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Resumo:

Este texto busca apresentar novos agentes envolvidos na producao da infraestrutura aeroportuaria
brasileira e discutir quatro hipéteses a respeito do novo modelo de administracdo desses servicos por
agentes privados: a financeirizacao da infraestrutura aeroportudria, a internacionalizacdo do setor, a
governanca pré-mercado e o uso das concessdes como eufemismo para privatizacdes. O texto
explora modelos de arranjos financeiros por tras das concessdes desde a primeira experiéncia,
consolidada em 2012, até as concess0es em blocos, ainda nao consolidadas. Esses arranjos
financeiros denotam uma mudanca no perfil das empresas atuantes nas concessoes, de consorcios
diversificados compostos majoritariamente por capital nacional para empresas de capital fechado,
estrangeiras, atuando individualmente. Junto desse metabolismo do capital que ocorre no setor de
administracdao aeroportuaria, ocorrem reflexos na urbanizacao das maiores metrdpoles do pais e
recria-se um rol de impasses de gestao do territério urbano, conformando em novos desafios para
velhos problemas do desenvolvimento urbano no Brasil.
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BRAZIL CORP.

Panorama da producao e administracao privada da
infraestrutura aeroportuaria brasileira!

INTRODUCAO

Os objetivos especificos deste texto sdao apresentar os agentes envolvidos na producao
da infraestrutura aeroportuaria brasileira e discutir quatro hipdteses a respeito do novo
modelo de administracao desses servicos por agentes privados. Esses agentes emergiram apds
a popularizacdao da aviagdo civil e a sucessiva politica de desestatizacdo da infraestrutura
aeroportudria, que ja abrange os principais aeroportos de 10 metrdpoles brasileiras. A politica
de concessoes é, portanto, a justificativa deste trabalho, enquanto as mudancas na dindmica
de atuacdo de grandes empresas do ramo sdo o objeto de estudo.

As politicas urbanas, a partir dos anos 1980, resultaram no aumento da quantidade de
grandes projetos urbanos (GPUs). Como resultado da crise estrutural do sistema capitalista e
da ascensdo do neoliberalismo, o planejamento urbano tradicional deu lugar ao planejamento
estratégico para a realizacdo de GPUs, comumente por meio de arranjos financeiros entre
parceiros publicos e privados, fruto de desregulamentag¢do urbanistica para viabilizar e
acelerar esses projetos fazendo uso do capital privado. A coalizdo de forgas entre Estado e
agentes privados tem apresentado papel fundamental na formagao do espago urbano como
o conhecemos, processo que se intensifica frente ao avango das ideias neoliberais
denominadas de “planejamento estratégico” ou de “marketing urbano”, tipicas do discurso
de legitimacao do processo de transformacao da paisagem urbana para caracterizar as cidades
como “globais”. O estudo do espaco urbano deve estar atrelado, portanto, ao estudo do
desenvolvimento econémico de uma regido, e as sucessivas revolucdes caracteristicas da
histdria capitalista estdo correlacionadas com a natureza dos processos urbanos (FERREIRA,
2003; HARVEY, 2005; DE MATTOS, 2007; NOBRE, 2009; VAINER, 2013).

O provimento de infraestrutura urbana tem sido frequentemente delegado para
empresas privadas que executam as obras necessarias a dindmica de uma cidade ou pais como
bens privados. Nesse cenario, as cidades e as regides passam a ser avaliadas no ritmo do

1 O presente trabalho foi realizado com apoio da Coordenacdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior,
por meio de uma bolsa de mestrado na modalidade Demanda Social.



i XV” ENANPUR
s 5l NATAL2019
' 27 a31maio

balanco de caixa das empresas, mais do que s3o percebidas como espaco social?. Isso significa
dizer que a paisagem urbana passa por um processo de financeiriza¢cdo® (TORRENCE, 2008).

Mais do que isso, o caso das concessdes aeroportudrias no Brasil trata-se de um
processo internacional de financeirizagdo. Embora cada projeto de infraestrutura esteja
voltado para resolver um problema local, eles estao conectados internacionalmente por meio
de grandes empresas do ramo de engenharia e do ramo financeiro. Com as decisGes de
governos locais e nacionais de iniciar concessodes e privatizacdes de infraestrutura, o carater
simbdlico dessas obras é retirado do contexto local e redefinido conforme o carater simbdlico
dos portfélios de negdcios de grandes empresas de atuacdo em nivel global. Esses ativos de
infraestrutura urbana que sdo propriedade de empresas globais, mas que sdo regulados
localmente pelo aparato instrucional de um pais podem ser definidos como negdcios
“glocais”. O espaco urbano se transforma, assim, em uma “translocalidade” com multiplas
faces e multiplas escalas conectadas mundialmente (TORRENCE, 2008).

Esse processo é tipico da “terceira revolugdao urbana” caracterizada pelo aspecto
“supermoderno”* e financeirizado das cidades contemporaneas que sdo produzidas por
poucos grandes grupos globais que atuam em diversas cidades (ASCHER, 2004). As concessdes
de aeroportos brasileiros, agora em sua 52 rodada, apresentam uma mutag¢ao ao longo de sua
trajetdria de consércios diversificados para consércios compostos por uma Unica empresa, ao
passo que apresentam o inicio da politica de desestatizacdo beneficiando as grandes
construtoras e incorporadoras nacionais e conformam em concessGes exclusivamente para
grupos estrangeiros. Isso denota uma abertura ultraliberal para grupos que expandem seu
portfdlio de negdcio a periferia do capitalismo e buscam novos cenarios de atuacdo, o que se
denomina metabolismo do capital.

O poder do Estado exerce papel central em criar e manter as condi¢Ges para que o
capital urbano seja tratado como produto financeiro do mercado de capitais. Primeiramente,
porque o Estado modela os marcos regulatdrios. Segundo, porque o Estado pode influenciar
as condicdes financeiras dos investimentos, incluindo a lucratividade (HALBERT & ATTUYER,
2016, p. 1351). Trata-se de uma espécie de empresariamento da politica urbana onde novos
modelos e configuragGes de concessao surgem, relacionando-se com o Estado que concede e
com a dinamica do capital que se transforma frente a esses novos modelos.

Evidentemente, esses novos modelos tém implicacbes espaciais em diferentes escalas.
No entanto, isso é uma lacuna de pesquisa que ainda esta sendo preenchida e serd uma
sequéncia do presente trabalho. Este texto é um fragmento, factivel e relevante por si s6, de

2 No original: “Urban infrastructure provisions are increasingly shifting from public good to private property, with
cities and regions valued merely on a quarter-to-quarter basis” (TORRENCE, 2008, p. 1).

3 O processo de financeirizagdo é definido pelo autor, com base em Orléan (1999), como o continuo acesso de
atividades econ6micas urbanas pelo mercado financeiro.

4 A ideia de supermodernidade foi introduzida ao pensamento do espacgo urbano a partir de Augé (2005) e sua
definicdo de “nao-lugares” para descrever espacos transitorios que ndo possuem significado que lhes permita
serem definidos como “lugar”. Sdo espagos que fomentam a ignorancia da vivéncia do espaco, inviabilizando
impressdes singulares pelo excesso de referéncias que trazem consigo.
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um projeto de pesquisa em andamento que busca analisar o paradigma de concessao de
aeroportos federais a parceiros privados e seus reflexos na urbanizacdo. Neste texto, o
objetivo é conhecer os agentes envolvidos neste processo e suas formas de atuagao. Em seu
titulo, a grafia Brazil refere-se a recente entrega da exploracdo da infraestrutura
aeroportudria nacional ao capital estrangeiro, principalmente de paises capitalistas centrais.
Corp. (Corporation) refere-se ao fato de que sao grandes empresas as envolvidas neste
processo. Essas empresas sao corporativas entre si e com o Estado, que hoje inclusive recebe
sugestOes das concessionarias interessadas sobre possivel remodelagem dos contratos de
concessOes, reforcando a hipdtese de que esta em curso uma abertura ultraliberal aos
interesses do mercado, viabilizando seus interesses ao transferir materialidades do territério
e do planejamento para grandes corporagdes. Trata-se de “um novo tipo de planejamento
territorial, pautado nos novos usos que sao feitos dos elementos estruturadores do territério”
(TEIXEIRA, 2018, p. 1).

Apds esta secdo introdutdria de retomada do contexto histdrico dos GPUs e da
transformacdo do modo de se produzir o espaco urbano, o texto focarad em discutir os arranjos
financeiros envolvidos na producdo da infraestrutura aeroportudria brasileira. Na secdo
seguinte, busca-se construir uma trajetoéria da transicdo do modelo de administracdo estatal
do setor, por meio da Infraero, para a administracdo privada, por concessionarias. Ao longo
de quatro subsecdes, sera explorado o contexto de funcionamento da aviacao civil brasileira
no periodo pré-concessdes, marcado pelo “apagdo aéreo” de 2006 e a saida encontrada pelo
setor concedendo os aeroportos a operagao por empresas privadas. Nas consideragdes finais,
discute-se esse novo modelo de funcionamento de servigos publicos a partir da administracao
privada culminando em suas implicagdes no cendrio de concentra¢do e centralizagdo do
capital e da tomada de atividades nacionais por empresas estrangeiras.

O AVANCO DA INICIATIVA PRIVADA SOBRE O SETOR

Esta sessdo busca apresentar um panorama das concessées dos principais aeroportos
brasileiros, de modo a compreender quem sdo os grupos empresariais por tras deste novo
modelo de producdo da infraestrutura de aviacdo civil e quais suas estratégias de atuacao.
Nas subsecbes a seguir, sera feito um percurso temporal que parte da crise do setor aéreo de
2006 e 2007, que culminou na “solucdo” de administracdo privada do setor. Em seguida
descrevem-se as diversas fases dessa politica de desestatizacdo da infraestrutura de aviacdo
civil e as peculiaridades de cada uma, com enfoque para o metabolismo do capital envolvido
nesses processos.

A andlise das diversas fases de concessdes aeroportudrias denota o espaco urbano e
as intervengdes pontuais que nele ocorrem como meio para viabilizar a concentracdo e a
centralizacdo do capital. Este estudo identificou trés padrdes de arranjos financeiros para a
consolidacdo das concessdes aeroportuarias, conforme esquematizado na Figura 1.
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Arranjo tipo 1: Um terminal para um grupo de
entidades consorciadas.

Arranjo tipo 2: Um terminal para uma
entidade.

Arranjo tipo 3: Um bloco de terminais para
uma entidade ou consodrcio de entidades.

Figura 1 -Modelos de concessdes. Organizagdo: Os autores.

O primeiro padrao, representativo do governo da Presidenta Dilma, mostra concessoes
nas quais a Infraero detinha 49% do total dos ativos de cada aeroporto concedido (exceto no
caso de Natal) e os 51% restantes dos ativos foram concedidos a consércios diversificados,
compostos por empresas nacionais e estrangeiras, além de trés dos maiores fundos de pensao
brasileiros que compdem a Invepar. Esse padrdao de arranjo financeiro foi o presente na
primeira, na segunda e na terceira rodadas de concessoes. A principal carateristica dessas
rodadas é que, embora houve a desestatizacdo dos terminais, grande parte dos ativos
continua vinculada a esfera publica nacional, seja por meio da Infraero, seja por meio dos
fundos de pensdo. Nessas rodadas, a participacdo de empresas estrangeiras teve baixa
expressividade.

O segundo padrdo, iniciado no segundo mandato da Presidenta Dilma, porém
concretizado apds sua deposicao em 2016, ja apresenta caracteristicas da inflexao ultraliberal
liderada pelo governo de Michel Temer, onde as concessGes foram integrais a um Unico
consércio ou empresa, e compreendem apenas participacdo de capital estrangeiro. Esse
padrdo é representativo de todas as concessdes da quarta rodada. Um dos fatores que pode
ter influenciado nessa formacgao de consércios sem capital nacional é aimersao em escandalos
de corrup¢ao dos grandes grupos brasileiros com atua¢ao voltada para os segmentos de
engenharia e construcdo e administracdao de servigos de transporte.

O terceiro padrdo, anunciado em 2017 e que se desenrola em fase de consultas para
modelagem da regulacdo e audiéncias publicas ao longo de 2018, apresenta uma exacerbacao
dessas inflexdes ultraliberais do governo Temer. Trata-se agora de concessées em blocos, ou
seja, conjuntos de aeroportos que serdo outorgados a uma mesma empresa ou consoércio. A
modelagem dessas concessdes ja recebeu sugestdes por parte de concessionarias nacionais e
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estrangeiras que poderdo adquirir, em um unico leildo, até mesmo todos os trés blocos de
aeroportos. Esse novo modelo de concessdes permite a discussdo de algumas hipdteses
preliminares, quais sejam: a financeirizagdo da infraestrutura aeroportuaria brasileira, a
internacionalizagdo do setor de aviagao civil, a governanga pro-mercado e o uso da politica
de concessdes como um eufemismo para o que antes se chamava de privatizagao.

O Quadro 1 apresenta sistematizacdo panoramica dos terminais concedidos desde
2011, e daqueles em fase de concessao. Os mesmos dados sdo mapeados na Figura 2.

Quadro 1 — Panorama das concessdes aeroportuarias.

Terminal concedido Rodada Inicio da Prazo da Participacdao | Concessionaria
Concessdao | Concessao | da Infraero
NAT (Sdo G. do Amarante/RN) 12 2012 28 anos N3o ha Inframérica
GRU (Guarulhos/SP) 22 2012 20 anos 49% Grupar
BSB (Brasilia/DF) 22 2012 25 anos 49% Inframérica
VCP (Campinas/SP) 23 2012 30 anos 49% Aeroportos
Brasil
GIG (Rio de Janeiro/RJ) 32 2014 25 anos 49% RlOgaledo
CNF (Confins/MG) 32 2014 30 anos 49% BH Airport
FLN (Florianépolis/SC) 42 2018 30 anos N3o ha Zurich Airports
POA (Porto Alegre/RS) 42 2018 25 anos N3o ha Fraport Brasil
S.A.
FOR (Fortaleza/CE) 42 2018 30 anos Ndo ha Fraport Brasil
S.A.
SAL (Salvador/BA) 42 2018 30 anos N3o ha Vinci
REC (Recife/PE)
MCZ (Maceid/AL)
JPA (Jo3o Pessoa/PB) 52
AJU (Aracaju/SE) Bloco Consulta sobre a regulagdo econO6mica desta rodada de
JDO (Juazeiro do Norte/CE) Nordeste | concessbes aeroportudrias encontra-se em andamento. A
CPV (Campina Grande/PB) ANAC recebeu sugestdes dos possiveis interessados nas
VIX (Vitria/ES) taBloco | concessdes a respeito das regras do modelo de concessdo
MEA (Macaé/R)) Sudeste | €m blocos, demonstrando grande abertura ao mercado.
CGB (Cuiabd/MT) 5a Agora, acontecem as audiéncias publicas.
ROO (Rondondpolis/MT) Bloco
AFL (Alta Floresta/MT) Centro-
OPS (Sinop/MT) Oeste

Dados: Infraero (2018) e ANAC (2018). Organizagdo: Os autores.
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® Concessdes Consolidadas
® Concessoes Planejadas

Aeroportos Infraero

Figura 2 — Panorama das concessdes aeroportuarias.
Dados: Observatdrio Nacional de Transporte e Logistica (2018). Organizagdo: Os autores.

Dada a expressividade do tamanho das obras que estdao sendo concedidas a iniciativa
privada e sua importancia na consolidacdao da dindmica urbana, ndo é possivel separar os
estudos do metabolismo do capital da reestruturacao dos diversos segmentos de transportes
no Brasil, ja que esses fendmenos ocorrem pari passu. Pereira referenda essa ideia ao afirmar
que:

O debate atual acerca da problematica do setor [de transportes] apresenta
uma nova e importante variavel, que é sem duvida a consolidacdo da politica
de concessdo dos servicos publicos de transportes a iniciativa privada.
Processo iniciado na década de 1990, apds a Constituicdo de 1988, na area
rodoviaria com o Procrofe, mas que se estendeu aos setores ferroviarios e
portudrios e, mais recentemente, ao setor aeroportuario. Com parcelas
expressivas dos sistemas concedidas ao setor privado ndo somente em nivel
federal, mas igualmente por vérios estados, as estruturas e as fungdes do
setor publico tiveram de ser ajustadas. A face mais visivel dessas
transformacdes foi, é claro, a emergéncia das agéncias reguladoras, motivo
de tanto debate no momento (2014, p. 17).
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A Agéncia Nacional da Aviacdo Civil (ANAC) é uma dessas novas agéncias. De modo
independente dos ministérios da Defesa e dos Transportes, a ANAC supervisiona a aviagao
civil nacional e, desde 2010, regula as concessdes da infraestrutura da Infraero a iniciativa
privada. As parcerias entre os setores publico e privado no caso dos aeroportos brasileiros sao
celebradas sob um contrato de concessdao para ampliagdo, manuteng¢ao e exploragao dos
aeroportos. Os contratos estabelecem que, ao seu término, os bens construidos e/ou
melhorados sdo reversiveis ao Estado.

Segundo a ANAC (2017), “a concessdo de aeroportos tem como objetivo atrair
investimentos para ampliar, aperfeicoar a infraestrutura aeroportuaria brasileira e,
consequentemente, promover melhorias no atendimento aos usuarios do transporte aéreo
no Brasil”. E importante atentar para o termo “exploracdo”, contido nos titulos dos editais de
leildes dos aeroportos (ANAC, 2011; 2017), pois sdao as ja mencionadas receitas
complementares que impulsionardo o interesse dos consoércios em administrar os aeroportos.
As receitas ndo-aeronduticas permitem as concessionarias expandir os mercados
consumidores para além dos passageiros, contemplando seus acompanhantes, visitantes e
funcionarios. Essa estratégia permitiu aumentar os lucros das administradoras e impulsionar
a providéncia de infraestrutura ao setor, trazendo, consequentemente, mais usuarios (e
clientes) para dentro dos “aero-shoopings”. Desse modo, os modelos de administracdo
privada de aeroportos estimulam sua prevaléncia como centros de consumo de produtos e
servigos (PALHARES, 2001; ANDRADE, 2007; FREESTONE & BAKER, 2011).

O apagao aéreo foi o problema; a iniciativa privada, a
“solucao”

O suposto caos do setor aéreo legitimado pela grande midia nacional teve inicio a
partir do acidente entre um jato americano e um avido da Gol, em 2006, no estado do Mato
Grosso. A investigacdo apontou como suspeita do acidente possiveis falhas no controle de
trafego aéreo da regido. O acidente aconteceu apds alguns anos de crescimento expressivo
da aviagdo civil concomitante a auséncia de investimentos na infraestrutura do setor, que
acabou por estar superutilizada. O “apagdo aéreo”, como foi retratado o caos, comegou com
uma paralizacdo dos controladores de voo que eclodiu depois do acidente como forma de
protesto a precariedade do setor. A vulnerabilidade do setor era a apontada tanto no “lado-
ar” (parte operacional que viabiliza o pouso de decolagens de aeronaves), quanto no “lado-
terra” (o terminal aeroportudrio propriamente dito, compreendendo toda a logistica de
manejo de passageiros em solo).

A época, a Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria (Infraero), administrava
sozinha os 67 aeroportos do pais, e o Ministério da Defesa, por meio da Forca Aérea Brasileira
(FAB), comandava as atividades operacionais de controle de voos. Além desses drgdos, a
ANAC, Unico érgao dentre os mencionados comandado por uma autoridade civil, regulava e
fiscalizava as atividades de aviacdo civil e de infraestrutura aerondutica e aeroportuaria.
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Foi a partir do referido acidente que os controladores de voo iniciaram um movimento
como meio de denunciar a precaria infraestrutura do setor e reivindicar melhores saldrios e
melhores condi¢des de trabalho. A categoria também reivindicava a contratacdo de mais
controladores de voo para que o setor pudesse operar com seguranga, ja que cada um
trabalhava com mais voos do que os procedimentos de seguranga recomendavam. Por serem
uma categoria militarizada, os controladores nao tinham direito constitucional a greve. Ao
final de 2006, no entanto, “os controladores ndo precisaram fazer greve de fato. Bastou-lhes
apenas seguir os regulamentos de seguranga, diminuindo o niumero de aeronaves sob
responsabilidade de cada um, para que o caos se estabelecesse nos aeroportos” (O GLOBO,
31/03/07).

Pouco depois, em julho de 2007, outro acidente de grandes propor¢cdes envolvendo
um avido da TAM em Congonhas reaqueceu o debate sobre a precariedade das condi¢des da
aviacao civil brasileira. Isso tudo poucos meses antes de o Brasil ser anunciado como sede da
Copa de 2014, em outubro de 2007. Dois anos depois, em outubro de 2009, era anunciada a
escolha do Brasil como sede das olimpiadas de 2016. Ou seja, ainda no auge de grave crise do
setor, o pais era anunciado para receber os dois maiores eventos esportivos mundiais, o que
indubitavelmente demandaria uma reestruturacdo do setor:

Os preparativos para a transferéncia do sistema de movimento aerovidrio
comegam com um processo de propagandear a INFRAERO como empresa de
pouco eficiéncia diante da demanda crescente necessdria ao crescimento
econdémico e melhoria da renda média da populacdo. Com isso, o novo
governo (Lula I, 2003 — 2006), a partir de 2003, passa a solicitar as empresas
de consultoria e entidades estatais ligadas as forcas armadas estudos para a
concessdo (TEIXEIRA, 2018, P. 7-8).

O primeiro estudo, de 2003, realizado pelo comando da aerondutica buscou “sugerir
opcOes de concessdo que possam se adequar ao modelo de administracdo de aeroportos
adotado no Brasil”. O segundo estudo, de 2008, realizado pela ANAC, buscou a “preparacdo
de um marco regulatdrio para a concessao dos aeroportos brasileiros a iniciativa privada”. O
terceiro estudo, também de 2008, realizado pelo Banco do Desenvolvimento Economico e
Social (BNDES), objetivava “legitimar as futuras intervengcdes do BNDES no processo de
privatizacdes operado como concessdo”. O quarto estudo, de 2009, novamente realizado pela
ANAC, tragou “uma revisao completa da privatiza¢do e pela primeira vez adota o conceito de
concessao como o melhor modelo para o Brasil”. O ultimo, e aparentemente mais relevante
desses estudos, foi elaborado pela consultora americana McKinsey&Company, em 2011, com
financiamento do BNDES, e apresentou “uma avaliagdo técnica para o desenvolvimento e a
modernizagao da Aviacdo Civil Brasileira, servindo de base politica e institucional para o
processo de concessdo dos principais aeroportos do Brasil” (TEIXEIRA, 2018, p. 9).

No estudo, a consultora apresentou resultados de uma “avaliacdo independente” que
visava auxiliar no desafio de atender o vigoroso aumento da demanda do setor de aviacao civil
no Brasil, que cresceu 10% ao ano entre 2003 e 2008. No entanto, o crescimento da
infraestrutura aeroportuaria ndo teve essa expressividade, deixando claros os obstaculos do
setor ndo so para os grandes eventos de 2014 e 2016, mas para as proprias operacoes do dia
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a dia. Em termos operacionais, o estudo recomendou que o controle das operacdes aéreas
nao fosse mais atrelado ao Ministério da Defesa, mas sim ao Ministério dos Transportes. Esse
ultimo, sabe-se, muito mais vulneravel ao lobby do setor privado.

Além disso, o estudo defendeu que o planejamento da aviacao precisava ocorrer de
modo integrado com os demais modais, tratamento que recomendaram ocorrer de modo
especial para os aeroportos de Guarulhos, Congonhas e Galedo, cuja necessidade de acesso
ferrovidrio rapido foi veementemente recomendada, dado o grande aporte de passageiros
gue transitam por esses terminais. Em termos de administracdo do setor, o estudo foi muito
incisivo ao apontar a necessidade de participacdo da iniciativa privada na administracdo
aeroportudria, o que aumentaria a utilizacdo dos aeroportos como ativos e, portanto, sua
eficiéncia operacional. Algumas opcdes de modelo para a participacdo da iniciativa privada
foram apresentadas pelo estudo:

Uma forma de incrementar a participagdo privada, preservando ao maximo
o alcance atual da Infraero, seria transferir a empresas a construgdao e
operagao de componentes de aeroportos (por exemplo, novos terminais de
passageiros), com reversao do bem ao patrimonio publico apés o periodo de
contrato. Outra possibilidade para trazer maior participagao privada ao setor
seria conceder os aeroportos atuais a Infraero e promover a abertura de seu
capital, transformando-a em sociedade de economia mista. Ainda outra
opc¢ao, desta vez com maior grau de ruptura em relacdao ao modelo atual,
seria partir para as concessdes de aeroportos para a iniciativa privada, de
forma individual ou em "blocos" (MCKINSEY&COMPANY, 2010, p. 20).

A alternativa com o “maior grau de ruptura” foi a adotada pelo Governo Federal a
época, que comecou pela concessao individual de terminais e se encaminha agora para a
primeira rodada de concessdo em blocos. Rodada a rodada, suas caracteristicas serdo
discutidas a seguir.

Primeira, Segunda e Terceira rodadas: consorcios
diversificados, hegemonia do capital nacional e impasses
de gestao

O primeiro experimento da politica de concessGes da infraestrutura aeroportuaria
ocorreu com o caso de Natal, e ndo houve participacdo da Infraero no consércio vencedor. A
segunda rodada outorgou simultaneamente os aeroportos de Guarulhos, Campinas e Brasilia.
A terceira rodada outorgou simultaneamente os aeroportos de Confins e Galedo. Nas rodadas
dois e trés, a Infraero integrou todos os consdrcios mantendo 49% do capital e o direito de
veto sobre qualquer decisdo que possa vir a ser tomada pelo integrante majoritario do
consorcio. A Figura 3 representa os arranjos de acionistas dessas rodadas de concessoes.
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Figura 3 — Arranjos das concessdes da primeira, segunda e terceira rodadas de concessdes.
Dados: ANAC, Infraero e concessionarias (2018). Organizagdo: Os autores.
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Uma peculiaridade dessas trés primeiras rodadas de concessdes é que, embora a
administracdo dos maiores terminais brasileiros tenha sido delegada a iniciativa privada, ha
participacdo expressiva de fundos essencialmente publicos, seja por meio da Infraero em 5
dos 6 terminais concedidos nessas rodadas, seja por meio dos maiores fundos de pensao do
Brasil (do Banco do Brasil, da Petrobrds e da Caixa) que, por meio da concessiondria Invepar,
detém 80% do consdrcio Grupar, que administra o maior aeroporto do Brasil e da América
Latina (Guarulhos), além de diversas outras obras de infraestrutura rodoviaria.

Além desses fundos essencialmente publicos que gerenciam a seguridade social de
muitos trabalhadores brasileiros, houve participacdo expressiva de um consércio argentino
(Corporacion América S/A) em duas concessdes (Natal e Brasilia). Quanto a grupos vindos de
outros continentes, a participacdo nessas primeiras rodadas foi moderada: um grupo sul-
africano compde 20% do consodrcio Grupar em Guarulhos (onde a Invepar compde os outros
80%); um grupo francés compde 3,7% do consorcio Aeroportos Brasil em Viracopos; um grupo
singapuriano compde 40% do consdrcio RIOGaledo no Galedo; e um grupo suico ficou com
25% dos 51% do consodrcio BH Airport em Confins.

Dentre os grupos privados brasileiros que integraram os consoércios, tem-se a Infravix,
que divide com a argentina a composicao do consdrcio Inframérica; a OAS, que compde um
quarto da Invepar; a UTC e a Triunfo participacdes, que juntas detém a quase a totalidade do
consadrcio Aeroportos Brasil; a Odebrecht com 60% do consdrcio RIOGaledo; e a CCR com 75%
do consdrcio BH Airport.

Ao longo dos ultimos 7 anos, alguns entraves foram verificados na administracao de
aeroportos por grupos tdo diversos. No caso de Viracopos, a concessiondria Aeroportos Brasil
manifestou interesse em encerrar o contrato por ndo obter os lucros desejados com a
administracdo do terminal. No caso do Galedo, a Odebrecht manifestou interesse e vender
sua parte no consoércio RIOGaledo como um desdobramento de sua reestruturacdo interna
apos virem a tona todas suas ilegalidades no cendrio politico nacional; a singapuriana que
detém os 40% restantes do consdrcio considera arrematar a totalidade em caso de saida da
Odebrecht. Nos casos de Guarulhos, Brasilia e Galedo e Confins, a Infraero chegou a considerar
alienar seus 49% de participacdo, porém esta consideracao parece ndo ter sido levada adiante
até o momento.

No campo dos estraves fisicos concernentes a relacdo entre administracao privada de
sitios aeroportudrios e planejamento urbano, destaca-se o caso de Guarulhos, onde projetos
da concessiondria e do governo do estado geraram impasses na implantacdo do acesso por
trilhos até o terminal. Esse acesso foi prometido inicialmente para 2005, e depois para a Copa
de 2014, mas acabou apenas por consolidar-se apenas em junho de 2018°. A linha 13-Jade liga
o entorno do Aeroporto de Guarulhos a estacdo Eng. Goulart, onde os passageiros podem
fazer conexdao com a linha 12-Safira, que conecta o centro a zona leste (Figura 4). Na
extremidade aeroportudria da Linha Jade, entregue numa maratona de inaugurages do
governo Alckmin antes de sair do cargo no inicio de 2018 para concorrer a presidéncia, o trem

ndo chega perto o suficiente dos terminais de passageiros de modo que o passageiro pudesse

5 Informacgdes em: < http://www.vounajanela.com/brasil/trem-ligando-o-aeroporto-de-guarulhos-a-sao-paulo/>. Ultimo
acesso em 27 de novembro de 2018.
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ir a pé da estacdo até a area de check-in, conformando um trajeto fragmento. Assim, além da
conexao entre trens no meio do caminho, o passageiro precisa tomar um Onibus da
concessiondria para acessar os terminais do aeroporto, acrescentando tempo e esforgo a um
trajeto que ja é massivo (Figura 5).
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Figura 4 — Trajeto fragmentado de trem do centro de Sdo Paulo até o Aeroporto de Guarulhos. A estacdo mais
proxima do aeroporto ndo estd inseria no sitio aeroportuario nem toca os terminais de passageiros.
Fonte da imagem: Vou na Janela (www.vounajanela.com).

No caso do Terminal 3, o internacional, a distancia entre a drea do check-in e a Estacdo
Aeroporto da CPTM é de 2,5 km. O projeto original da companhia de trens previa a chegada
diretamente nos terminais, mas o plano inicial foi alterado para atender o desejo da
concessiondria de construir um shopping no local®. Mais recentemente, foi inaugurado o
servico CPTM Airport Express, que conecta a Estacdo da Luz, Centro, diretamente ao
aeroporto. Com tarifa diferenciada e trajeto em cerca de 35 minutos, os passageiros desta
linha também precisam sair da Estacdo Aeroporto e tomar um 6nibus da concessionaria para
sO entdo conseguir acessar os terminais.

Esses impasses na gestdo entre diferentes agentes (publicos e privados) e entre
diferentes niveis da federacao (aeroporto federal e infraestrutura de trens estadual) denotam
fragilidades no modo como essas concessdes ocorrem e no modo como (nao) se relacionam
com a administracdo local a fim de implantar projetos eficientes e fortalecer os meios
coletivos de locomog¢dao em uma regido metropolitana que ja sofre tanto com transito
ineficiente.

6 Informagbes  em: <https://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/2018/07/trem-de-cumbica-leva-mesmo-numero-de-

passageiros-que-onibus.shtml>. Ultimo acesso em 27 de novembro de 2018.
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Figura 5 e Figura 6 — Trajeto fragmentado: Passageiros precisam de 6nibus da concessionaria do aeroporto para
se deslocar entre a estacdo de trem e os terminais de embarque.
Fonte das imagens: Concessionaria GRU Airport e Folha de S3o Paulo, respectivamente.

Quarta rodada: tomada do setor pelo capital

internacional e a “globalizacao” pujante

Na ultima fase consolidada de concessdes, iniciada em 2017 e em vigor desde o inicio
de 2018, as empresas estrangeiras protagonizaram o leildo sem sequer formar consércios com

as incorporadoras e construtoras brasileiras, hoje emergidas em escandalos de corrupgdo. A
Figura 7 representa os arranjos de acionistas da terceira rodada de concessdes.
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Figura 7 — Arranjos das concessdes da quarta rodada.
Dados: ANAC (2018). Organizagdo: Os autores.

Além disso, pela primeira vez, foi permitido que um Unico consdrcio ou empresa
vencesse o leildo para mais de um terminal dentro de uma mesma rodada, repeticdo que nao
era permitida pelos editais das trés primeiras rodadas. Além da hipdtese deste artigo de que
ha um processo de financeirizacdo da infraestrutura do setor de aviacao civil no Brasil, esse
novo modelo corrobora outras duas dentre as quatro hipdteses apresentadas: ha uma
internacionalizacdo do setor em curso, e uma governanga ultraliberal, pré-mercado
internacional, ja que se passou a permitir tamanha concentracdo de ativos a empresas
estrangeiras.

Se as concessionarias nacionais ja apresentaram dificuldades em dialogar com as
esferas nacionais do governo gerando impasses como os que foram apresentados para o caso
de Guarulhos, é preocupante imaginar como se dara a relagcdo entre as empresas estrangeiras
e os governos locais. Do mesmo modo, pode-se levantar o seguinte questionamento: havera
preocupacdo por parte das administradoras estrangeiras em fazer com que suas intervengdes
nessas metrdépoles brasileiras tragam beneficios positivos em termos de mobilidade urbana,
meio ambiente e governanga urbana?

Como sdo concessdes muito recentes, em vigor desde janeiro de 2018, a maior parte
das intencbes ainda se encontra no campo do discurso. Discurso esse que alias reforca o
argumento de Sanchéz (2001) de que os efeitos da globalizacdo transcendem a esfera
econOmica e alteram a producdo do espaco urbano e a legitimacdo de politicas publicas. Ja é
possivel perceber que as marcas dos aeroportos concedidos na quarta rodadas foram
recriadas para fortalecer a imagem de cidade global e internacionalizacdo do servico,
apresentando logotipos novos e grafia em inglés, como que para alimentar um fetiche da
“globalizacdo” das respectivas cidades (Figura 8).
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Figura 8 — Novas marcas dos aeroportos concedidos a empresas estrangeiras.
Fonte: As concessiondrias.

Quinta rodada: concessao em blocos

Em fase de regulamentacao, a quinta rodada de concessdes de aeroportos apresenta
uma série de situagdes inéditas, como a inclusdo de aeroportos de pequeno porte no
Programa Nacional de Desestatizacdo e a concessdao de aeroportos em bloco. Um dos
objetivos da concessdo em blocos, com leildo previsto para dezembro de 2018, é unir
aeroportos deficitarios e superavitdrios, de modo a por fim no modelo vigente onde os
aeroportos lucrativos sdo concedidos e os deficitarios permanecem sob a administracdo da
estatal Infraero. A Figura 9 representa os possiveis arranjos que serao resultados do modelo
de concessao em blocos.
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Figura 9 — Provaveis arranjos das concessGes da quinta rodada. Respectivamente, bloco Nordeste, bloco
Centro-Oeste e bloco Sudeste. Dados: ANAC (2018). Organizagdo: Os autores.

Assim como na ultima rodada consolidada de concessdes, ndo havera participacao da
Infraero nos consércios que administrardao os blocos. Outra novidade para esta rodada de
concessao é que nao haverd cobranca de outorga fixa, mas sim de parcela variavel, que sera
proporcional aos lucros da concessiondria. O valor de outorga a Infraero sera de 16,5% da
totalidade da receita bruta da concessionaria, e sera recolhida anualmente. Esse novo modelo
de concessao sem recebimento de outorga fixa corrobora a quarta hipdtese deste trabalho,
de que as concessdes sdo utilizadas, atualmente, como um eufemismo para o que antes se
chamada de privatizacao, talvez por ser uma pratica que causa menos rejeicdo dos setores
populares e permite que o governo abdique de setores que ndo lhe interessam.

Se um determinado projeto virou objeto de extracdo de renda do solo e da
infraestrutura contida nele por parte da iniciativa privada, entdo deixou de ser publico, pois
nao gera mais lucro ao Estado. Assim, a concessao do projeto é, na verdade, uma modalidade
de privatizagdo. Ou pelo menos um eufemismo para privatizacdo, pois as concessdes
transferem para a iniciativa privada os aeroportos lucrativos, e mantém os deficitdrios com a
Infraero. Esse fato pode, no longo prazo, ter efeitos danosos para a rede nacional aviagao civil,
jd que os aeroportos lucrativos sdo espoliados pela inciativa privada (com excecao dos
aeroportos de Curitiba, Congonhas e Santos Dumont, que permanecem publicos e sem planos
para concessdo no curto prazo).

Denotando uma abertura ultraliberal ao mercado, outra alteracdo que passara a
vigorar nesta rodada de concessdes é a possibilidade de uma mesma empresa vencer o leildo
para quaisquer dos trés blocos de aeroportos, ou até mesmo adquirir todos de uma unica vez.
A proposta do governo para a rodada atual também ndo estabelece limitacdes a participacao
de concessionarias que administram terminais ja concedidos. Essas praticas permitem ndo sé
a centralizacdo da infraestrutura aeroportudria, como permite que essa centralizacdo ocorra
nas maos de empresas estrangeiras que vém avancando cada vez mais sobre esse setor que
se desenvolve tdo rapidamente.

Para o caso de concessao a consdrcios (em oposi¢do a concessdo para uma Unica
empresa, como foi na quarta rodada), o sécio que ird operar o aeroporto devera deter ao
menos 15% de participagao no consorcio. Além disso, os consdrcios vencedores precisarao
confirmar habilitacdo técnica para processamento minimo de passageiros por ano em um
aeroporto, sendo o minimo de 7 milhdes pax/ano para o Bloco Nordeste e 3 milhGes pax/ano
no caso dos Blocos Sudeste e Centro-Oeste (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2018). Essa
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restricdo quanto a experiéncia na administracdo aeroportuaria torna muito mais restrito o rol
de empresas que podem ser habilitadas para o leildo, tornando a politica de concessao
essencialmente dependente de operadoras estrangeiras.

Dentre as justificativas do Governo Federal para a concessao em blocos, em oposi¢ao
ao antigo modelo de concessdes individuais, destaca-se: a) a intencdo de garantir a
sustentabilidade financeira da Infraero, que ja ndo administra os aeroportos mais lucrativos
do pais, porém continua com todos os deficitarios; b) potencializar o desenvolvimento
economico regional através da inclusdo de aeroportos de cidades do interior nos blocos de
concessodes; c) incluir junto de aeroportos rentaveis aqueles que sozinhos ndo alcancariam
viabilidade econémica para concessdes individuais; d) levar infraestrutura adequada para
aeroportos de menor porte; e) gerar ganhos de escala para uma mesma concessionaria por
meio da gestdo de mais de um aeroporto simultaneamente; e f) induzir a formacao de centros
regionais de conexdo de voos (hubs) e rotas alimentadoras. Segundo Dario Lopes, Secretario
Nacional de Aviacdo Civil do Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil, “como a estatal
(Infraero) administra a rede num sistema de subsidios cruzados (os superavitarios compensam
os deficitarios), a continuidade do modelo de concessdo individual levaria a Infraero a
insolvéncia” (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2018b).

No documento “Consulta sobre regulacdo econdmica de concessdes aeroportuarias”,
a ANAC (2017) “convida todos os interessados a apresentar contribuicdes sobre aspectos de
regulacdo econOmica relevantes para a nova rodada de concessao de aeroportos”. O
documento reafirma o papel das concessdes aeroportudrias como mecanismo adotado pelo
Governo Federal para ampliar e aperfeigoar a infraestrutura aeroportuaria do pais que nao se
mostra adequada para o crescimento de demanda verificado na década passada.

Como esse documento de consulta é um primeiro contato entre a agéncia reguladora
das concessdes e as concessionarias interessadas nesta quinta rodada, ha um discurso incisivo
sobre a lucratividade que pode ser extraida das concessGes, bem como sobre as otimizacoes
(para as concessionadrias) que vém sendo feitas nos marcos regulatérios. Além de destaques a
“alteracdes no modelo de regulacdo econdmica dos contratos de concessdo dos aeroportos
de Salvador, Fortaleza, Porto Alegre e Floriandpolis” (quarta rodada), ha énfase a possibilidade
de permitir “gerenciamento tarifario com o objetivo de proporcionar uma precificagdo mais
eficiente da infraestrutura, e a introdugcdo de consultas as partes interessadas em relacao a
diversos objetos da gestdao econdmica e operacional do aeroporto”. O objetivo da ANAC com
essas flexibilizagcdes é “reduzir a necessidade de intervengdes regulatérias” ao longo da
concessao (ANAC, 2017, pp. 2-3), aumentando o poder de agao do(s) parceiro(s) privado(s).

Dada a expressividade do nimero de terminais inclusos nesta rodada e do pequeno
porte de varios deles, a concessdo esta sendo pensada para ocorrer em blocos de terminais,
divididos pela regidao geografica onde se inserem, quais sejam Bloco Nordeste, Bloco Sudeste
e Bloco Centro-Oeste. Essa consulta da ANAC busca entdo uma discussdao mais adequada para
este novo perfil de aeroportos e este novo modelo de concessdes.

No bloco Nordeste, ha a intencao de utilizar os melhoramentos da infraestrutura

aeroportudria como catalisador de atividades turisticas na regido, sendo um dos objetivos
especificos o aumento da oferta de rotas internacionais, cuja expressividade é baixa no
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Nordeste. No bloco Sudeste, a agéncia destaca que os dois terminais (Vitéria e Macaé) estao
contidos nos dois estados que mais produzem petrdéleo no pais. Macaé também é a regidao que
mais produz gas natural no Brasil e é base operacional de empresas petroliferas para
exploragdo offshore. Essas atividades muito especificas criam uma demanda por voos nao-
regulares em Macaé, outra peculiaridade a ser considerada nesse bloco de concessdes.
Quanto ao bloco Centro-Oeste, além do aeroporto de Cuiabd, inclui 3 aeroportos que
atualmente sao geridos pelos municipios. Trata-se de uma regido que é polo do agronegdcio
nacional e é uma das regides que mais exporta do pais (ANAC, 2017, p. 5-7). Os itens
apontados pela ANAC em seu convite a contribui¢cdes sdo sistematizados no Quadro 2.

Quadro 2 — Itens apontados pela ANAC para constarem nas contribui¢cdes de regulamentagdo das novas
concessoes.

Regulamentagdo de aeroportos
de pequeno porte e de blocos

Evolugdo da regulagdo economica de aeroportos no Brasil

Flexibilizacdo

Descentraliza¢ao

de aeroportos

-“A ANAC optou pelo fim da
regulacdo a priori dos pregos
cobrados pela cessdo de areas
aeroportuarias e passou a prever
atuacdo regulatéria apenas na
resolucdo de conflitos, decisdo
aplicada a Infraero antes das
primeiras concessées e mantida
para os aeroportos privatizados”.

-“Os contratos da ultima rodada
de concessdes ja incorporaram a
possibilidade de gerenciamento
tarifario e a nova rodada prevista
abre espaco para discussdo sobre
objetos potenciais de
aprofundamento da flexibilizagcdo
da regulacdo tarifaria”.

-Descentralizar decisdes
regulatdrias de modo a dar mais
poder de decisdo aos agentes
que fazem parte ou estdo mais
préoximos ao aeroporto.

-Potencializar a participagdo dos
usuarios nas discussdes sobre os
parametros objetos de
regulagao.

-Considera a possibilidade de
permitir que a regulada (a
concessionaria) negocie com as
demais partes afetadas
propostas de alteragdo ou
flexibilizacgdo de parametros

definidos pelo regulador (a
ANAC).
-Aponta a necessidade de

determinar quais partes devem
integrar decisOes desse tipo.

-A ANAC sugere que ndo serao
adotados  mecanismos  de
consultas do tipo aos usudrios
finais dos servicos de aviagdo
civil, ou seja, os passageiros.

-A diversidade entre aeroportos
desta rodada faz necessdrio
considerar regimes regulatdrios
diferenciados em fungdo das
caracteristicas de cada
aeroporto.

-As duas principais mudancas
com relagdo as rodadas
anteriores sdo a inclusdo de
aeroportos de pequeno porte, e
a concessao em blocos.

-Busca modelos regulatdrios
personalizados para cada grupo
de casos semelhantes.

-Busca definir quantos modelos
regulatérios sdo necessarios e
como agrupar terminais com
caracteristicas semelhantes.

-Busca definir se o modelo
regulatério adotado no ato da
concessdao perpassaria todo o
tempo de concessdo, ou se
possiveis mudangas nos niveis
de operagdo de um dado
terminal poderiam fazer com
que ele migrasse para outro
modelo regulatério.

Fonte das informagdes: ANAC (2017, pp. 9-15). Organizagdo: Os autores.

Harvey (2006) afirma que a parceria publico-privada, no estado neoliberal, tem
colaboracgao intima entre o Estado e os interesses privados em torno do objetivo de aumentar
a acumulagdo de capital, de modo que os reguladores comegam a escrever as regras da
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regulacdo, enquanto o modo de tomada de decisdo ‘publico’ se torna cada vez mais opaco.
Essa afirmacdo pode ser referendada pelas contribuicdes enviadas por agentes privados e
agéncias de regulacao do setor de outros paises. As contribuicdes enviadas a ANAC estao
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Quadro 3 — Sistematizagdo das contribui¢cdes enviadas a ANAC, a seu pedido.

Categoria da Evolugdo da regulacdo econdmica de aeroportos no Regulamentacgdo de
Sugestao Brasil aeroportos de pequeno
Flexibilizagao Descentralizacao porte e de blocos de
Autor aeroportos
Airports -Pela proposta da agéncia, | -A agéncia argumenta que | -A agéncia aponta que a
Council a ANAC apenas interviria | em paises grandes e com | concessdo em blocos é uma
International | caso o fosse utilizado | administragdo federal como | pratica comum mundo
abusivo poder de mercado | o Brasil, a descentralizagdo | afora.
(Associacdo por alguma das partes. das decisGes ndo é
comercial recomendada, pois as | -A agéncia defende que a
global de unidades da federagdao | concessionaria de um bloco
administrado- | -A agéncia apontaque uma | podem ter visGes distintas | de aeroportos precisa de
ras de regulagdo econémica | e/ou fragmentadas sobre | liberdade para determinaro
aeroportos) moderada (light-touch | setor. Assim, a agéncia | sistema mais apropriado de
economic regulation) ¢é | defende que a coordenacdo | cobranca de taxas que lhe
mais apropriada para | central da atividade pode | permita recuperar seus
garantir investimentos no | apresentar menos risco ao | investimentos, gerar
momento certo ao longo | investimento. ganhos para seus
da concessdo, ja que uma investidores e fazer
regulagdo econdmica a | -A agéncia defende | funcionar o modelo se
priori nao estimula | também, no entanto, que a | subsidios cruzados onde os
investimentos sob | concessionaria tenha | aeroportos mais rentdveis
demanda de acordo com a | autonomia na | sustentam 0s menos
performance a concessdo. | determinagdo das taxas a | rentaveis.
serem cobradas das
companhias aéreas, taxas
essas que sdo, ao final,
repassadas ao consumidor.
LATAM -A  empresa teme a -A companhia aérea
“agressao” das entende como temerdrio o
(Companhia | concessionarias na hora de modelo de subsidios
aérea latino- | definir tarifas diretamente cruzados para as
americana) com as companbhias concessGes em blocos, ja
aéreas. A companhia aérea que entende que a
defende uma estrutura de concessionaria pode
precos suportavel que - majorar o0s custos no
exija  minimamente a aeroporto  principal da
necessidade de repassar concessdo para equilibrar
esses custos ao despesas e subsidiar os de
consumidor final menor porte, que sdo
menos atrativos a
implementagdo de novos
servicos pelas companhias
aéreas.
Anonimo -A sugestdo aponta que os -A sugestdo se apresenta
itens de qualificacdo desfavoravel a concessdo
técnica das rodadas em blocos tdo grandes
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anteriores cerceavam das como o Nordeste, pois
concessdes a participagao qualquer problema com a
de empresas nacionais concessionaria poderia
com capacidade de gerir comprometer  toda a
tais ativos. operagdo em  diversos
estados.
-Sugere que, para -
qualificagdo, ndo seja -A sugestdo também aponta
exigida a comprovagao de que blocos que perpassam
atividade especifica do mais de um estado podem
processamento de volume apresentar  riscos  nas
de passageiros apenas no tratativas entre os
modal aeroportuario. diferentes entes da
federacdo. Por isso, prop6s
-Sugere que ANAC busque a divisdo do bloco nordeste
no mercado nacional as em 3 blocos menores.
concessionarias para este
leildo.
Fraport -Sugerem que a estrutura | -Recomenda que a | -Defende em sua sugestdo
de cobranga de taxas | supervisdao continue | que 0s potenciais
(concessiona- | sempre reflita as | centralizada na ANAC para | investidores ja tenham
ria alem3, especificidades de | que ndo haja sobreposi¢cdo | experiéncia na
vencedora dos | operagdo ao aeroporto, | de responsabilidades. administragdo de aeroporto
leilGes dos portanto defendem que em blocos com um minimo

de 3 aeroportos

pelos ganhos financeiros
do governo ou
investidores.

Porto Alegre e | de trafego, e ndo taxas | concessionaria e as | administrados
Salvador na fixas. companhias aéreas | simultaneamente.
ultima precisam definir os
rodada) -A concessionaria afirma | mecanismos de cobrancga de
que o modelo de cobranga | taxas, sem participacdo dos
de taxas pré-determinadas | usuarios, pois o
ja é obsoleto. envolvimento de grande
numero de pessoas torna o
processo muito complexo.
International | -Pondera que o sucesso da | -Também se posiciona a | -A instituicao é
Air Transit privatizacdo é medido pela | favor da manutencdo de | veementemente contra o
Association melhoria dos niveis de | uma entidade reguladora | modelo de subsidio
servico e pela maior | central. cruzado, pois a ajuda
transferéncia dos custos governamental deveria ser
para os clientes, e ndo responsavel pela

manutengdo de aeroportos
nao lucrativos, e ndo os
usudrios de aeroportos
maiores.

Fonte das informagdes: ANAC (2017, pp. 9-15). Organizacgdo: Os autores.

CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho buscou elucidar algumas relagdes que ocorrem entre Estado e capital no
contexto do avancgo de ideias neoliberais no Brasil. Algumas hipdteses preliminares levantadas
com este trabalho: a) de que ha um processo de financeirizagdo do setor de aviagao civil; b)

20



i XV” ENANPUR
s 5l NATAL2019
' 27 a31maio

de que hd um processo de internacionalizacdo do setor; c) de que hd uma governanca pro-
mercado, que facilita a administragao privada de bens publicos, cada vez mais operada por
agentes estrangeiros; e d) de que a concessao de obras de infraestrutura é um eufemismo
para o que chamava-se de privatiza¢do até o inicio do século XXI.

Para que o sistema de aeroportos brasileiros ndao colapse com os lucrativos sob
administragdo privada e os deficitarios permanecendo com a Infraero, foi criado o Fundo
Nacional da Aviacao Civil (FNAC), que recolhe o montante das outorgas das concessdes para
criar caixa que viabilize a operacdo, por parte da Infraero, dos terminais deficitarios. Mas se o
dinheiro das outorgas é um valor limitado e finito, quais seriam as perspectivas para manter
os aeroportos deficitarios quando esse dinheiro acabar? Esse questionamento se agrava ainda
mais com o novo modelo de outorga varidvel em oposicdo a outorga fixa cobrada até a quarta
rodada.

Além disso, a intensa abertura do Estado brasileiro para grandes empresas nacionais
e, agora, internacionais, estabelece uma reestruturacao organizacional na busca pela
superacdo dos gargalos da infraestrutura do pais. Porém, essa reestruturagao s ocorre em
cidades onde, em comparagdo com o resto do pais, as redes de transporte e logistica ja sao
privilegiadas. Afinal, ndo haveria interesse das grandes empresas em pagar outorga para
administrar terminais aeroportuarios que ndo geram lucros. Para viabilizar uma estratégia de
concessdao de alguns desses terminais deficitarios, entdo, o Governo Temer propds a
concessao em bloco, o que gerara ainda mais centralizacao do capital nacional em maos de
empresas (provavelmente) estrangeiras.

Como colocou Teixeira, “As concessdes promovem um processo de sucessivos arranjos
para a realizacdo da acumulacdo capitalista em novos espacos, conformando um territdrio da
espoliacdo nas dreas em que a localizacdo promove mais lucratividade” (2018, p. 13). Esse
cenario de retirada do Estado dos setores de infraestrutura (rodovidria, portuaria,
aeroportuadria, ferroviaria, de telecomunica¢cdes e em muitos casos de eletricidade) que
ajudou a consolidar o periodo desenvolvimentista e sua entrega as grandes corporacdes
nacionais e estrangeiras revelam “um novo padrdo de articulacdo territorial e insercdo na
economia internacional” (TEIXEIRA, 2018, p. 13).

A breve analise dos impactos espaciais destas concessdes permitiu desenvolver a ideia
de que a paisagem urbana passa por um processo de financeiriza¢ao junto do processo de
financeirizacdo dos ativos do governo. Mais do que isso, a infraestrutura urbana virou produto
financeiro como resultado de novos marcos regulatérios. Esse processo de regulagao voltado
para o mercado gerou redes internacionais de construcdo e manutencdao de obras de
infraestrutura e, por consequéncia, esses grupos também sdo responsdveis pelo espaco
urbano e seus problemas como o conhecemos (TORRENCE, 2008).

Este trabalho resume um processo que ocorre no Brasil desde a virada do século e se
intensificou no ambito de preparac¢do do pais para os megaeventos esportivos de 2014 e 2016,
passando a ser considerado a Unica saida possivel para grandes projetos urbanos de
infraestrutura na atualidade. Em alguns casos, os aeroportos foram concedidos para a
iniciativa privada apds investimentos do Estado no objeto. Em outros casos, toda a
responsabilidade por transformar o objeto foi dada a concessionaria, o que acabou por gerar
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impasses na gestdao metropolitana e exacerbar a fragmentacdo de servigos e obras urbanas,
denotando a incapacidade de um modelo eficaz de gestdo do espago urbano que atenda a
interesses publicos e privados, conformando em novos desafios para velhos problemas do
desenvolvimento urbano no Brasil.
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