (2000), Motta (2004), Hovenkamp
(2005), Azevedo e Almeida (2009) e Azevedo e Henriksen (2010) ha tambem as praticas
anticompetitivas horizontais, . Essas praticas sao assim denominadas, quando ha o
envolvimento de fusoes, Incorporagoes e outras formas, desde que dentro de uma
mesma cadeia produtiva, tal como a barreira a entrada e o blogueio de mercado, onde
as empresas tratarao de impedir que outras tennam acesso a seu mercado.

Em sintese, se ha um monopdlio natural, nao necessariamente pode-se dizer da
iIneficiencia economica substancial. Entrar na industria € relativamente facil a depender
do mercado que esta sendo verificado, permanecer € dificil porque ha sempre quase
uma exigéencia limitante do output o que, regulado, torna dificil o aumento dos precos,
que permanecem de modo concorrencial. A politica de precos € uma tendencia aplicada
na questao onde ha uma primazia do preco baixo unitario e por vezes tarifas fixas, em
alguns paises regulados por mecanismos legais. Em ambos 0s casos, 0 consumidor
final sal beneficiado.

Dadas as caracteristicas retro mencionadas, uma alternativa que tem sido
utilizada € que sendo uma possibilidade de fornecedores de um produto ou servigco em
um monopodlio, os leiloes sao praticas para que seja definido quem sera o0 monopolista .
Assim, pode ser utilizado para diminuir o preco do suprimento e aumentar a eficiencia.
Ha que se falar em uma experiéncia pregressa no ramo da exploracao da concessao,
0 que alguns paises tém adotado como formas de mitigar o risco de gerenciamento
de atividades estrategicas e para que 0 negocio cumpra com sua funcao social e seja
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lucrativa.

Se um monopolio natural é regulado para produzir a quantidade ideal de pro-
ducao, a empresa vai sofrer uma perda economica. Para manter o funcionamento da
mesma, 0 governo deve subsidia-la para eliminar essa perda. Para que seja evitada a
necessidade de um subsidio, 0s monopdlios naturais sao frequentemente regulados
para ganhar lucro zero (a taxa normal de retorno). Isso leva a problemas tais como: o
monopolio natural carece de incentivos para controlar os custos; os reguladores podem
nao ser capazes de obter informacoes precisas.

Alem da teoria de captura, tem-se a teoria da escolha publica em que o Estado
selecionara a melhor forma de regular os interesses publicos. A politica publica aplicada
NO caso leva em consideracao escolhas coletivas € nao objetiva um interesse Indivi-
dual. As escolhas apropriadas sao para 0s casos em que certos individuos manipularao
as regras e os procedimentos de mercado, tal como ocorre na consulta publica para a
licitacao ou a tomada de melhor servico, na administragcao publica, os quais devem ser
cumprida, por forca de dispositivo constitucional, para o caso brasileiro.

Um monopolio natural pode garantir a geragao de economias de escala cujo
custo unitario € minimo entre duas ou mais empresas, para garantir isso, a tecnologia
e uma aliada (inovagao em produto e processo).

Nesse caso, cada mercado pode conter mais que uma firma, e as firmas podem
OU Nnao se abalar rapidamente para margearem seus custos, ou irao falhar, ou a pro-
ducao continuara a consumir mais recursos do que o necessario. No primeiro caso, a
competicao € de curto prazo e, no segundo, ela produzira resultados ineficientes. A
competicao é, entao, um mecanismo inviavel sob condicoes de monopdlio natural.
Ela controla o necessario para assegurar o desempenho: controles sobre ganhos,
taxas especificas, qualidade de servi¢co, ampliagcoes e abandono de servi¢os e planos,
mesmo havendo permissao para entrar no negocio. Esse conjunto de controles tem
sido aplicado em empresas de fornecimento de gas, agua, e energia elétrica onde
€ conhecida uma regulacao da utilidade publica, e aos provedores de servigcos publi-
cos de transporte e telecomunicacoes.Um aeroporto esta sujeito a competicao entre
aeroportos e a regras regulatorias.

Conforme Oum, Zhang e Zhang (2003), os efeitos das diferentes formas de
regulacao de precos interferem na eficiencia dos aeroportos.

Nesses casos especificos, um modelo econOmico monopolista se mostra mais
eficiente do que um modelo baseado em economia perfeita. A corporacao do Monopolio
Natural tem que o custo da tecnologia da industria € alto e, por isso, poucas firmas
competirao no mercado, (SHARKEY,1982). O custo do investimento inicial € alto e 0
retorno do capital precisa ser atrelado a uma politica de precos eficiente de modo a
permitir a recuperacao do investido.
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2.2.3 Modos de regulacao de precos

A regulacao da taxa de retorno € a forma conhecida de regulacao de monopdlios,
onde 0 preco deve cobrir todos 0s custos da organizacao. A falta de incentivos para
abaixar os custos € uma das criticas ao modelo bem como ao estimulo excessivo da
capacidade. Por outro lado, esse adicional de custo oferece um incentivo para as firmas
buscarem a eficiéncia produtiva.

Littlechild (1983) desenvolveu a regulacao price-cap e ela fol gradualmente
Incorporada em regulamentos relativos a questao de monopadlios. O price-cap ajusta
precos fixos, de acordo com um indice de pre¢cos maximos que reflete a taxa de inflagao
na economia, em geral.

A regulacao da receita-cap € um meio semelhante de regular os monopolios,
mas em vez de precos, serem a variavel regulada, os reguladores estabelecem limites
de receita. Essas novas formas de regulacao gradualmente foram substituidas pela
regulacao das taxas de retorno na economia, no caso estadunidense, e provaram ser
uma tendéncia adotada por varios paises do mundo.

Na regulacao price-cap, a empresa pode alterar seu pre¢co medio para uma cesta
de servigos regulamentados ao indice geral de inflagao ou indice geral de precos menos
um fator de eficiencia baseado na eficiencia esperada da empresa regulamentada (o
“fator X”). Alguns reguladores tambem permitem que a empresa mude seus custos
além do seu controle, incluindo o componente de custo exdgeno.

O fato de uma firma regulada poder reter quaisquer lucros realizados servem de
Incentivo para melhorar a eficiéncia e reduzir os custos, alem do nivel exigido pelo fator
X. A formula sofreu poucas revisoes e reduz os custos regulados de modo que sejam
evitados casos de taxas frequentes. Cabe a gestao da empresa incentivar estrategias
para reduzir os custos em periodos futuros, bem como presente. Por fim, uma empresa
regulada tem muito mais flexibilidade nos pre¢cos uma vez que pode repassar custos a
seus clientes enquanto a media dos precos nao exceder o limite maximo. Para o caso
de aeroportos, o fator X permite premiar o aeroporto com base em sua eficiéncia.

Por fim, uma empresa regulada tem muito mais flexibilidade nos precos uma vez
que pode repassar aos seus clientes enquanto a media dos precos nao excedam o
limite maximo. Para o caso de aeroportos o fator X permite premiar o aeroporto com
base em eficiéncia.
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2.2.4 Regulacao de precos em aeroportos

Conforme Betancor e Rendeiro (1999), os servicos fornecidos em um aeroporto
sao normalmente classificados como atividades aeronauticas € nao aeronauticas. Os
autores apresentam de maneira grafica as atividades separadas em trés grupos: ope-
racional, capatazia e movimentacao e, comercial. Com base na tabela 1 € possivel
desmembrar as atividades operacionais € de manuseio e capatazia que estao ligadas
diretamente a atividade fim de um aeroporto em contraposicao a atividade comercial
gue seria ligada a atividades acessorias.

Tabela 1 — Servicos aeroportuarios

Operacional Manuseio e capatazia Comercial

1) Lojas Duty Free

1) Controle de trafeqo aéreo 1) Limpeza da aeronave
) g ) Limp (Lojas Francas)

2.0utros servicos de

2) Fornecimento de energia compras

2) Servicos metereologicos o )
eletrica e combustivel

3.Bagagem e frete (carregamento

3) Telecomunicacgoes e descarregamento)

3. Restaurantes e bares
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Operacional Manuseio e capatazia Comercial
4.Processamento de passageiros, 4. Servicos de
4) Policiamento e seguranca bagagem e frete entretenimento
3) Corpo de Bombeiros e 5.Acomodacoes
servicos de primeiros hoteleiras
SOCOITr0Ss
6.Bancos

4) Manutenc¢ao dos patios de
pouso, estacionamento e
pistas

/. Aluguel de carros e
estacionamento

8. Servicos para
realizacoes de
conferencias e
comunicacgao

Servigcos nao aeronauticos ou servicos em

Servicos aeronauticos ou aereos terra

Fonte: Betancor e Rendeiro (1999)

Com base na separagao das atividades em operacionais € nao operacionais de
um aeroporto € possivel descrever a opcao do regulador. O campo do Dual Till e do
Single Till € a requlamentacao das taxas aeroportuarias em aeroporto. Uma pesquisa
realizada na Europa para Aeroportos Conselho Internacional, ACI (2006) constatou que
42% dos aeroportos adotou Single Till, enquanto 29% adotou o Dual-Till (os restantes
aeroportos eram descritos como hibridos ou mistos por utilizarem uma abordagem
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hibrida 0,3%).

No Single Till, ha uma separacao das receitas liquidas nao reguladas do total
dos requisitos de receita regulados. Ele inclui o nivel global dos custos necessarios
para fornecer todos 0S Servicos N0 aeroporto, € nao apenas 0S Servigcos para 0s quais
as tarifas sao reguladas. O nivel de regulacao dos encargos sera definido de modo a
recuperar todos os custos do aeroporto apds a compensacao, sem contar as receitas
arrecadadas de servicos nao regulados. Estas receitas nao reguladas sao tambeéem
chamadas de receitas comerciais.

O Dual Till estabelece uma separacao de receitas advindas de negocios regula-
dos e nao regulados. Apenas 0s custos associados a prestacao daqueles servicos para
0S quais 0s encargos regulados sao considerados. lodos o0s outros custos (e receitas
de atividades nao regulamentadas) sao atribuidos a outro caixa. Por conseguinte, o
nivel de encargos regulados é definido para ser suficiente para recuperar os custos
associados. As receitas e despesas de atividades nao reguladas no aeroporto nao
afetam a taxa aeroportuaria.

No Single Till as taxas aeroportuarias podem ser menores quanto maiores forem
as receitas comerciais auferidas pela autoridade aeroportuaria. Assim, menor sera o
nivel das taxas exigidas para pagar o servi¢os correspondentes as taxas aeroportuarias.
Se 0 aeroporto atinge alta rentabilidade em suas atividades comerciais, em seguida,
mudar para um Dual Till pode levar a um aumento nas taxas aeroportuarias.

As companhias aéreas sao beneficiadas ao trazer passageiros para o aeroporto.
Algumas das receitas comerciais auferidas pelo aeroporto serao correlacionadas com o
numero de passageiros que o utilizam, por exemplo, receitas das lojas, espag¢o gourmet
e estacionamento.

Esse Till (Dual) incentiva mais passageiros e estimula as companhias a utilizarem
0 aeroporto. As complementaridades entre as receitas comerciais € aeronauticas em
um aeroporto atuam em favor da eficiencia alocativa. Um provedor de estabelecimentos
comerciais pode auferir lucros mais altos por meio do aluguel de unidades localizadas
no aeroporto. Ao utilizar essas rendas para manter as taxas aeroportuarias menores,
pode ser que resulte em uma maior utilizacao de servicos aeronauticos no aeroporto.

Com o Single Till ha maior utilizacao de aeroportos com capacidade de reposicao.
Para um aeroporto nao congestionado, incentivar uma maior atividade nele através de
taxas aeroportuarias mais baixas pode melhorar o bem estar geral.

Em busca de novos empreendimentos comerciais, um projeto de um aeroporto
pode ser concebido de forma a permitir que este inclua tanto os custos quanto pos-
siveis como proporcionar espaco para circulacdo de passageiros. E possivel para os
aeroportos introduzirem novas taxas, apenas alguns dos quais podem ser objeto de
regulacao. Um usuario de uma companhia aérea pode questionar a taxa que deve
pagar, se nao for formalmente incluida na definicao de Taxa aeroportuaria regulada.
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Ha um incentivo para a competicao nas atividades comerciais de um aeroporto.
As companhias aéreas podem se beneficiar de taxas aeroportuarias mais baixas se o
aeroporto for capaz para gerar lucros a partir dos seus servicos nao aeronauticos. Os
Interesses dos usuarios desses servicos entra em conflito com os das companhias aé-
reas, uma vez que, qualquer tipo de concorréncia na prestacao deles, pode resultar em
menores receitas comerciais para o operador do aeroporto e, para o proprio aeroporto.

A abordagem econOmica procura identificar os servicos que 0 aeroporto tem
poder de mercado. A ideia € que o foco de regulacao deve ser nesses servicos para
que ja que o aeroporto goza de uma posicao dominante. Quando o servico esta sujeito
a pressoes da concorrencia, nao ha necessidade de incluir os custos do servico no
regulador. Como o poder de mercado do aeroporto em algumas areas podem crescer
ou diminuir ao longo do tempo, o regulador até pode necessitar de ser redefinir o Till
ao longo do tempo.

O Estado deve regular o monopolio natural por causa do alto nivel de competicao
entre os atores. A escolha do modo de regulacao impacta no nivel de eficiencia em
um todo. Este grau de eficiencia das empresas nesse ambiente pode ser medido
considerando fatores semelhantes. A privatizacao tende a melhorar os indices de
produtividade e eficiencia em empresas sob um monopolio natural e sob uma regulacao.

Oum, Zhang e Zhang (2003) apresentam resultados que enquanto o ROR
pode levar a um super investimento em capacidade, a regulacao Price Cap conduz a
um investimento menor. Quanto a esse investimento no Dual Till € maior se comparado
ao Dual Till. Os autores realizaram uma pesquisa empirica que resultou confirmou os
resultados. Em particular, o fator total de produtividade em Dual Till € maior que no
Single Till ou no ROR. Eles afirmam com base nos dados que argumentos de varios
economistas demonstraram que o Dual Till nas condicoes apresentadas no estudo,
demonstram melhores resultados quanto a eficiencia que o Single Till, especificamente
se analisados 0s grandes aeroportos ou aeroportos congestionados. Forsyth (1997,
2002); Beesley (1999); Kunz e Niemeier (2000); Starkie e Yarrow (2000), Starkie
(2001); Tretheway (2001) e Gillen e Morrison (2001) foram elencados pelos autores
como sendo os estudiosos preocupados com a regulacao dos precos aeroportuarios.

Adler e Liebert (2014) elaboraram um estudo que indica em termos generalizados
que a regulacao ex-ante gera ineficiencia operacional. Em presenca de competividade,
aeroportos publicos e privados operam em eficiencia, embora 0s precos cobrados pelos
aeroportos sejam mais elevados.

Existe uma possibilidade de que em aeroportos que comecam a ser privatizados
ou em estagio inicial de privatizagcao, se o regulador nao modificar as bases regulatorias
estes, por serem um monopolio natural disputando companhias aereas e passageiros
por conseguinte, podem competir entre si afetando negativamente a eficiencia técnica
relativa destes aeroportos. Em outras palavras, em presenca de alta competitividade,
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0S aeroportos poderao mesmo privatizados apresentar indices ineficientes.

A escolha do tipo de regulacao utilizada em aeroportos possui consenso mundial.
No caso Brasileiro o ambiente ja € regulado pela Agéncia Nacional de Aviacao Civil
por mais de duas décadas. E preciso apurar o grau de impacto do modelo brasileiro
regulatorio e verificar se sera o mais adequado tendo em vista as privatizagoes.

2.3 Privatizacao no setor aereo

De acordo com Gillen e Niemeier (2008) uma revisao teorica breve do setor
nao representa certeza quando cruzam a minimizagao de custos e a maximizagao da
produtividade por transformacao de propriedade publica para privada. Assim, o primeiro
estudo empirico a observar o efeito de privatizacao em aeroporto foi realizado por
Parker (1999) na BAA onde analisou o campo e seus efeitos antes e pos privatizacao
com 0 uso da analise envoltoria de dados (DEA) pelo periodo de 1979 a 1996. Ele
concluiu que houve aumento da eficiencia técnica bem como do valor das acoes
denominadas golden shares, que sao as ac¢oes (no mercado mobiliario) que o governo
mantinha para si nao induzia pressoes significativas no mercado de capitais.de modo a
pressionar o0 mercado de acoes.

Um dos objetivos mais frequentemente observados de um programa de privati-
zacao € a eficiencia das empresas antes estatais sofrem um consideravel incremento.
E possivel discutir a relacdo entre a propriedade, o desempenho dos aeroportos e 0s
seus modelos e regulatorios.

Oum, Yan e Yu (2008) estimam que ha uma probabilidade de oitenta por cento
de que 0s aeroportos operados por uma empresa privada sejam mais eficientes que
aqueles operados por uma empresa publica. Esses resultados tambem sao encontra-
dos, OUM, ADLER e YU (2006). Por outro lado, Scotti et al. (2012) argumentam que
0S aeroportos publicos sao mais eficientes do que os privatizados e se inseridos em
um contexto hibrido.

Megginson e Netter (2001) discutem que existem argumentos teoricos para tratar
0 impacto da privatizacao em ultima ratio dependente do grau de falha do mercado.
|ISSO porgque 0s aeroportos se inseridos em um contexto de concorréncia forte podem
ser forcados a aumentar a sua eficiencia produtiva e o impacto da mudanca para priva-
tizacao pode nao ser tao significativa. Os autores examinam varios estudos aplicados a
setores chamados de transicao e de paises em transicao concluindo que a investigacao
global apoiou a proposicao de que as empresas privadas sao mais eficientes e mais
rentaveis.

Além da relacao entre propriedade aeroportuaria e eficiéncia, outras tambem
foram investigadas pela literatura em especifico a ligacao entre privatizacao e renta-



Capitulo 2. Revisao da Literatura 43

bilidade e 0s impactos e incentivos da expansao da capacidade aeroportuaria apos
a privatizacao. Oum, Yan e Yu (2008) concluem que, a medida que 0s aeroportos
privatizados sao mais eficientes, sao também mais rentaveis.

Noruzoliaee e Zhang (2015) sugerem que o0 aumento da capacidade aeroportua-
ria depende da eficiencia atrelada a um maior nivel de investimento do operador em
iInfraestrutura. Se outro operador nao possui 0 mesmo aporte de capital a tendéncia é
gue este seja menos eficiente que o outro.

Zhang e Zhang (2003) discutem que a capacidade do aeroporto e sua con-
sequente expansao € geralmente vista como a melhoria da qualidade do servico
reduzindo ou eliminando problema do congestionamento, resultante da forte utilizacao
do aeroporto existente, considerada uma externalidade negativa e que pressiona 0s
iIndicadores de eficiencia para baixo. Em especial no tocante ao movimento de aerona-
vVes e em segunda monta a capacidade de processar eficientemente os passageiros €
cargas, como € o caso do aeroporto de Hong Kong. Os autores concluem que dada a
crescente demanda e o aumento da capacidade atraves de grandes investimentos em
Infraestrutura aeroportuaria como nova pista € construida. Esse tipo de decisao com
vistas a aumentar o numero de pousos e decolagens sao frequentemente observados
em aeroportos privatizados.

Existem analises indiretas que a privatizagao corrobora em algum sentido com
0 aumento da demanda dada a expansao da capacidade aeroportuaria e eficiencia e
a competicao dos aeroportos em si, cujos custos melhor geridos servem de atrativos
para as empresas aéreas uma vez que existe uma tendéencia de que bem administrados
0S custos operacionais sejam menores e assim, as companhias aéreas irao preferir
um aeroporto a outro, por exemplo, (ZHANG e ZHANG, 2003) e (NORUZOLIAEE e
ZHANG,2015).

Caso a privatizacao se revele um sucesso os seus efeitos devem ser conta-
bilizados tanto na procura do aeroporto como das companhias aereas. Alem disso,
ha a possibilidade de um aumento na demanda futura de aeroportos privatizados
devem serem explicitamente considerados no problema de avaliacao de ativos da pre-
privatizacao e demandarem um estudo de avaliacao economica. Dada uma expectativa
de melhoria da demanda futura. As companhias aéreas podem considerar 0 aeroporto
privatizado como mais atrativo por frequéncia de voos ou até mesmo considera-lo
como um possivel hub ou um aeroporto focal.

Megginson, Nash e Van Randenborgh (1994) e La Porta e Lopez-de-Sillanes
(1999) mostram que algum aumento da demanda é induzido na sequéncia de episodios
de privatizacao — um efeito padrao que tem sido observado em uma ampla amostra
de empresas, em um conjunto igualmente de industrias e paises. A atual implemen-
tacao da privatizacao depende do modelo adotado pelo governo. De acordo com
Graham (2008) e Carney e Mew (2003), um aeroporto pode ser totalmente privatizado
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e parcialmente privatizado tendo o Estado como sOcio majoritario ou minoritario.

A privatizacao de aeroportos podem ser categorizadas em: Fatiamento, ofer-
tas, concessao, projetos financeiros de privatizacao, e gerenciamento de contratos.
Donaldson e Wagle (1995) apresentam uma linha do tempo da privatizacao. Em seu
estudo os autores argumentam que o projeto € concebido para assistir ao Banco Econo-
mico Mundial, e em particular as Financas Corporativas Internacionais, ao analisar as
privatizacoes em diversos lugares do mundo existe uma framework geral e deve ser
consistente em todos as categorias de privatizacao. Ela pode produzir impactos na
demanda de passageiros por meio de sua infraestrutura aeroportuaria, regulacao e
eficiencia, mas esses efeitos podem ser ser moderados ou acentuados pela sequéncia
de eventos ditada pelo cronograma de privatizacao.

Ha uma tendéncia de que nos estagios iniciais de privatiza¢ao, que consistem em
preparacao, processo de adjudicacao e todas as disposicoes anteriores a transferencia
de controle possam conter acoes antecipadas pelas companhias aéreas que venham
a afetar a demanda, como por exemplo, mudanca de operacoes de um aeroporto
para outro ou o uso de Code Share (companhias buscando maximizar 0os assentos
para aumentar sua produtividade usando uma aeronave da outra tendo um trecho em
comum). Além disso, mesmo apds a transferéncia de controle total da administracao,
em caso de expansao da capacidade, efeitos nos terminais e de pista podem afetar
no curto prazo a demanda. O impacto em curto prazo pode materializar-se pelo
menos apos um ano particularmente devido ao aumento da publicidade permitida pelo
processo de licitacao.

Os efeitos a curto e a longo prazo da privatizacao dos aeroportos podem ter
efeitos positivos sobre a procura, mas devido aos problemas temporarios acima men-
clonados das construcoes de terminais e pistas estas podem afetar negativamente a
demanda.

Constitui uma hipotese levantar suspeita de que no curto prazo a magnitude
do efeito da privatizacao nao seja tao expressivo e que I1ISso venha a se materializar
no longo prazo, mas € importante estimar empiricamente estes efeitos e realizar um
benchmarking de eficiencia para a tomada de decisao situacional e futura.

Os transportes compoem pois um importante fator determinante do crescimento
de uma nacao. Por volta dos anos 60/70, no Brasil, deu-se uma maior atencao ao
modo rodoviario de transporte. Presenciou-se por cerca de 150 anos o0 auge das
ferrovias e seu completo abandono. Pouco se fez em termos do modo maritimo e
fluvial @ muito menos acerca do transporte aéreo, delegado a uma esfera meramente
economica turistica quica. Todos os modos de transporte sao importantes na sua
devida proporcao e, quanto mais uma nac¢ao consegue desenvolvée-los e buscar mais
e mais produtividade, maior sera o retorno em escala, jJa mencionado anteriormente.
Nielsen et al. (2003) apontam que 0s sistemas de transporte sao parte integral da
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cadela de suprimentos e, portanto, agregam valores substanciais em termos regionais
e Industrials.

2.3.1 Antecendentes gerais a privatizacao de aeroportos no Brasil

Em contraste do ocorrido nas décadas de 70 e 80, onde as estatais tiveram sua
grande expansao porem com altos deficits publicos, o Tesouro nao possuia liquidez
suficiente para saldar as dividas de modo que mecanismos foram criados para controlar
as estatais. Contudo, se mostraram ineficazes.

Entao, a partir da década de 80 um movimento contrario surge nos paises
desenvolvidos bem como nos em desenvolvimento cujo objetivo era transferir a iniciativa
publica (doravante mencionado) entes estatais absorvidos pelo Estado, num sentido
liberal. Esse movimento fol Incisivo, pois, buscou liberar o Estado dos custos com as
estatais e, arrecadar recursos com tal ato. Inspirados no modelo de Margaret Thatcher
e estadunidense, a reforma estatal se promoveu pela reducao da participacao deste em
alguns setores provocando a desestatizacao, a desregulamentacao e as privatizacoes.

Antes mesmo da constituicao, o Dec. 86.215/81 fol o primeiro a encampar a
ideia de transferencia de empresas estatais para o ambito privado. Seguido do Dec.
91.991/85 que em sintese tratou de um programa de privatizacoes de empresas
controladas diretamente e indiretamente pelo governo federal e proibiu a criacao de
novas firmas desse tipo. Em resposta a globalizagao da economia internacional que
experiencia uma reducao crescente das barreiras nas politicas de comercio exterior
dos paises, estes buscam tratar ostensivamente o arcaboug¢o da eficiencia economica
e Com ISS0O a obtencao de ganhos de competitividade no mercado mundial.

Com o processo de abertura economica promovida pelo governo Collor e a
Implementacao do programa de estabilizacao economica com o foco de combate a
Inflacao que assolava o pais, permitiram que o Brasil ao final de 1993 lancasse um
programa de longo prazo cujas metas iniciais eram o controle da inflagcao, lancamento
de nova moeda e estabilizacao cambial.

Atento ao fato de que 0os meios de transporte brasileiros nao eram nem eficientes
nem rentaveis e, de que o governo nao dispunha de excedente monetario para investir
em infraestrutura,o Brasil, em um cenario competitivo € com capacidade de competir,
deu entao inicio o Programa Nacional de Desestatizacao (PND) pela lei 8.031/90
revogada pela lel 9.491/97 que alterou portanto procedimentos relativos ao PND.
Entretanto, esta lel fol modificada outras vezes de modo que as alteracoes substanciais
percebidas eram de que poderiam ser objeto de desestatizacao, dentre outros; servicos
publicos, objeto de concessao, permissao ou autorizagao € bens moveis e imoveis
pertencentes a uniao.
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Dentre os varios trabalhos destacam-se Figueiredo, K.; Pereira, L.(2005); Lima,
E. T.; Pasin, J A. B (1999); Pires, F.(2003); Sousa, R. A.; Prates, H. F (1997) porque se-
guiram essa linha de pensamento e perceberam incrementos substanciais na atividade
de transporte apds as concessoes. O papel do Estado passou a ser de regulador.

No Brasil, o Estado manteve um perfil empreendedor entre os anos 1950 e
1970 (FARIAS, 2002). Com a crise social e econOmica da decada de 1980, houve
0 entendimento de que esse modelo, em que o Estado participava diretamente do
processo de producao de bens e prestacao de servicos, ja havia se esgotado. A
solucao para essa situacao se daria atraves de mudancas promovidas durante uma
reforma administrativa, iniciada nos anos 1990 (Oliveira, Fujiwara e Machado, 2005),
qgue resultou na privatizacao de diversas empresas estatais e na criacao, em 1996, das
primeiras agéncias reguladoras brasileiras, o que, segundo Santos (2004).

Com a criagcao do Ministério da Administracao e da Reforma do Estado e a
elaboracao do Plano Diretor da Reforma do Estado, de 21 de setembro de 1995
Camara...(1995), tem-se 0s marcos da segunda reforma administrativa do Estado
brasileiro iniciada no governo de Fernando Henrique Cardoso. Depois disso, entre 1996
e 2005, foram criadas no Brasil dez agéncias reguladoras, como autarquias especiais,
dentre elas destaca-se a Agencia Nacional de Aviacao Civil (ANAC), criada pela Lel N°
11.182, de 27 de setembro de 2005, regulamentada pelo Decreto N° 5.731, de 20 de
marco de 2006 e vinculada ao Ministerio da Defesa.

Administracao Publica sofreu inumeras mudancas apos a reforma referida se
tornando uma Administracao mais eficiente e menos burocratica.

Conforme estudo elaborado pelo BNDES (2008), desde o periodo da privati-
zacao com lacos entre 1990 e 2002, foi arrecadado US$ 105,56 bilhdes de ddlares.
Destes, respectivamente arrecadaram: Siderurgia 8%, Petroquimico 4%, Mineracao
8%, Telecomunicacgoes 32%, Energia Elétrica 30% Petroleo e gas 7%, Saneamento 1%,
Financiamentos 6%, Decreto 1.068/ 94 1%, Transportes 2 % e outros 1%. Observa-se,
pOIS, que o0 setor de transportes fol um dos que menos arrecadou. O crescimento do
transporte aéreo tanto no quesito carga como passageiros sao amplamente apresenta-
dos, em decorréncia da liberalizacao de mercado e franca expansao do setor. Todavia,
0 mesmo crescimento nao fol acompanhado pela infraestrutura presente. Ou seja,
enguanto se tem um aumento substancial do porte das aeronaves, a infraestrutura
disponivel para o setor se manteve praticamente a mesma.

Por estes instrumentos legais ab initio, a administracao aeroportuaria ira, bus-
cando atingir o principio da eficieéncia, tratar de verificar a devida reducao dos custos
totais no sistema. Desse modo, a participacao privada no setor pode ser viabilizada por
meio de diferentes formas. Nem sempre as acoes realizadas pelos aeroportos publicos
e privatizadas coincidem. Os publicos primam pelo bem estar social na sua plenitude
enguanto nos privatizados o foco esta na maximizacao do retorno de capital investido.
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Os aeroportos influenciam toda uma malha de transporte aeroviaria. Por exem-
plo, um vOoo que comeca em Belo Horizonte e termina em Natal passa por varias
cidades intermediarias até chegar ao fim da rota. Isso significa que um atraso em
um aeroporto € repassado para todos os demais, gerando situagoes caodticas fora as
penalidades pecuniarias impostas pela ANAC a companhia. Desse modo, a eficiéncia
de um aeroporto € maculada com tais congestionamentos Observa-se iISSo com maior
facilidade nos aeroportos mais congestionados do pais como: Aeroporto de Sao Paulo
Guarulhos e Congonhas; Rio de Janeiro, Galeao; Belo Horizonte, Confins; Brasilia,
Brasilia.

2.3.2 (Cenario do setor aéreo brasileiro

A Gol Linhas Aéreas foi a primeira empresa com o modelo de negdcios “Low
Cost, Low Fare” da America Latina. Sua entrada no mercado domestico brasileiro acon-
teceu em janeiro de 2001. A empresa apresentava obteve, junto ao Departamento de
Aviacao Civil, o entao regulador, consideravel grau de acessibilidade a aeroportos con-
gestionados como Congonhas e Santos Dumont, mesmo sendo uma nova entrante. Os
resultados do modelo de precificacao proporcionaram uma avaliacao do sucesso das
medidas de incentivo ao acesso de uma nova entrante em aeroportos dessa natureza,
com relevantes implicacoes regulatorias.

A liberalizacao tarifaria do setor aéreo se deu em 2006. O Brasil sequia em escala
de crescimento comprovada pela ascensao do PIB. Como o setor era subutilizado, nao
havia como apontar as deficiéncias de infraestrutura aeroportuarias.

A privatizacao dos aeroportos iniciou em 2012. Pode ser observado pela figura
1 a evolucao crescente do numero de passageiros, carga aerea e movimentacao de
aeronaves no Brasil &€ crescente e com numeros interessantemente altos. 1sso mostra
Como 0 setor € promissor e fol um atrativo para empresas multinacionais explorarem a
atividade.

Conforme a figura 1 o transporte de passageiros nacional e internacional pagos
ocorreram sempre em escala acendente para o periodo de 2007 a 2015, porém, em
2016 houve um decréscimo sobretudo em transportes nacionais.
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Figura 1 — Evolucao da quantidade de passageiros pagos transportados — mercados nacional e
internacional, 2007 a 2016
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Fonte: Elaboracao propria com base nos dados da ANAC

Como o setor de aeroportos € extremamente elastico, a variacao do produto
iInterno bruto em especial nos anos de 2015 e 2016, como pode ser visto na figura
3, pode ser um fator que explique a queda da demanda no ano de 2016, figura 2.
E perceptivel a relacédo existente entre o PIB e a variacido percentual que ocorre na
demanda por transporte aéreo figuras 3 e 4.

Figura 2 — Variacao da quantidade de passageiros pagos transportados — mercados nacional e
internacional, 2007 a 2016
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Fonte: Elaboracao propria com base na ANAC
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Figura 3 — Variacao do PIB brasileiro, de 2007 a 2016
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Fonte: Elaboracao propria com base no IBGE

A populacao brasileira vem aumentando em decorrer dos anos figura 4.

Figura 4 — Evolucao da populacao brasileira, 2007 a 2016

Milhoes de habitantes

1940

183

13840

2000 2008 2009 2010

2011

200.1

2012 2015 2014 201> 20196

Fonte: Banco Central do Brasil - Série 21774

Transporte pelo modo aereo de passageiros em longa distancia em meados do
ano de 2009 ultrapassou concorrencialmente o rodoviario sendo que em 2016 atingiu

oitenta milhoes de passageiros, figura 5.
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Figura 5 — Evolucao da quantidade de passageiros interestaduais de longa distancia
transportados pelos modais aéreo e rodoviario, 2007 a 2016
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Elaboracao propria com base nos dados da ANAC e ANTT

Os aeroportos de Guarulhos, Congonhas, Brasilia, Viracopos, Confins e Ga-
leao respondem por quase metade de todo o transporte nacional realizado no pais em
2016, figura 6.

Figura 6 — Distribuicao dos embarques 20 mais expressivos aeroportos — mercado nacional,
2016
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Fonte: Elaboracao propria com base nos dados da ANAC
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Conforme dados do relatorio de demanda aérea publicado pela ANAC, a demanda
passageiros/quilometros (Pagos transportados) e a oferta (em assentos/quilometros
(oferecidos) por transporte aéreo domestico de passageiros registraram queda de 5,6%
em dezembro de 2016, comparadas com o0 mesmo mes de 2015. Com o resultado de
dezembro de 2016, a demanda doméstica apresentou o decimo sétimo mes consecutivo
de retracao. Ja a oferta domestica apresentou a décima sexta baixa sucessiva do
Indicador.

A quantidade de carga paga transportada no mercado domestico foi de 28,5
mil toneladas em dezembro de 2016, 0 que representou queda de 5,7% em relacao
a dezembro de 2015. No acumulado do ano, a carga paga domestica transportada
acumulou reducao de 7,4% em relacao ao mesmo periodo de 2015, atingindo 261,8 mil
toneladas. Em relacao ao mercado internacional, em 2016, a demanda do transporte
aéreo internacional de passageiros das empresas aéreas brasileiras registrou aumento
de 2,6%, em comparacao a 2015, enquanto a oferta internacional (em ASK) apresentou
reducao de 2,9% no mesmo periodo. No acumulado de janeiro a dezembro de 2016,
a demanda internacional caiu 1,7% em relacao ao mesmo periodo de 2015. A oferta
(iInternacional) tambem apresentou queda, da ordem de 4,1%, no periodo.

O Brasil teve um crescimento da demanda por transportes aéreos. Alem disso, se-
diar a Copa do Mundo de 2014 bem os Jogos Olimpicos de 2016 forcaram o governo a
ser investidor e dai derivaram as principais mudanc¢as no setor aeroportuario. A INFRA-
ERQO possuia 67 aeroportos em todo o pais, sendo que 0s mais movimentados foram
licitados. O plano de privatizacao foi lancado em 31 de maio de 2011. Foi realizada uma
oferta para licitacao para um contrato de longo prazo e incluiu 0s principais aeroportos:
Sao Paulo / Guarulhos - O GRU, que é o maior aeroporto internacional do pais e
0 maior hub da America Latina; Brasilia - BSB, o mais importante e com localizacao
geografica central e Sao Paulo / Viracopos - VCP, unico aeroporto secundario relevante
e eficaz operado por uma transportadora.

Em 6 de fevereiro de 2012, o leilao dos trés principais aeroportos arrecadou um
total de US $ 14 bilhdes. O Governo realizou concessdes com contratos de 20 anos
(GRU), 25 anos (BSB) e 30.

Os contratos se deram em 14 de junho de 2012 e as unidades passam a ser
administradas por Sociedades de Propoésitos Especificos (SPEs). Em uma forma de
propriedade, na qual a Infraero ainda detem uma participacao de 49% do capital social
de cada um dos aeroportos. Ela participa da governanca dos deles. Sendo que se da
a proporcao de sua participacao acionaria nas concessionarias, com poder de decisao
em temas relevantes, que foram estabelecidos em acordos de acionistas firmados entre
as partes.

As concessoes tiveram inicio em 11 de julho de 2012. As datas reais de transfe-
réncia de controle de gestao da Infraero para os novos proprietarios foram novembro
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15,2012 (GRU e VCP) e 1° de dezembro de 2012 (BSB). As concessoes do Aeroporto
Internacional Antonio Carlos Jobim — Galeao (GlG), no Rio de Janeiro e do Aeroporto
Internacional Tancredo Neves — Confins(CNF), em Minas Gerais, ocorreram maio de
2014. O primeiro foi arrematado pelo Consorcio Aeroportos do Futuro, formado pela
Odebrecht e Transport, com participacao de 60%, e a Operadora do Aeroporto de
Cingapura CHANGI, com 40%. O segundo, Aeroporto, Confins, fol arrematado pelo
consorcio Aero Brasil formado pela Cia. de Participacoes em Concessoes — CCR, com
participacao de 75%, Operadora do Aeroporto de Zurique, Flughafen Zurich AG, com
24% e Munich Airport International Beteiligungs GMBH, com 1%.

Imediatamente apos as privatizacoes, 0s aeroportos passaram por intensas
construcoes e expansao de capacidade para adequarem a expectativa de demanda por
ocasiao da Copa do Mundo de 2014. Grandes projetos dos trés aeroportos incluiram
0 alargamento e a remodelacao da pista, da rampa e do avental de construcao e
Implantacao de novos terminais, entre outros. Contudo, muitos dos projetos de melhoria
aeroportuaria sofreram atrasos na sua obras que causaram problemas associados a
linhas de check-in mais longas, afetando sobremaneira a eficiencia do processamento
dos passageiros.

Em 2016, aeroportos administrados pelo setor privado responderam por 46,7%
do total de passageiros transportados embarque e desembarques, nacional e internaci-
onais. Os seis aeroportos sob o gerenciamento de concessionarias foram responsaveis
por receber um total de 91,9 milhoes de passageiros em 2016. O somatorio dos aero-
portos administrados pela Infraero totalizou 104,8 milhoes para o0 mesmo periodo. A
maioria dos aeroportos brasileiros € administrado Infraero, isso corresponde a 59, com
base na figura 7.
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Figura 7 — Ranking de Passageiros transportados por 16 aeroportos mais movimentados no

ano de 2016
Passageiros
Posicio Aeroporto - Cidade Estado
- Iransportados
Sdo Paulo-
1 | Aeroporto Intemacional de S0 Paulo-Guarthos 36.506.326| $30 Paule
(uarilhos
i Aeroporto de Sdo Paulo-Congonhas 20816937 | Sdo Paulo sdo Paulo
3 Aeroporto Internacional Juscelino Kuhitschek 17047 135| Brasiha Distrito Federal
4 Aeroporto Internacional Antoro Catlos Jobim-Galeao 16.103.011) FRio de Janewro Fio de Janeiro
Eelo Honzonte-
5 Aeroporto Internacional Taneredo Neves 0638 708 R T MNinas Gerais
Confins
] Aeroporto Internacional de Viracopos 0523232 Campinas =do Paulo
7 Aeroporio Santos Dumont 0. 06035205 K10 de Janero Fio de Janewro
Fio Grande d
al Aceroporto Internacional Salgado Filho 1.648./43| Porto Alegre Suln e
9 Aeroporto Internacional Dep. Luis Eduarde Mazalhaes 1.326.338) Salvador Bahia
10 Aeroporto Internacional dos Guararapes 5.811.676|Recife Pernambuco
Cuntiba / 530 José
11 Aeroporto Internacional Afonso Pena 6383 838 oy _ 3 . 20 0E Parana
dos Pinhais
12 | Aeroporto Intemacional Pinto Martins 5.706.489| Fortaleza Ceara

13 | Aeroporto Internacional Hercilio Luz

J36.433| Flonanopohs Santa Catanna

33

14 Aeroporto Internacional Val-de-Cans 3282513 Belém Para
3
3

13  Aeroporto Eunco de Agwar Salles 120.166| Vitona Espinto Santo
16 | Aeroporto Santa Genoveva 016.798| Goidnia Goias
Crinbd [ V2
17 |Aeroporto Internacional Marechal Fondon B S e Mato Grosso
Grande
15 Aeroporto Internacional Eduardo Gomes 2631432 Manaus Amazonas

Fonte: Elaboracao propria com base em dados do Infraero, Relatorio Operacional do Aeroporto de
Guarulhos 2016, Dados Operacionais do Aeroporto de Brasilia Numeros do Aeroporto do Rio 2016, BH
Airport - EstatisticasAeroporto de Viracopos

E possivel observar que dezesseis aeroportos movimentaram mais do que trés
milhoes de passageiros o que em tese aplicando o argumento de Doganis (1992), que
0 custo marginal por passageilro.

Ja para o argumento de Pelz (2004) os aeroportos: Internacional de Sao Paulo-
Guarulhos, Aeroporto Internacional de Sao Paulo-Congonhas, Aeroporto Internacional
Antonio Carlos Jobim-Galeao e Aeroporto Internacional Juscelino Kubitschek apresen-
tam o custo marginal por passageiro constantes.

2.4 Conceitos elementares de eficiencia e produtividade

O conceito de funcao de producao € introduzido como uma ferramenta para ava-
liar a eficiencia, e a maioria dos metodos relacionados sao baseados na aproximacao
dessa funcao. Considerando o papel da funcao de producao, podemos classificar os
metodos de avaliacao da eficiencia em dois tipos: primeiro, métodos parameétricos que
buscam aproximar a funcao de producao (Kumbhakar e Knox Lovell, 2003); e segundo,
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metodos nao-parametricos que indiretamente se aproximam dessa funcao. A analise
de envolvimento de dados (DEA) € um dos metodos mais conhecidos e amplamente
aceitos em classes nao paramétricas, (RAY,2004).

Farrell (1957) introduziu um meéetodo de avaliagcao de eficiéncia conhecido como
origem da DEA. A eficiéncia téecnica com base em Farrell (1957) significa que uma
firma, pessoa ou entidade esta produzindo a quantidade maxima de produ¢ao de uma
dada quantidade de insumos ou alternativamente, produzindo um dado produto com
quantidades minimas de entrada, de modo que quando uma empresa € tecnicamente
eficiente quando opera em fronteira de producao. A eficiéncia alocativa ocorre quando
0 conjunto de entrada € aquele que minimiza o custo, dado o preco dos Insumos ou,
alternativamente, quando o mix de producao € aguele que maximiza a receita, dados
0S precos de producao. A eficiencia tecnica e alocativa englobam a “eficiencia global”.
Quando uma empresa € eficiente em termos globais, ela opera em sua fronteira de
custo ou receita.

2.4.1 Fundamentos tedricos de medicao

Cabe ressaltar que o conceito de eficiencia refere-se a eficacia com 0s meios
utilizados para alcancar os resultados. Sao varias as formas de eficiéncia, sendo que
as mais comuns sao:
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