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RESUMO

As concessdes de aeroportos iniciaram no Reino Unido no final da década de 1980. No Brasil,
esse processo iniciou-se em 2011, com a concessao do Aeroporto de Sdo Gongalo do Amarante
(ASGA), e desde entdo ja foram concedidos mais 44 aeroportos em todo o pais. Recentemente,
no ano de 2020, alegando a incapacidade de adimplir com as obrigagdes contratuais e
financeiras, a INFRAMERICA, entrou com o pedido de relicitacdo do ASGA, utilizando como
a principal justificativa, que as demandas de passageiros previstas pelo Estudo de Viabilidade
Técnica, Econémica e Ambienta (EVTEA) néo se concretizaram. Considerando a importancia
das concessdes aeroportuérias para o desenvolvimento e a qualidade do setor aéreo, o presente
trabalho teve como objetivo realizar uma andlise ex ante e ex post a concessdao do ASGA,
considerando os seus parametros econémico-financeiros apresentados pelo EVTEA e os dados
reais do aeroporto. O método da pesquisa englobou uma pesquisa documental quantitativa
acerca das informagdes do processo de concessdao do ASGA e 0s demonstrativos econdmicos
publicados pela INFRAMERICA, estabelecendo uma estimativa de custos para
estabelecimento do ponto de equilibrio, e comparando com as receitas previstas e realizadas.
Os resultados apresentaram 0s comparativos entre as receitas estimadas pelo EVTEA, as
receitas reais obtidas pelo aeroporto e a previsao de faturamento anual que o aeroporto deveria
atingir com base nos seus investimentos iniciais e despesas operacionais, calculada no estudo.
A conclusdo do trabalho apresenta que embora exista uma diferenca entre a demanda projetada
e a demanda realizada, 0 ASGA o0 modelo de concessdo adotado se mostrava inviavel

economicamente, visto a diferenca para o ponto de equilibrio.

Palavras-chave: Relicitacdo. Aeroporto de Natal. EVTEA. Concessdo. Viabilidade

Econdmica.



ABSTRACT

Airport concessions began in the United Kingdom in the late 1980s. In Brazil, this process
began in 2011, with the concession of Sdo Gongalo do Amarante Airport (ASGA), and since
then 44 other airports have been granted throughout the country. Recently, in 2020,
INFRAMERICA, alleging inability to comply with contractual and financial obligations, filed
a request for ASGA relicitation, using as main justification that the passenger demands
predicted by the Study of Technical, Economic and Environmental Feasibility (EVTEA) did
not materialize. Considering the importance of airport concessions for the development and
quality of the airline industry, the present work aimed to perform an ex ante and ex post analysis
of the ASGA concession, considering its economic and financial parameters presented by the
EVTEA and the actual data of the airport. The research method comprised a quantitative
documentary research about the information of ASGA's concession process and the economic
statements published by INFRAMERICA, establishing a cost estimate for establishing the
break-even point, and comparing it with the expected and realized revenues. The results
presented the comparisons between the revenues estimated by EVTEA, the actual revenues
obtained by the airport, and the annual revenue forecast that the airport should achieve based
on its initial investments and operating expenses, calculated in the study. The conclusion of the
work presents that although there is a difference between the projected demand and the realized
demand, ASGA the concession model adopted proved to be economically unfeasible, given the

difference to the break-even point.

Keywords: Relicitation. Natal Airport. EVTEA. Concession. Economic feasibility.
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1 INTRODUCAO

O transporte aéreo e a logistica sdo alavancas fundamentais para o desenvolvimento
social e econdmico de um pais, ja que estes proporcionam deslocamentos num curto intervalo
de tempo para grandes distancias, de modo a gerar uma maior facilidade para a integracao e
comercializacdo entre paises. Com isso, e desde a desregulamentacdo do setor aéreo iniciada
no final da década de 70, a utilizacdo desse modo de transporte vem se tornando cada vez mais
frequente em todo o mundo (PASIN; LACERDA, 2003)

No Brasil, o transporte aéreo civil desenvolveu-se de forma pioneira na primeira metade
do século XX. Com dimensdes continentais e cenarios geograficos extremamente variados, 0
transporte aéreo no pais teve como funcao primordial a integracdo nacional, e por consequéncia
e atributos promover o fluxo comercial e turistico do pais (IPEA, 2010).

De acordo com a McKinsey & Company (2010), o setor aéreo brasileiro experimentou
um crescimento médio de 10% a.a. na movimentacao de passageiros entre 2003 e 2008. Esse
forte crescimento da demanda no setor de transporte aéreo ndo foi acompanhado pelo
crescimento da capacidade operacional dos principais aeroportos do pais, até entdo sob
responsabilidade da Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (Infraero), gerando
desta forma uma saturacao na gestdo operacional dos terminais no final da primeira década do
século XXI.

De acordo com Machado et al. (2019), essa insuficiéncia na gestdo operacional e a falta
de investimentos na infraestrutura dos aeroportos atrelada a uma perspectiva de maior demanda
para 0s anos posteriores devido aos grandes eventos mundiais que viriam a ocorrer no Brasil
(Copa do Mundo de 2014 e Olimpiadas de 2016), necessitando de grandes investimentos em
curtos e médios intervalos de tempo, além das restricbes fiscais do poder publico e a
possibilidade de ganho de eficiéncia com o setor privado, motivou o Governo Federal a
acompanhar a tendéncia mundial no compartilhamento dos investimentos e gestdo dos
aeroportos a iniciativa privada, atraves das concessoes.

Em 2008, o primeiro aeroporto a ser incluido no Programa Nacional de Desestatizacao
(PND), foi o Aeroporto de S&o Gongalo do Amarante (ASGA), através do Decreto Federal N°.
6.373/2008. E, em 2011, foi realizada a primeira concessao aeroportuaria do pais, onde foi
adotado o modelo especifico e 100% privado de concessdo, que incluia a construgdo do
Terminal de Passageiros (TPS). Posteriormente, foram incluidos no PND e concedidos mais 44

aeroportos a iniciativa privada, toda via, com o passar das rodadas acarretando experiéncia e
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tendo em vista os recentes requerimentos de devolugdo de 2 dos aeroportos concedidos nas
primeiras rodadas de concesséo, a Agéncia Nacional de Aviagédo Civil (ANAC) vém adotando
modelos de concessdo diversificados, buscando o aperfeicoamento dos contratos.

Os processos de concessdes tém como uma das suas primeiras e principais etapas 0s
Estudos de Viabilidade Técnica, Econdmica e Ambiental (EVTEA), tendo como principal
objetivo o desenvolvimento de um conjunto de estudos para avaliacdo dos beneficios diretos e
indiretos decorrentes dos investimentos em implantacdo de novas infraestruturas de transportes
ou melhoramentos das ja existentes (BRASIL, 2016).

A importancia dos EVTEA deve ser destacada nas concessdes devido aos longos prazos
de duracdo dos contratos, principalmente quando estes envolvem além da gestdo operacional
dos aeroportos, a construcdo (total ou parcial) de suas infraestruturas, tendo em vista que,
escolhas equivocadas na fase de planejamento e estudos do EVTEA terdo impactos no futuro
(IPEA, 2022).

Desta forma, pode-se ligar essa importancia aos atuais processos vigentes de relicitacéo
dos aeroportos de Viracopos e de Sdo Gongalo do Amarante, onde ambos alegam a falta de
compatibilidade da estimativa feita nos EVTEA para com relacdo a real demanda de
passageiros dos aeroportos como um dos principais fatores para a devolucdo dos mesmos.

Enfatizando o requerimento da relicitacdo da concessdo do Aeroporto de S&o Gongalo
do Amarante (ASGA), onde a Inframerica alegou que a longa crise econémica enfrentada pelo
pais impactou diretamente no turismo da regido que por sua vez contribuiu para uma queda
dréstica no trafego de passageiros do aeroporto, cujo a expectativa para o ano de 2019, segundo
0s estudos de viabilidade do Governo Federal, era que o terminal do ASGA movimentasse cerca
de 4,3 milhdes de passageiros, mas transportou apenas 2,3 milhdes (INFRAMERICA, 2020).

Diante do exposto, o presente trabalho busca responder a seguinte questdo: Em que
medida os dados apresentados no EVTEA, considerando apenas 0s parametros econémicos,

apresentavam viabilidade para a concessao do Aeroporto de Sdo Gongalo do Amarante?

1.1 JUSTIFICATIVA

Tendo em vista a criagdo da Lei da Relicitagdo® para concessdes dos setores de

transportes no Brasil, com énfase no setor aeroportuario, e os requerimentos de relicitagdo

1 Lei de n° 13.448 de 5 de junho de 2017 - Estabelece diretrizes gerais para prorrogacéo e relicitacdo dos contratos
de parceria, nos setores rodovidrio, ferroviario e aeroportuario da administracdo publica federal
15



apresentados por dois dos aeroportos concedidos no pais, € importante a realizacdo de uma
anélise econdmico-financeira ex ante e ex post da concessao do aeroporto. Neste caso, do
ASGA, buscando comparar os valores estimados pelo EVTEA e os valores reais obtidos. Para

que desta forma possa-se propor uma adequagao para a viabilidade de operacéo.
1.2 OBJETIVOS
Os objetivos da pesquisa sdo apresentados nesse capitulo.
1.2.1 Objetivo geral
Realizar uma anélise ex ante da concessdo do Aeroporto de Sdo Gongalo do Amarante
(ASGA), e comparar com uma analise ex post de modo a identificar a viabilidade econémico-
financeira da concessao.
1.2.2 Objetivos especificos
= ldentificar os parametros de demanda apresentados no EVTEA utilizado no
processo de concessao.
» Realizar uma andlise econémico-financeira com base nos dados de demanda
apresentados no EVTEA, e nos investimentos realizados, custos operacionais e de

manutencdo, e indicadores econdémicos.

= Realizar uma analise econdmico-financeira com base na demanda realizada.

16



2 REFERENCIAL TEORICO

O envolvimento do setor privado na gestdo administrativo de aeroportos é um tema
bastante contestavel. Desde o inicio das privatizacdes de aeroportos ocorridas no Reino Unido,
no final da década de 80, cada vez mais paises passaram a adotar a privatizacao aeroportuaria,
embora variando a participacao privada (GRAHAM, 2020). Dados globais para 2017 mostram
que 51 dos 100 aeroportos mais movimentados do mundo considerando o trafego de passageiros
tem participacédo privada (AClI, 2018).

Segundo Graham (2020) as principais motivacdes para a ado¢do das concesses em todo
0 mundo, basearam-se em ordem de importancia: na melhoria da eficiéncia e do desempenho
dos aeroportos; em prover novos fundos de investimento; melhorar a qualidade da gestéo e
estimular a diversificacdo; melhorar a qualidade do servico; produzir ganhos financeiros para o
setor publico; e diminuir a influéncia do setor publico sob o transporte aéreo. Diante disso,
paises desenvolvidos e principalmente os paises em desenvolvimento foram aderindo ao
processo de concessdo de aeroportos em todo o mundo.

No Brasil, o ambiente macroecondmico no inicio dos anos 2000, proporcionou 0
aumento no PIB per capita do pais. Com isso, a introducdo de novas familias na classe média
foi um fator consequente. Tais fatores combinados trouxeram um forte impacto ao setor aéreo,
fazendo com que o mesmo crescesse de forma mais acelerada nas Ultimas décadas
(McKinsey&Company, 2010).

Esse crescimento do setor aéreo de maneira acelerada ndo foi acompanhado pela
infraestrutura dos aeroportos brasileiros, 0 que ocasionou uma saturacdo na gestao operacional.
Com isso e tendo em vista, 0 continuo crescimento de demanda aeroportuéria no pais, atrelado
aos eventos futuros que viriam ocorrer (Copa do Mundo de 2014 e Olimpiadas de 2016), o
governo brasileiro se viu com a necessidade de adotar medidas que conseguissem acelerar o0s
investimentos para as infraestruturas dos aeroportos em curtos e médios intervalos de tempo,
assim o governo decidiu adotar o modelo de concessao para o setor aéreo brasileiro.

No Brasil, as concessdes surgiram com o objetivo principal de atrair investimentos para
que possam ser realizados a ampliagdo e o aperfeicoamento da infraestrutura aeroportuéria que
existe atualmente, promovendo por consequéncia uma melhor qualidade no atendimento aos
usuarios do transporte aéreo do pais. Os niveis de qualidade planejados para os aeroportos estao
previstos no contrato de concessdo, e sdo baseados em padrdes internacionais, cujo a
responsabilidade de fiscalizagdo da ANAC - Agencia Nacional de Aviac¢do Civil (BRASIL,

2023).
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2.1  INSTRUMENTOS DE COMPOSIGCAO DAS CONCESSOES AEROPORTUARIAS

As concessdes sdo realizadas a partir da apresentacdo dos projetos, levantamentos,
investigacOes e estudos técnico das empresas interessadas dentro de um prazo estabelecido no
edital da concessdo, podendo ser as concessdes de diferentes modelos. Toda via, esses
documentos juridicos s6 podem ser elaborados ap6s uma das principais etapas dos processos
de concessdes, denominada como Estudo de Viabilidade Técnica, Econdmica e Ambiental -
EVTEA.

O EVTEA é um conjunto de estudos desenvolvidos para avaliacdo dos beneficios
diretos e indiretos decorrentes dos investimentos em implantacdo de novas infraestruturas de
transportes ou melhoramentos das ja existentes (BRASIL, 2016). A elaboracéo e avalia¢do dos
EVTEA dos processos de concecdes aeroportuarias sao de responsabilidade da Coordenacao-
Geral de Planejamento e Programacédo de Investimentos (CGPLAN). Os EVTEA executados
pela CGPLAN, geralmente divididos em 5 fases, conforme o Quadro 1.

Quadro 1 — Fases de Elaboracdo do EVTEA

Fase Definicdo

Estudos preliminares, onde serdo coletados, tratados e armazenados dados disponiveis em
12 Fase fontes externas especializadas, complementados por informagdes coletadas na regido dos
segmentos a serem estudados, quando indisponiveis nas fontes externas

Estudo dos dados, diagnéstico dos problemas e por fim propor alternativas de solugéo

2% Fase diagnosticar os problemas, descrevendo os possiveis impactos sociais, ambientais e de
trafego para cada uma delas.

Coleta “in loco” dos dados que ndo foram obtidos na Primeira Fase e foram considerados
imprescindiveis para o prosseguimento dos estudos.

32 Fase

De posse de todos os dados, sdo realizados os estudos necessérios para que possam
determinar as obras de adequacdo e/ou construcdo necessarias e estimar 0s possiveis custos
do empreendimento, incluindo custos dos estudos de viabilidade e ambientais, do projeto de
42 Fase engenharia, das obras, das desapropriacdes, das manutencgdes, da supervisdo da obra e dos
programas de atendimento as condicionantes ambientais. Os mesmos poder&o no que
couber, ser estimados com base nos custos médios gerenciais ou em valores parametrizados,
gerando um Relatorio Preliminar de Custos.

Consolidacdo de todos os dados e resultados dos estudos realizados nas etapas anteriores e
elaboracdo da analise econdmica, quantificando os beneficios de cada alternativa e
demostrar os respectivos indicadores econdémicos para as alternativas propostas pelos
estudos

52 Fase

Fonte: Brasil, 2016.

Esse conjunto de estudos que compdem o EVTEA auxiliam a tomada de decisoes

relacionadas a um projeto. A partir dele tem como realizar a analise da viabilidade a partir de
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diferentes aspectos, como consulta a regulamentos, estudo do mercado, estudos de implantagéo,
gestdo de riscos e calculos financeiros.

O estudo de viabilidade econémica é essencial para a concessdo aeroportuaria, pois
garante a continuidade do fluxo de caixa durante a etapa de construcdo ou ampliacdo da
infraestrutura e a rentabilidade dos investimentos. Desta forma com base no EVTEA, a empresa
pode direcionar seus recursos para projetos mais favoraveis, maximizando seus resultados

financeiros.

2.2  MODELOS DE CONCESSOES AEROPORTUARIAS

Os modelos de concessdo podem ser divididos em quatro tipos: a parceria publico-
privada (PPP), a comum, a administrativa e a patrocinada.

A Concessdo Comum é o modelo de concessdo cujo 0s servigos prestados pelo
concessionario é remunerado unicamente pelas tarifas cobrados dos usuérios e outras receitas
administrativas (BNDES, 2016).

A Parceria Publico-Privada (PPP) trata-se do tipo de concessdo em que pode ou nédo
ocorrer a cobranca de tarifas, cujo estas sao insuficientes de remunerar a prestacéo de servicos
pelo concessionario, fazendo com que ocorra algum tipo de pagamento pelo ente publico
(BNDES, 2016).

Esse tipo de parceria ainda pode ser dividido em mais dois tipos: Concessdo
Administrativa e Concessdo Patrocinada. Sendo elas, respectivamente, o0 modelo onde a
empresa é remunerada pelo governo e ndao ha cobranca de tarifa; e onde ocorre combinacgéo
entre os recursos dos cidaddos (cobranca de tarifas) e recursos publicos (BNDES, 2016).

Tendo em vista que, em alguns paises como, Holanda e Alemanha, a participacao
publica é majoritaria em parte das suas concessdes aeroportuarias, no Brasil, quando o governo
anunciou que adotaria a politica de concessfes de aeroportos, surgiu o0 questionamento sobre
qual seria 0 modelo de concessao a ser adotado e como a Infraero participaria sob os aeroportos
concedidos.

Toda via ndo foi definida um modelo especifico que seria utilizado para as concessdes,
de forma que os modelos foram variando com o passar das rodadas de concessdes realizadas.

No Brasil, as concessdes aeroportuarias realizadas seguiram o modelo apresentado por

Van den Berg e Rouwendal (2016), cujo leildes realizados tem como vencedor aquele que oferta
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0 maior lance (maior outorga) como previsto no inciso Il da Lei n° 8.987/95, art. 15, com
redacio dada pela Lei n° 9.648, de 19982

Machado et al. (2019), traz que, esse modelo atrelado ao grande otimismo inicial dos
processos de concessdes gerou nas primeiras rodadas agios elevados, que em alguns casos se
mostraram insustentaveis devido a crise econémica que o pais enfrentou no inicio da segunda
década do século XXI. Toda via, como observa-se do Quadro 2, a cada rodada de concessdo
vém-se adotando novas formas de pagamento dessa outorga e variando os modelos adotados

para a realizacao.

Quadro 2 — Modelos de Concessdes Aeroportuarias no Brasil (Continua)

) Participacéo
Rodada Agio da Outorga
INFRAERO

* Outorga fixa anual: valor minimo de outorga + agio;

Primeira rodada ASGA 229% 0% pagamento dividido em parcelas iguais recolhidas

(2011) «
anualmente ao longo da concessdo
Guarulhos * Outorga fixa anual: valor minimo de outorga + agio;
374% pagamento dividido em parcelas iguais recolhidas
Segunda rodada | Brasilia 49% anualmente ao longo da concessao.
(2012) 673% * Outorga variavel: definida como variavel de entrada do
Viracopos modelo financeiro da concessao; afeta o calculo
160% do valor minimo de outorga.

* Outorga fixa anual: valor minimo de outorga + agio;
x pagamento dividido em parcelas iguais recolhidas

. Galedo z

Terceira rodada anualmente ao longo da concesséo.

(2014) (2:?)?:{?% 66% 49% * Outorga variavel: definida como variavel de entrada do
modelo financeiro da concessdo; afeta o calculo
do valor minimo de outorga.
* Qutorga fixa inicial: valor minimo de outorga + agio;
Fortaleza pqggmento a vista no in_icio da concessao (valor _
18% minimo de outorga equivalente a 25% do \(PL do pro!eto).
Salvador * Outorga fixa anl%al: pagamentos predeﬁmdNos recolhidos
Quarta rodada 113% anualmente a part!r _do sexto ano da concesséo; valorgs _
(2017) Florian6polis 0% crescentes até o décimo ano; pagamento dos valores integrais

a partir do décimo ano até

58% t (
Porto Alegre o fim da concesséo.
852% * Outorga variavel: definida como variavel de entrada do

modelo financeiro da concessao; afeta o calculo
do valor minimo de outorga.

2Lei n° 9.648/98 - Art. 15.: Critério para a realizacdo das concessdes aeroportuarias: I - a maior oferta, nos casos
de pagamento ao poder concedente pela outorga da Concesséo.
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Quadro 2 — Modelos de Concessbes Aeroportuérias no Brasil (Continuagao)

Bloco
Nordeste * Outorga fixa inicial: valor minimo de outorga + 4gio, pagos
1010% a vista (valor minimo de outorga definido
Quinta rodada Bloco como 50% do VPL do projeto).
(2019) Sudeste 0% * Outorga variavel: definida como variavel de saida do
830% modelo financeiro da concessao; percentual da receita bruta
Bloco que anula o VPL do projeto, assumindo a projecdo do fluxo
Centro-Oeste de caixa livre do modelo financeiro.
4739%
Bloco Sul * Outorga fixa inicial: valor minimo de outorga + agio, pagos
1.534,36% a vista (valor minimo de outorga definido como 50% do VPL
Sexta rodada Bloco do projeto). . . o . )
(2021) Central 0% Qutorgg variavel: definida como variavel d(_e saida do modelo
9.156,01% financeiro da concessao; percentual da receita bruta que
Bloco Norte anula o VPL do projeto, assumindo a projecéo do fluxo de
777,47% caixa livre do modelo financeiro.

Fonte: Adaptado de LONGO & FONSECA (2022); MACHADO et al. (2019).

Atualmente no pais, encontram-se em vigéncias a 7.2 rodada de concessao, que esta
dividida em trés blocos (Bloco Aviacdo Geral; Bloco Norte II; Bloco SP/MS/PA/MG) e a
Relicitacdo do Aeroporto de Natal — Aluizio Alves.

2.3  RELICITACAO DE AEROPORTOS

De acordo com Brigham e Ehrhardt (2010) através da literatura identifica-se trés fatores
que podem levar a devolugédo da infraestrutura operada sob contratos de concessdo: fatores
econémicos, fatores financeiros e fatores de negligéncia. Os fatores econémicos incluem
basicamente a fraqueza do proprio setor do objeto concedido e os erros de planejamento de
localizacdo do mesmo; os fatores financeiros envolvem a alta responsabilidade de gestdo e a
insuficiéncia do capital; e a negligéncia gerencial estd quase sempre associada ao ndo
cumprimento as inovagdes tecnoldgicas no ambito do respectivo negdcio.

Considerando esses fatores quanto ao processo de concessdo de aeroportos, podemos
identificar como um importante fator econdmico-financeiro que se pode levar a devolugdo do
aeroporto concedido a superestimativa de demanda, cujo tem sido um dos principais fatores
alegados pelas concessionarias dos aeroportos brasileiros que entraram com o pedido de

relicitagdo atualmente no pais.
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2.3.1 Relicitacéo de Aeroportos no Brasil

Em 2017, o governo brasileiro visando assegurar a continuidade dos servi¢os prestados,
foi criada a Lei n® 13.448, onde nesta 0 6rgdo ou a entidade competente pode realizar, de acordo
com os tramites previstos nesta lei, a relicitacdo do objeto dos contratos de parceria, cujas
disposicdes contratuais ndo estejam sendo atendidas ou cujos contratados demonstrem
incapacidade de adimplir as obrigacdes contratuais ou financeiras assumidas originalmente
(BRASIL, 2017).

O primeiro aeroporto brasileiro, cujo a entidade competente entrou com recurso de
relicitacdo foi o aeroporto de Viracopos. A concessionaria alegava que a ANAC descumpriu
itens que contribuiram para a perda de receita da estrutura, além de também ndo disponibilizar
a mesma, grande parte das areas do sitio aeroportuario, inviabilizando a exploracdo comercial
do aeroporto. Outros motivos alegados no recurso de relicitagdo, foram o descompasso
descompassado entre a demanda projetada pelo EVTEA na época da licitacdo, e a demanda real
do aeroporto, atrelado ao fato da ndo construcdo do Trem de Alta Velocidade ligando a cidade
de Sao Paulo ao aeroporto de Viracopos (cuja construcdo foi considerada no EVTEA). E por
fim, a grave crise macroecondmica que o Brasil enfrentou a partir de 2015 entrando na maior e
mais longa recessdo de sua historia, cujo ndo tinha sido prevista na época da licitacdo
(GALDINO, F. et al., 2020).

No mesmo ano, em 2020, a INFRAMERICA, concessionaria responsavel pelos
Aeroportos de Brasilia-DF e Natal-RN, solicitou a devolucdo do Aeroporto Internacional de
Natal - Aluizio Alves alegando incapacidade financeira de operar o aeroporto visto que alguns

quesitos previstos inicialmente ndo estavam sendo atendidos.

2.3.2 Relicitacdo do Aeroporto Internacional de Natal - Aluizio Alves

O Aeroporto Internacional de Natal — Aluizio Alves fica localizado no municipio de S&o
Goncalo do Amarante, na Regido Metropolitana de Natal, no estado do Rio Grande do Norte.
O aeroporto foi o piloto de partida para os processos de concessdes aeroportuaria no Brasil, que
por ndo possuir anteriormente nenhuma experiencia nesses processos voltados para o setor
aéreo, o estudo de viabilidade e o modelo utilizado nesta concessdo gerou uma serie de

imprevistos a gestdo financeira do aeroporto se tornando insustentavel.
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Durante a realizagdo do EVTEA utilizado para o processo de concessdo do aeroporto
em 2011, o principal fator utilizado para o célculo de previsdo de demanda de passageiros (pax)
foi o turismo, cujo até o ano de estudo era responsavel pela maior parte do trafego de

passageiros da regiao.

Gréfico 1 - Demanda de Pax estimados pelo EVTEA x Demanda de Pax Real

6.000.000
Projecdo do EVTEA
5.000.000
4.000.000
3.000.000
ﬂ .
— Valores Reais
2.000.000 w
1.000.000

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Fonte: Autoria propria.

Observa-se no Grafico 1 que em 2019, o aeroporto teve pouco mais da metade da
demanda projetada originalmente pelo EVTEA. Desta forma, e sabendo que a demanda de
passageiros, no caso do ASGA, ¢ o principal driver de receita do aeroporto, o ativo fica bastante
comprometido diante de tamanho erro de projecdo tornando-se financeiramente insustentavel.
E esse foi um dos principais motivos alegados na solicitagédo de devolugdo do aeroporto por
parte da INFRAMERICA.

Além disso, alegou-se ainda que as tarifas de embarque de Natal sdo 35% inferiores se
comparado aos demais aeroportos privatizados do pais sob 0 mesmo regime tarifario (dados de
dezembro de 2019) e que as tarifas de navegacdo aérea do Aeroporto de Natal também estdo
defasadas: os valores cobrados pelas outras torres de controle chegam a ser 301% mais altas
(INFRAMERICA, 2020).

Tendo em vista a origem recente do tema de relicitacdo e com base no que foi abordado
nesta se¢do sobre o processo de concessédo, os modelos utilizados, e a importancia da elaboracéo

do EVTEA, o trabalho busca atraves de um estudo de caso do ASGA quanto sua viabilidade de
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concessédo, preencher as lacunas acerca do assunto considerando os fatores econémico-

financeiros que influenciam na analise de viabilidade dos aeroportos.
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3 METODOLOGIA

A metodologia do presente trabalho pode ser caracterizada, segundo Castro (2006) pode
ser classificada como um estudo de caso, considerando que busca apresentar e discutir um caso,

seguindo os procedimentos metodoldgicos.

3.1 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

A técnica de pesquisa que se utilizou foi a documentacdo indireta, através de uma
pesquisa bibliografia acerca do assunto de concessGes aeroportuarias e uma pesquisa
documental quantitativa acerca das informacgdes do processo de concessdo do ASGA.

A pesquisa bibliografica de acordo com Vergara (1998), trata-se de um estudo
sistematizado com base em material publicados em livros, revistas, entre outros, que fornece a
qualquer outro tipo de pesquisa um instrumento analitico.

E a investigacdo documental ainda de acordo com Vergara (1998), trata-se da pesquisa
realizada através de documentos contidos no interior de 6rgdos publicos ou privados de
qualquer natureza, ou com pessoas.

Os principais documentos utilizados para a pesquisa documental foram os EVTEAs
elaborados para o contrato de concessdo do ASGA, documentos juridicos, os sitios das
Instituicbes em meio virtual, e outros documentos. Atraves destes dados, foram elaboradas
analises ex ante e ex post da implantacdo do aeroporto, e ainda uma simulagéo da viabilidade
econémico-financeira com base nos dados das receitas apresentados no EVTEA, e nos

investimentos realizados, custos operacionais e de manutencéo, e indicadores econdmicos.

3.2 ESTUDO DE CASO: AEROPORTO INTERNACIONAL DE NATAL — ALUIZIO
ALVES, EM SAO GONCALO DO AMARANTE (RN)

A metodologia empregada no presente trabalho trata-se de um estudo de caso utilizando

0 Aeroporto Aluizio Alves, localizado na regido metropolitana do municipio de Natal, em S&o

Gongalo do Amarantes, no estado do Rio Grande do Norte.
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Figura 1 — Localizacdo do Aeroporto Internacional de Natal
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Fonte: Google Earth, 2023.

O Aeroporto de Sdo Gongalo do Amarantes (ASGA\) fica localizado a cerca de 33km do
centro de Natal, e foi o primeiro terminal aéreo concedido a iniciativa privada do pais.

A Inframérica, empresa vencedora do leildo, iniciou a administragdo do Terminal em
2012, com prazo de 28 anos para a concessao. As operagdes do ASGA foram inauguradas em
maio de 2014, ap0s a finalizacdo das obras que tiveram duragdo de 1 ano e 9 meses desde 0
inicio de sua administracdo, e apresentaram para o custo de construgdo um investimento de
aproximadamente R$600 milhdes (INFRAMERICA, 2023).

O ASGA é o maior exportados de cargas do Nordeste e possui a maior capacidade de
pista da regido (Pista de 3.000 m x 60 m preparada (12/30)). Além disso 0 aeroporto possuli
capacidade para receber 6 milhdes de passageiros por ano, e conta com 8 pontes de embarque

e opera voos nacionais e internacionais (INFRAMERICA, 2023).

3.3 LEVANTAMENTO DOS DADOS UTILIZADOS NO EVTEA

Nesse topico serd inicialmente apresentado como foram realizados os levantamentos
dos dados das tarifas aeroportuarias utilizadas pelo EVTEA na elaboracdo das receitas
estimadas do ASGA no estudo, seguido dos métodos de calculos utilizados para a elaboracao
das receitas estimadas pelo mesmo. Posteriormente, sera apresentado a origem dos dados
utilizados para o calculo de previsao de faturamento anual para 0 ASGA.
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3.3.1 Tarifas Aeroportuarias

As tarifas aeroportuarias utilizadas pelo EVTEA ex ante a concesséao para a elaboracao
das receitas estimadas anuais, foram estabelecidas pela ANAC referente a portaria n° 174/SRE
do ano de 2011, bem como as tarifas de Uso das Comunicacfes e dos Auxilios Radio e Visuais
em Area Terminal de Trafego vigentes em 31/12/2010, conforme citado no préprio estudo de

viabilidade do ASGA elaborado pelo Consorcio Potiguar.

3.3.2 Receitas Estimadas pelo EVTEA

No estudo das receitas operacionais pelo EVTEA para as tarifas de embarque®, pouso,
permanéncia, protecdo ao voo, foram considerados o volume médio de trafego de passageiros
e de aeronaves, por segmento de servico, apresentados no estudo no cenario base, aplicando-os
sobre os quantitativos das tarifas em vigor aprovadas pelo Poder Concedente no ano do estudo
para cada segmento de trafego.

Além destas, foram consideradas também para a estimativas das receitas operacionais
as receitas de capatazia e armazenagem, toda via devido a dependéncia de diversas variaveis
que atuam conjuntamente na formacgéo do preco final cobrado para tais receitas, a empresa
considerou mais seguro estima-las, a partir de informaces histéricas disponiveis, através de
uma receita média obtida por tonelada, em cada sentido da operacéo.

Para as receitas comerciais, 0 EVTEA considerou que estas seriam de 30% sobre as
receitas operacionais totais, onde o percentual adotado teria um crescimento anual através do
método de interpolacdo linear, atingindo 35% em 2031, permanecendo nesse patamar até o final
da concessao, conforme estabelecido pelo GT, em reunido realizada em Brasilia no dia
27/05/2010.

3 Ressalta-se que por ndo ter informacdes especificas quanto ao nimero de passageiros isentos dessa tarifa na
elaboracéo do EVTEA foi aplicada uma média de 4% e 2% de isentos para 0s segmentos doméstico e internacional,
respectivamente.
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3.4  PREVISAO DE FATURAMENTO ANUAL PARA O ASGA

Considerando os valores apresentados pelo EVTEA, e os valores divulgados pela
INFRAMERICA, foi elaborada uma Previséo de Faturamento Anual minimo (PFAmin), que 0
ASGA deveria possuir para ndo vir a ocorrer prejuizos a concessionaria.

Os valores da outorga, custos de construgéo, e o percentual dos impostos foram adotados
conforme apresentados no contrato de concessao do aeroporto, considerando as taxas de juros
utilizadas de acordo com as principais taxas de juros apresentadas no demonstrativo financeiro
de 2014 do ASGA, cujos valores adotados foram do mesmo ano.

As taxas adotadas foram as: Taxa Referencial (TR); indice Nacional de Precos ao
Consumidor Amplo (IPCA); Taxa de Juros de Longo Prazo (TJLP); Certificado de Depdsito
Interbancéario (CDI); e a SELIC.

E os valores dos custos operacionais e custos de administracdo adotados na PFAmin
foram obtidos por uma média calculada dos valores anuais destes custos, apresentadas nos
demonstrativos financeiros do ASGA para 0s anos de 2014 a 2022.

Ainda se considerou para o calculo uma margem de contribuicdo equivalente ao
somatdrio dos valores de outorga, custo de construcdo, custos operacionais e administrativos

multiplicado por um percentual estimado de 8%.

35  ANALISE COMPARATIVA ENTRE AS RECEITAS REAIS E AS ESTIMADAS
PELO EVTEA

Com base nos dados apresentados no Quadro 3 e os valores das receitas reais obtidas
através dos demonstrativos financeiros anuais divulgados pela INFRAMERICA, foi-se
elaborado um grafico comparativo entre os valores das receitas estimadas pelo EVTEA ex ante
a concessao e as receitas reais obtidas pelo aeroporto no periodo de 2014 a 2022.

Posteriormente foram realizados os célculos das receitas médias estimadas pelo estudo
de viabilidade do ASGA e as receitas reais obtidas pelo aeroporto 0 mesmo periodo de anos

utilizados na elaboragéo do gréfico citado anteriormente.
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3.6  ANALISE COMPARATIVA ENTRE AS RECEITAS E O PONTO DE
EQUILIBRIO

Para a anélise entre as receitas médias e o ponto de equilibrio foram considerados os
valores de previsdo de faturamento anual obtido conforme o item 3.4 desta secéo, e as médias
calculadas das receitas estimadas totais pelo EVTEA e das receitas reais do ASGA,
apresentadas pelos demonstrativos financeiros do aeroporto entre os anos de 2014 a 2022.

Com isso, foram elaborados um grafico onde foram comparados tais valores, e ainda

realizados os célculos das diferengas entre os valores utilizados no grafico.

3.7  ANALISE COMPARATIVA ENTRE OS SALDOS ANUAIS DO ASGA

Para a analise comparativa entre os saldos anuais do ASGA, foram considerados os
valores das receitas reais obtidas pelo aeroporto, a PFAmin estimada, e as despesas reais
(despesas operacionais, despesas administrativas e depreciacdo e amortizacao). Para isso, foram
utilizados os valores divulgados nos demonstrativos financeiros do ASGA, quanto as receitas e
as despesas obtidas anualmente ao longo dos anos desde o inicio das operacdes do aeroporto
(2014 a 2022), e considerado o valor para a PFAmin encontrado no trabalho.
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

Nesse topico serdo apresentados os valores referentes as tarifas aeroportuérias utilizadas
para a estimativa de receitas elaboradas pelo EVTEA, seguido de um quadro com valores anuais
das receitas estimadas. Posteriormente serdo apresentadas as receitas médias do EVTEA e as
receitas médias reais entre os anos de 2014 a 2022, seguido do grafico comparativo entre elas
em termos de faturamento anual. Por fim, sera apresentado o valor de previsdo de faturamento
anual minimo do ASGA e comparando com os valores médios de receitas obtidos pelo
aeroporto, e ainda sera apresentado uma analise comparativa entre os saldos do ASGA
considerando o faturamento minimo estimado, as receitas realizadas e despesas reais do

aeroporto.

41  RECEITAS REAIS E ESTIMADAS PELO EVTEA

A Tabela 1 apresenta os valores utilizados tarifarios para a elaboracdo das receitas
estimadas no EVTEA.

Tabela 1 - Resumo das Tarifas Aeroportudrias utilizadas no EVTEA

Servigo Unidade Tarifa
Embarque Doméstico R$ / Pax 13,77
Embarque Internacional R$ / Pax 24,38
Pouso Doméstico R$/PMD * 43124
Pouso Internacional R$ / PMD 11,4973
Pouso Aviagdo Geral R$ / Aeronave 70,57
Permanéncia Doméstica
Regular R$ /PMD / Tempo ** 0,8521
Permanéncia Internacional R$ / PMD / Tempo 2,2954
Permanéncia Aviagao Geral R$ / Aeronave 11,67
TAT Doméstico R$ / PMD 80,28
TAT Internacional R$ / PMD 174,04
TAT Aviacdo Geral R$ / Aeronave 29,06
* PMD = Peso Maximo de Decolagem
** Tempo = Tempo médio que as aeronaves permanecem no aeroporto

Fonte: CONSORCIO POTIGUAR, 2011.

Em funcdo as tarifas aeroportuarias apresentadas (Tabela 1) e as projecdes de demanda
e aeronaves realizadas no estudo, o EVTEA foram utilizadas para a elaboracgdo das estimativas

das receitas de embarque, pouso, permanéncia, prote¢cdo de voo, anuais para 0 ASGA. Ja para
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as receitas de capatazia e armazenagem foram adotados os valores médios para as tarifas de

exportacdo e importacdo, de respectivamente, R$ 42,92 e R$ 3.414,63 por tonelada.

Com isso, 0 EVTEA apresentou em seu relatorio final um quadro das receitas estimadas
totais por ano, entre 2013 a 2038 (Quadro 3).

Quadro 3 - Consolidagdo da Estimativa de Receitas Totais do ASGA (em R$ mil)

Ano Embarque Pouso Permanéncia Pdré)t\%io Capatazia | Comercial Total
2013 10.056,02 3.641,52 273,35 786,36 652,74 6.604,28 22.014,27
2014 | 21.869,05 7.967,88 597,23 1.708,86 1.353,23 14.546,19 48.042,45
2015 | 23.847,68 8.741,55 654,12 1.862,14 1.406,59 16.065,32 52.577,41
2016 | 26.036,39 9.600,00 716,89 2.031,68 1.462,04 17.763,12 57.610,13
2017 | 28.426,44 10.542,05 785,51 2.216,72 1.519,69 19.640,83 63.131,23
2018 | 31.036,44 11.575,67 860,51 2.418,70 1.579,60 21.717,46 69.188,38
2019 | 33.887,15 12.709,73 942,49 2.639,21 1.641,88 24.014,36 75.834,82
2020 | 37.000,24 14.626,30 1.072,99 2.950,24 1.706,62 26.922,38 84.278,75
2021 | 39.052,90 14.860,16 1.095,30 2.983,95 1.774,18 28.413,57 88.180,06
2022 | 41.22351 15.701,68 1.157,94 3.149,62 1.843,60 30.370,10 93.446,45
2023 | 43.519,82 16.592,59 1.224,30 3.324,88 1.915,74 32.463,32 99.040,65
2024 | 45.949,88 17.536,06 1.294,60 3.510,33 1.990,70 34.703,35 | 104.984,93
2025 | 48.413,25 18.499,87 1.367,01 3.698,20 2.068,59 37.023,47 | 111.070,40
2026 | 51.022,53 19.521,32 1.443,77 3.897,19 2.149,54 39.506,94 | 117.541,30
2027 | 53.787,82 20.604,38 1.525,20 4.108,08 2.233,65 42.166,44 | 124.425,56
2028 | 56.718,65 21.752,79 1.611,56 4.331,57 2.321,05 45.014,69 | 131.750,31
2029 | 59.825,73 22.970,75 1.703,17 4.568,51 2.411,87 48.065,77 | 139.545,79
2030 | 63.282,48 25.604,18 1.888,76 4.967,18 2.505,12 52.259,43 | 150.507,15
2031 | 66.191,35 26.781,11 1.975,58 5.195,50 2.604,30 55.325,76 | 158.073,61
2032 | 69.233,93 28.012,14 2.066,39 5.434,32 2.706,21 57.859,30 | 165.312,29
2033 | 72.416,37 29.299,76 2.161,37 5.684,12 2.812,10 60.508,93 | 172.882,64
2034 | 75.745,09 30.646,56 2.260,72 5.945,40 2.922,14 63.279,95 | 180.799,86
2035 | 79.226,82 32.055,28 2.364,64 6.218,69 3.036,48 66.177,95 | 189.079,85
2036 | 82.868,60 33.528,74 2.473,33 6.504,54 3.155,29 69.208,73 | 197.739,24
2037 | 86.677,77 35.069,94 2.587,02 6.803,53 3.278,76 72.378,40 | 206.795,42
2038 | 90.662,04 36.681,98 2.705,94 7.116,26 3.407,06 75.693,30 | 216.266,58

Fonte: CONSORCIO POTIGUAR, 2011.

Diante das receitas estimadas pelo EVTEA, e os valores das receitas reais obtidos pelo

aeroporto, foi elaborado um grafico comparativo entre os anos de 2014 a 2022 considerando

esses dois fatores (Grafico 2).
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Gréfico 2 - Receitas Estimadas pelo EVTEA x Receitas Reais
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Fonte: Autoria Propria

Observa-se no gréfico (Grafico 2) uma discrepancia entre os valores das receitas obtidas
no estudo de viabilidade ex ante a concessé@o e 0s valores reais ex post a implementagéo do
aeroporto. Onde, o grafico mostra uma diferenca significativa no ano inicial (2014) e um baixa

moderada nos anos 2015 e 2016, podendo ser justificada pela mudanca de aeroporto do

municipio e adaptacdo da populacdo. J& em 2017 inicia-se uma proximidade das receitas,

chegando as receitas reais ultrapassar as receitas estimadas pelo EVTEA, toda via, inicia-se em

2018 a 2021 uma queda significativa entre a projetada pelo EVTEA e as receitas obtidas, onde

atrelou-se além da crise econdémica enfrentada pelo pais a pandemia devido a COVID-19

iniciada no ano de 2020.

Tabela 2 - Receitas Médias do EVTEA e Reais entre 2014 e 2022

Ano Receitas EVTEA Receitas Reais
2014 R$ 48.042.450,00 R$ 20.735.000,00
2015 R$ 52.577.410,00 R$ 48.747.000,00
2016 R$ 57.610.130,00 R$ 52.190.000,00
2017 R$ 63.131.230,00 R$ 64.489.000,00
2018 R$ 69.188.380,00 R$ 64.529.000,00
2019 R$ 75.834.820,00 R$ 63.613.000,00
2020 R$ 84.278.750,00 R$ 64.427.000,00
2021 R$ 88.180.060,00 R$ 65.050.000,00
2022 R$ 93.446.450,00 R$ 76.952.000,00
Media R$ 69.188.380,00 R$ 64.427.000,00

Fonte: INFRAMERICA (2023); CONSORCIO POTIGUAR (2011)
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Nota-se na Tabela 2 que apesar da diferenca elevadas de valores das receitas em alguns
anos, as medias obtidas pelas receitas estimadas pelo EVTEA e as receitas obtidas reais, foram
de R$69.188.380,00 e R$ 64.427.000,00 respectivamente, de modo que a diferenca média entre
as receitas fosse de R$ 5.000.000,00.

4.2  PREVISAO DE FATURAMENTO ANUAL PARA O ASGA

Para os calculos do PFAmin foram considerados os valores da outorga, custo de
construcdo, despesas operacionais e administrativas, margem de contribuicdo, impostos e as
taxas de juros.

Os valores utilizados para a outorga foi o valor ofertado no leildo (R$170.000.000), e
para 0 BNDES (R$327.625.000,00) e FATOR (R$40.000.000,00), apresentados no
demonstrativo financeiro de 2014 do ASGA.

Para os valores das taxas de juros dos empréstimos, apresentadas no demonstrativo
financeiro de 2014 divulgado pela INFRAMERICA para o aeroporto de Natal, foram adotados

os valores divulgados para 0 mesmo ano (Tabela 3).

Tabela 3 - Taxas de juros utilizadas

Taxa Percentual ao Ano (%)
IPCA 6,41
TR 0,11
Taxa Fixa 3,14
TJLP 4,92
CDI 10,32
SELIC 10,40

Fonte: Elaboracdo Propria com base nos dados anuais das taxas de juros

Onde as taxas de juros e impostos foram consideradas da seguinte maneira:
e Outorga: SELIC,
e BNDES: IPCA + TR + Taxa Fixa;
e Capital Proprio: IPCA;
e FATOR: Taxa Fixa + CDlI;
e Margem de Contribuicao: 8% (valor estimado);
e Impostos: 3% COFINS, 1% CSLL, 0,65% PIS e 3% ISS.
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Para os valores dos custos operacionais e das despesas administrativas foram calculadas
as médias dos dados apresentados nos demonstrativos financeiros anuais do ASGA entre 2014
a 2022 (Tabela 4).

Tabela 4 - Médias dos custos operacionais e das despesas administrativas do ASGA

Custo Operacional Medio Despesa Administrativa Média

Ano Valor Ano Valor

2014 R$ 191.807.000,00 2014 R$ 5.898.000,00
2015 R$ 59.657.000,00 2015 R$ 4.961.000,00
2016 R$ 55.442.000,00 2016 R$ 3.670.000,00
2017 R$ 55.460.000,00 2017 R$ 4.293.000,00
2018 R$ 56.624.000,00 2018 R$ 8.993.000,00
2019 R$ 59.777.000,00 2019 R$ 3.506.000,00
2020 R$ 48.476.000,00 2020 R$ 3.946.000,00
2021 R$ 50.728.000,00 2021 R$ 4.952.000,00
2022 R$ 53.864.000,00 2022 R$ 4.123.000,00

Média R$ 55.460.000,00 Média R$ 4.293.000,00
Fonte: Autoria Propria

Obteve-se entdo os valores utilizados para o calculo da PFAmin quanto ao custo
operacional igual a R$ 55.460.000,00 e para as despesas administrativas igual a R$
4.293.000,00.

Com base nos dados apresentados, foi elaborada uma tabela (Tabela 5 - Previsdo de
Faturamento AnualTabela 5) da PFAmin para o0 ASGA, utilizando a equago (1).

1)

A+B+C+D

PFAmin = (1_2 [mpOStOS%)

Onde,

A = Outorga;

B = Custo de Construcéo;

C = Custo Operacional + Despesas Administrativas;
D = Margem de Contribuicgéo;

Impostos = COFINS, CSLL, PIS, ISS.

A Tabela 5 apresenta o faturamento anual para que 0 ASGA nao acarretasse prejuizo a

empresa concedida, onde o valor obtido foi de aproximadamente R$146.000.000 por ano.
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Tabela 5 - Previsdo de Faturamento Anual

Item Descrigao Valor Prazo i Custo Anual

A Outorga (10% A.A.) R$  170.000.000,00 28 10% R$  18.861.524,52
Custo de Construgao R$  45.984.946,04
B BNDES (10% A.A.) R$  327.625.000,00 28 10% R$  34.224.409,19
Capital Proprio R$  79.933.000,00 28 6% R$ 6.214.971,59
FATOR (13% A.A) R$  40.000.000,00 28 13% RS 5.545.565,27
c Custo Operacional R$  55.460.000,00 R$  55.460.000,00
Despesas Administrativas R$ 4.293.000,00 R$ 4.293.000,00
D Margem de Contribuigao 8% R$ 9.967.957,64
Subtotal (A+B+C+D) R$  134.567.428,20

E  Impostos (3% COFINS, 1% CSLL, 0,65% 7.65%

PIS, 3% ISS) ’

PREVISAO DE FATURAMENTO R$  145.714.594,70

Fonte: Autoria Propria

4.3  ANALISE COMPARATIVA ENTRE AS RECEITAS MEDIAS E O PFAmin

Diante dos dados na Tabela 4 presente no item 4.2 , elaborou-se um grafico comparativo
entre as médias das receitas do EVTEA e as receitas reais, considerando o faturamento minimo

como ponto de equilibrio.

Gréfico 3 - Receitas Médias x Ponto de Equilibrio
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Fonte: Autoria Propria
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Com o Gréfico 3, nota-se a diferenca entre as receitas estimadas, reais e o faturamento
ideal do ASGA. Onde quando consideradas as medias calculadas e apresentadas na Tabela 2
para tais receitas, estas apresentam uma diferenca de R$ 76.811.620,00 e R$ 81.573.000,00,

respectivamente, do valor ideal de faturamento.

4.4  ANALISE COMPARATIVA ENTRE OS SALDOS CONSIDERANDO AS
RECEITAS REALIZADAS E A PFAmin DO AEROPORTO

A Tabela 6 apresenta os valores utilizados para o célculo dos saldos anuais do ASGA
para as receitas realizadas e o faturamento esperado (sem considerar 0s custos de construcéo),
considerando as despesas reais obtidas pelo aeroporto nos anos de 2014 a 2022, quanto as:

despesas administrativas, despesas operacionais e a depreciacao e amortizagao.

Tabela 6 - Valores utilizados para comparativo de saldo do ASGA (em R$ mil)

Ano Faturamento  Receitas Despesas Despesas Depreciagéo e Despesas
esperado do ASGA  Operacionais  Administrativas amortizacao Totais
2014 92.000 20.735 -27.565 -5.898 -8.214 -41.677
2015 92.000 48.747 -40.511 -4.961 -18.148 -63.620
2016 92.000 52.190 -41.651 -3.670 -13.791 -59.112
2017 92.000 64.489 -19.661 -4.293 -14.782 -38.736
2018 92.000 64.529 -20.552 -8.993 -14.265 -43.810
2019 92.000 63.613 -23.870 -3.506 -13.599 -40.975
2020 92.000 64.427 -20.980 -3.946 -7.723 -32.649
2021 92.000 65.050 -24.440 -4.952 -5.150 -34.542
2022 92.000 76.952 -29.837 -4.123 -4.373 -38.333

Fonte: Autoria Propria

O Gréfico 4 apresenta o comparativo do saldo anual entre os valores das receitas obtidas

pelo ASGA e os valores da PFAmin considerando as despesas reais do aeroporto.
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Gréfico 4 — Comparativo dos Saldos Anuais
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Fonte: Autoria Propria

Observa-se que ao considerar apenas as despesas operacionais, administrativas e a
amortizacdo e depreciacdo quanto as receitas reais obtidas pelo ASGA, o aeroporto em seus
anos iniciais (2014 a 2016) ja apresentariam saldos negativos, entretanto de 2016 a 2017 o
aeroporto apresenta uma crescente positiva. Posteriormente, o aeroporto apresenta uma queda,
menos acentuada, em seu saldo até o ano de 2018, apresentando um crescimento de 2019 a
2020 e novamente uma queda entre 2020 e 2021, que pode ser justificada pelo periodo
pandémico. Ja quando considerado o valor da PFAmin calculada quanto as despesas citadas, o
aeroporto apresenta uma queda, toda via apresentando saldos positivos, dos anos de 2014 a
2015. E por fim, comporta-se de forma similar a linha das receitas reais para os demais anos.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

A ideia principal do trabalho era realizar uma analise comparativa ex ante da concesséo
do Aeroporto de Sdo Gongalo do Amarante (ASGA), e ex post a sua implementacédo, de maneira
a identificar a viabilidade econdmico-financeira da concessao. Desta forma o presente trabalho
analisou os dados econdmico-financeiros previstos no EVTEA e comparou com os dados reais
obtidos pelo ASGA.

De maneira geral, ao realizar a analise comparativa considerando 0s parametros
econémicos pelo EVTEA e os dados reais obtidos pelo aeroporto, pode-se concluir que a
concessdo do ASGA se apresentou invidvel desde o inicio de sua operagdo, onde as receitas
obtidas ndo condiziam com as estimadas e estas ndo atingiam o valor de faturamento minimo
que o aeroporto deveria possuir com base nos seus investimentos iniciais.

De forma especifica foi possivel identificar que os parametros de demanda apresentados
no EVTEA utilizado no processo de concessdo, além das receitas previstas e realizadas do
ASGA, chegando a conclusdo que a justificativa de devolucdo utilizada pela INFRAMERICA,
guanto a falta de coeréncia entre o trafego de passageiros estimado e o real, é consideravel.

Toda via, o comparativo realizado entre a média das receitas estimadas no EVTEA e a
média das receitas obtidas ndo apresentaram um valor discrepante elevado, sendo ele de
aproximadamente R$ 5.000.000,00, de modo a considerar que apesar do erro de demanda, as
receitas estimadas ja estavam indicando uma possivel inviabilidade financeira do aeroporto.
Tanto que se aplicada a diferenca entre as receitas aos anos de operacdo do aeroporto, estas
atingem apenas 5% do valor do prejuizo acumulado atual do mesmo (R$ 1,149.297 bilhéo).

Por fim, com base nos dados de demanda apresentados no EVTEA, e nos investimentos
realizados pela INFRAMERICA para a construcdo do aeroporto, além dos custos operacionais
e de manutencdo estimados com base na demanda real, e indicadores econémicos, foi possivel
realizar uma analise econdmico financeira do ASGA, onde observou-se que o modelo de
concessao adotado implicou consideravelmente no faturamento que o aeroporto deveria ter,
tendo em vista o alto investimento inicial que foi necessario para a constru¢do do mesmo.

Apresentando a necessidade de um faturamento anual de cerca de R$ 145.000.000,00 o
aeroporto estava obtendo aproximadamente uma média de R$ 65.000.000,00 em suas receitas
reais e de R$ 70.000.000,00 em suas receitas estimadas pelo EVTEA, chegando desta forma a
concluséo da inviabilidade do aeroporto desde o inicio de suas operacfes e antes mesmo de sua

concessao.
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Por fim, sugere-se para 0s proximos trabalhos o estudo de um modelo de adequacéo dos
métodos utilizados para o estudo de viabilidade quanto aos processos de concessdes

aeroportuarias.
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