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RESUMO

Atualmente, os aeroportos estdo passando por um periodo de transicéo,
deixando de serem apenas fornecedores de infraestrutura para se tornarem, cada vez
mais, plataformas multinegdcios, em busca de maior trafego e maior diversificacéo de
fontes de receita. Os aeroportos mais ativos exploram esse conceito para a otimizacéo
de suas receitas comerciais, atraindo viajantes e moradores locais que buscam por
novas experiéncias em servicos e produtos. Entretanto, a maioria dos aeroportos nao
se preparou para a plena exploracdo desse potencial, resultando que grande parte
deles ainda apresenta um balango negativo. O objetivo do trabalho é desenvolver e
testar uma metodologia para a criagdo de um programa de consolidacao comercial de
um aeroporto que seja deficitario, em uma regido com grande potencial econémico,
por meio de um novo modelo de concessao que, além de garantir o aumento do
trafego, implemente crescimento econdmico local e crie mais empregos, produzindo
multiplicadores fiscais que possam cobrir eventuais despesas publicas envolvidas na
sua preparacao e no seu apoio financeiro, por meio de contraprestacdes pecuniarias,
garantias e subsidios fiscais de toda ordem. Esse tipo de concessao, chamada de
programa de consolidacdo econdmica e fiscal de projetos de infraestrutura, implica
em formas inovadoras de atuacdo do Estado e de sua pratica de concessédo de
infraestruturas, com foco em melhoria da qualidade da proposicdo do negécio e na
sua contratacdo do setor privado. O estudo de caso foi realizado no Aeroporto de
Petrolina - PE, onde se realizou um diagndstico socioeconémico prévio da localidade
em que esta inserido o aeroporto, e se esbocou uma estratégia de negocios a partir
da exploracdo sisttmica de uma grande diversidade de atividades das cadeias de
valor vinculadas. Aplicando a abordagem da Engenharia Territorial, mostrou-se que
se pode melhorar o desempenho financeiro da infraestrutura e se incrementar o
desenvolvimento econdmico da regido, garantindo o equilibrio fiscal do suporte

publico que se fizer necessario.

Palavras-chave: Aeroporto. Concessao. Engenharia Territorial. Cadeias de valor.



ABSTRACT

Currently, airports are going through a transition period, moving from being just
infrastructure providers to becoming increasingly multi-business platforms in search of
higher traffic and greater diversification of revenue sources. Most active airports exploit
this concept to optimize their commercial revenues, attracting travelers and locals, who
are looking for new experiences in services and products. However, most airports were
not prepared to fully exploit this potential, resulting in most airports still having a
negative balance. The objective of this work is to develop and test a methodology for
the creation of a commercial consolidation airport program that is underperforming in
a region with great economic potential through a new concession model which, in
addition to ensuring increased traffic, implement local economic growth and create
more jobs by producing tax multipliers that can cover any public expenses involved in
their preparation and financial support through cash payments, guarantees and tax
subsidies of all kinds. This type of concession, called the economic and fiscal
consolidation program of infrastructure projects, implies innovative ways of operating
the state and its infrastructure concession practice, focusing on improving the quality
of the business proposition and hiring the private sector. The case study was conduct
at Petrolina - PE Airport, where a previous socioeconomic diagnosis was made of the
location where the airport is located, and a business strategy was outlined based on
the systemic exploration of a wide range of activities of linked value chains. Applying
the Territorial Engineering approach, it has been shown that the financial performance
of the infrastructure can be improved and the economic development of the region

increased, ensuring the fiscal balance of public support that is needed.

Keywords: Airport. Concession. Territorial Engineering. Value chains.
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1 INTRODUCAO

Desde 2011, o setor aeroportudrio brasileiro passa por um periodo de transicao
em que o gerenciamento dos principais aeroportos esta sendo transferido da
INFRAERO para a iniciativa privada, algumas vezes de forma parcial (isso é, com
participacdo da empresa estatal no capital da empresa concessiondria), outras,
totalmente. Essa mudanca impactou o setor aéreo brasileiro de maneira, sendo
originada pela incapacidade da empresa estatal de desenvolver a infraestrutura
aeroportuaria no ritmo de crescimento exigido pelo mercado, o que criou diversos
gargalos e restricdes. Segundo Pereira Neto et al. (2016) os melhores motores para
aumentar investimentos, melhorar a qualidade de servigo e taxas mais baixas séo a
competicao e a provisdo de infraestrutura.

Atualmente, a expanséo da infraestrutura regional e nacional e a melhora do
gerenciamento aeroportuario tém sido duas metas de paises desenvolvidos e em
desenvolvimento (STORTO, 2018).

A INFRAERO sempre gerenciou a rede de aeroportos com a utilizacado de
subsidios cruzados, em que aeroportos mais rentaveis sustentavam outros aeroportos
de menor porte e/ou isolados, que fossem deficitarios. Entretanto, apos inicio dos
processos de privatizacado dos aeroportos, que € uma tendéncia mundial irreversivel
(CRUZ e SARMENTO, 2017) e com a oferta e arremate dos principais aeroportos da
rede (Guarulhos, Galedo e Confins), a partir de 2012, o balanco financeiro da estatal
nao saiu mais do negativo.

Aeroportos menores e menos atrativos serdo os proximos a serem concedidos,
mas precisa-se de um novo modelo de negocios, que seja mais atrativo, em que o
Estado conceda os ativos de forma mais eficiente, e que as concessdes nao se
resumam a entregar apenas a administracao dos aeroportos, mas também impactem
no respectivo desenvolvimento econémico regional de forma a melhorar a geracdo de
fluxos de transporte aéreo e tornar o leildo atraente e competitivo.

Nesta pesquisa buscou-se explorar uma nova estratégia para a realizacao de
concessdes para 0s aeroportos estruturalmente deficitarios, a partir da abordagem da
Engenharia Territorial, onde as concessdes ndo se limitam ao repasse isolado da

infraestrutura, mas se estendem a todo um complexo de acdes envolvendo a
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infraestrutura, projetos produtivos e politicas publicas complementares, de forma a se
gerar fluxos e crescimento econdmico regional (ARAGAO et al., 2008).

A ideia nuclear da nova abordagem aqui proposta seria aliar a concessao dos
aeroportos deficitarios contratos de concessao por desempenho econémico, onde
cadeias de valor na economia regional se desenvolvam e gerem renda e um
consequente aumento da arrecadacao fiscal, que cubra eventuais contraprestacoes e
investimentos e despesas publicas envolvidas no desenvolvimento regional e na
proviséo do aeroporto.

A proposta apresentada nesta dissertacdo tem o enfoque no estudo da
aplicagdo dos conceitos da Engenharia Territorial nos processos das concessoes
aeroportuarias. O intuito € propor uma estratégia que, a partir da simulacdo de
cenarios alternativos as tendéncias existentes da economia da area de influéncia,
desenvolva um leque diversificado de acbes a serem desenvolvidas naquela area,
produzindo consequentes impactos multiplicadores na economia, no volume de
trafego e na arrecadacao fiscal, para que aquele aeroporto deixe de ser considerado

deficitario, tanto do ponto de vista fiscal quanto comercial.

1.1 PROBLEMA

Ao verificar-se que apos as primeiras concessdes aeroportuarias, a maioria dos
aeroportos restantes da rede estatal ndo sdo rentaveis economicamente, conforme
dados existentes no site da ANAC, referentes aos aeroportos das quinta e sexta
rodadas de concessbes, ha uma grande possibilidade de que os valores daqueles
ativos sejam subestimados, por ocasido dos futuros certames licitatorios. Nos
procedimentos correntes de concessdo, 0 objeto do contrato resume-se ao ativo
existente da infraestrutura aeroportuaria sem se explorarem as inumeras
potencialidades que apresentam ao se aplicar os conceitos da Engenharia Territorial.

Segundo Aragdo, Bracarense e Yamashita (2019), o investimento em
infraestruturas deve se basear num estudo de fluxo financeiro e de caixa fiscal futuro,
gue precisa estar mais diretamente vinculado ao processo de agregacéo de valor na
economia da area de influéncia da infraestrutura. Esse processo viabiliza-se através

de Programas de Consolidacdo Comercial, que associam investimentos em
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infraestruturas a outros projetos diversificados dos setores publico e privado, gerando
um crescimento econdmico por meio da implantagéo de Programas Territoriais.
Dessa forma, a originalidade da proposta consiste na estruturagdo de um
programa de consolidacdo comercial, que indicara projetos agregadores de renda ao
negdcio aeroporto, que deverdo produzir crescimento e arrecadacao fiscal, como

estratégia para viabilizar um aeroporto regional deficitario.

1.2 CONTEXTUALIZACAO

O mercado de aviagcdo sempre foi dinamico e inovador. Em aproximadamente
110 anos, desde a invengao do avido, toda a economia mundial foi profundamente
impactada por esse meio de transporte. Juntamente com o desenvolvimento da
aviacdo, diversas areas tiveram avancos consideraveis para acompanhar as
crescentes demandas do setor aéreo, entre elas a infraestrutura aeroportuaria.

Das primeiras pistas de grama até os modernos aeroportos, o avancgo é notavel
na Engenharia e nos sistemas de seguranca das pistas, no controle do trafego aéreo
e na gestao aeroportuaria.

Daquela época para os dias atuais, percebe-se que os aeroportos deixaram de
ser apenas locais para pouso e decolagem de aeronaves, para serem como pequenas
cidades que tém vida propria, onde o prefeito € o administrador aeroportuario e a
populacdo sdo os passageiros que embarcam e desembarcam todos os dias, 0s
familiares e acompanhantes, os operadores do setor aéreo e os demais funcionarios
terceirizados. Nessa cidade, tudo tem que funcionar com precisdo, a coordenacao
entre todos os atores envolvidos, o gerenciamento dos terminais de passageiros e de
carga, os patios de manobras de aeronaves, as pistas de pouso e decolagem, as
instalacdes de auxilio a navegacao aérea, entre outros.

De acordo com Ison et al. (2011), até a década de 1980, os aeroportos eram
considerados como servicos publicos subsidiados e de propriedade do Governo.
Desde entdo, houve uma mudanca de paradigma em muitos paises, quando 0s
aeroportos se tornaram entidades financeiramente autossuficientes, administrados
em bases comerciais.

No Brasil, a administracao aeroportuaria comecou a ser discutida de forma mais

objetiva a partir de 1941, quando foi criado o Ministério da Aeronautica, que passou a
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coordenar toda a aviacao civil e militar, a infraestrutura, a industria e a formacéao de
pilotos e técnicos. Esse periodo, estendeu-se da Segunda Guerra Mundial até 1973,
época em que surgiu a INFRAERO, com o objetivo de administrar a rede aeroportuaria
nacional.

A INFRAERO comecou gerenciando dois aeroportos: o de Brasilia e o de Ponta
Pelada, em Manaus, até atingir o apice com 66 aeroportos em 2011, quando, entéo,
a Unido anuncia as concessoes de trés de seus principais aeroportos: Guarulhos (SP),
Campinas (SP) e Brasilia (DF), para implementar um novo modelo de reestruturagédo
do mercado.

No Relatério do IPEA (2010), apés analise do panorama do transporte aéreo
no Brasil, relata-se que o rapido crescimento da demanda do setor aéreo nao foi
acompanhado pelo planejamento de longo prazo, por politicas publicas consistentes,
por marco regulatorio para esse mercado mais competitivo e, finalmente, por néo
resolver as deficiéncias nas infraestruturas aeroportuarias e aeronauticas. No mesmo
relatorio, citam-se os investimentos realizados pela INFRAERO, entre os anos de
2004 a 2007, no total de R$ 2,076 bilhdes, mas realizados de forma dispersa e sem
priorizacdo, sendo incompativeis com as reais necessidades da demanda dos 67
aeroportos administrados a época.

Conforme PAIVA (2015), de 2004 a 2013, houve um crescimento de 165% do
fluxo de passageiros nos aeroportos, que nao foi acompanhado pelo desenvolvimento
de suas infraestruturas, o que gerou trés problemas nos aeroportos administrados
pela INFRAERO, conforme Estudo do Setor do Transporte Aéreo do Brasil,
desenvolvido pela Mckinsey & Company (2010): gargalos, limitacdes e saturacao.

Seguiram-se outras concessdes: em agosto de 2014, com os Aeroportos do
Galedo (RJ) e de Confins (MG); em janeiro de 2018, com quatro aeroportos:
Florianopolis, Porto Alegre, Fortaleza e Salvador; e, em marco de 2019, com mais 12
aeroportos, distribuidos em trés blocos: Nordeste, Sudeste e Centro-Oeste.

Esta nova fase vivenciada pelo setor aéreo, que esta sendo privatizado de
forma rapida, com os ativos de 22 aeroportos, 19 dos quais gerenciados pela
INFRAERO, repassados a iniciativa privada, que atualmente ja administra mais de
65% do trafego de passageiros do pais, ap0s cinco rodadas de concessdes, tem
permitido obter recursos para investimentos em infraestrutura. Entretanto, as

experiéncias italiana e mexicana mostram que 0S aeroportos menores e/ou menos
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vidveis economicamente tém permanecido sob o gerenciamento publico (Storto, 2018;
Galeana, 2008).

As concessoes iniciais foram dos aeroportos mais lucrativos, que concentravam
mais da metade do movimento de aeronaves, do trafego aéreo de passageiros e de
cargas nacional, ndo sendo contemplados aeroportos regionais de menor movimento
e que dependem de recursos provenientes do subsidio cruzado, por serem
deficitarios.

Contudo, o desafio maior consiste em garantir uma administracao privada em
aeroportos deficitarios depois de se transferirem para o setor privado os rentaveis, de
forma que os restantes ndo tenham déficits cobertos pelo Estado ou sejam mesmo
fechados. Além disso, ha de se assegurar a expansao da rede de aeroportos e a
modernizacdo dos ja existentes. Esse desafio constitui o cerne do problema de

pesquisa da dissertacédo aqui proposta.

1.3 JUSTIFICATIVA

O Brasil de dimensGes continentais, precisa preocupar-se com O
desenvolvimento e expansdo das infraestruturas aeroportuarias em todas as
localidades do territorio, de forma equilibrada e sustentavel. As concessdes por terem
se iniciado pelos maiores e mais rentaveis aeroportos, estdo muito concentradas nas
capitais e na regido Sudeste, ndo promovendo o desenvolvimento de regides do
interior do pais, principalmente no Centro-Oeste, Norte e Nordeste.

Oliveira e Silva (2008) observa que no periodo de 1998 a 2008, quando houve
desregulamentacdo do mercado de aviacdo, as companhias aéreas passaram a
concentrar suas operacdes nos aeroportos de maior afluxo, deixando de operar em
aeroportos de menor densidade de demanda.

O desprezo pelo mercado dos aeroportos de menor afluxo é assaz
documentado. Storto (2018) cita estimativas que sugerem que 69% dos aeroportos do
mundo operam com perdas, sendo a maior parte em aeroportos que tém movimento
inferior a um milhdo de passageiros por ano. Segundo Ulkii (2015) pequenos
aeroportos atraem pouco interesse das companhias privadas, pois as oportunidades
de lucro sdo menores, 0 que explica a predominancia do gerenciamento do Estado

nesses casos.
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O desinteresse do mercado pode também ocorrer em aeroportos mais
movimentados, mesmo em relacdo aos que foram concedidos, se o fluxo de caixa
apresentar problemas e os riscos forem maiores do que os estimados, como esta
ocorrendo com o Aeroporto de Viracopos, em Campinas - SP. Conforme reportagem
de O GLOBO, Ventura (2018), por dificuldades financeiras a concessionaria do
Aeroporto de Campinas, Aeroporto Brasil Viracopos, ndo quitou as parcelas de
outorga previstas, estando hoje em tramite judicial para deciséo sobre a cassacao da
concessao, solicitada pela ANAC. A disputa judicial entre a concessionaria, que pede
reequilibrios financeiros no contrato de concesséo, e a ANAC, que entrou com um
processo de caducidade, continua sem solugéo ainda em janeiro de 2020.

Por trds de toda essa disputa judicial, a dificuldade pode estar relacionada a
uma falha na compreenséo do negocio aeroportuario. Em artigo de O Estado de Séo
Paulo, Pereira (2018), discute-se que o modelo de concessao fracassou por estar
focado na construcdo e ndo na operacdo do aeroporto, o que fez com que as
demandas previstas ndo fossem suficientes para a arrecadacdo das receitas
projetadas e inviabilizassem o negdécio. Em relatorio elaborado por auditor
independente da ERNEST & YOUNG (2017), sdo apresentadas incertezas quanto a
continuidade operacional da concessionaria Aeroportos Brasil Viracopos S.A. dado o
prejuizo, individual e consolidado, de mais de R$ 1,4 bilhdo no exercicio 2017.

Assim, um estudo focado em cada caso deve ser conduzido de forma ampla,
levando-se em consideracdo a area de influéncia do aeroporto, os potenciais
econdmicos da regido servida, as condicdes sociais, entre outros, com vistas a se
prospectarem cenarios alternativos que considerem a atuagéo nas cadeias produtivas
ligadas aquela atividade aeroportuaria. A possibilidade de ter outras perspectivas para
a realizacdo do processo de concessbes aeroportuarias pode facilitar os leildes
desses aeroportos menores, isolados ou deficitarios e paralelamente viabiliza o
crescimento econémico de uma area e/ou regiao.

Ao refletir-se sobre o pais-continente, as regifes do interior do pais passariam
a ser mais bem atendidas se o estudo da concessdo de cada aeroporto, geralmente
deficitario, considerar os respectivos potenciais econémicos especificos cada regiao,
de forma que efeitos multiplicadores sejam incorporados aos fluxos de caixa, néao
apenas do concessionario privado, mas também do proprio poder publico que tiver

investido previamente no ativo para em seguida transferi-lo ao setor privado, e/ou se
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comprometer com pagamentos de contraprestacdes para complementar o fluxo
financeiro do parceiro privado.

Esse é precisamente o principio que norteia a Engenharia Territorial na
concepcao, implantacdo e gestdo de programas territoriais. Apesar da literatura ja
disponivel, a aplicabilidade da teoria da Engenharia Territorial precisa ser verificada
no caso aeroportuario, da mesma forma como ja foram feitos estudos similares com
ferrovias (FREITAS, 2018) e hidrovias (BRACARENSE, 2017). A ideia é ajusta-la para
0 caso dos aeroportos regionais deficitarios, visando apresentar outro modelo de
negécios que o governo possa utilizar para a realizagdo das concessdes
aeroportuarias nagueles casos.

O aeroporto escolhido para o estudo de caso é o de Petrolina-PE, na area do
Vale do S&o Francisco, que foi, entre os aeroportos administrados pela INFRAERO, o
sexto maior exportador do pais em 2017 e o quarto em 2018, e que mesmo assim
apresentou balanco fiscal deficitario, conforme dados constantes no site da ANAC,
referentes a sexta rodada de concessdes. Inserido em rica regiao produtora de frutas,
COMO mangas e uvas, e que tem uma caprinocultura bem desenvolvida, o aeroporto
tem grande potencial de crescimento. O presente estudo visa propor um programa
territorial que possa agregar valor ao aeroporto quando de sua licitacdo e garantir o

equilibrio fiscal no caso de restarem obrigacdes pecuniarias para o Poder Publico.

1.4 HIPOTESES E OBJETIVOS

A partir da contextualizacao feita anteriormente pode-se formular a seguinte
pergunta a ser respondida pela pesquisa: Como agregar valor aos aeroportos de
forma a viabilizar as concessdes de aeroportos deficitarios e garantir o equilibrio fiscal
dos eventuais aportes publicos ao longo do periodo do contrato de concessao?

A hipotese a ser verificada na dissertacdo seria que a implementacdo de um
novo modelo de concesséo aeroportuaria atrelado a um programa de consolidacéo
comercial concebido utilizando principios da Engenharia Territorial, que promova a
dinamizacdo da economia local e produza efeitos multiplicadores fiscais e
econdmicos, pode valorizar o ativo a ser transferido ao setor privado em sua licitacao

e cobrir eventuais pré-investimentos e contraprestacdes pecuniarias.
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Atualmente, em razdo dos escassos recursos para investimentos em
infraestrutura, o pais tem buscado cada vez mais a eficiéncia administrativa e a
austeridade  fiscal, desenvolvendo politicas publicas centradas em
desregulamentacdes e privatizagdes no setor de transportes.

Dessa forma, o principal objetivo da dissertagdo é a concepc¢do, a titulo
exploratério, de estratégias que subsidiem a montagem de um programa de
consolidagdo comercial de um aeroporto ainda administrado pela INFRAERO,
atualmente deficitario, em uma regido com grande potencial econémico. Tal programa
daria suporte a uma concessdo que, além de garantir o equilibrio fiscal da
infraestrutura aérea ja construida, implemente crescimento econdmico local e crie
mais empregos.

Além disso, séo objetivos especificos:

- identificar os potenciais de crescimento econdmico e agregacdo de valor,

capazes de produzir uma massa de multiplicadores fiscais e fluxos para

viabilizar a participacdo privada, assim como o retorno fiscal para fins de
cobertura de investimentos e despesas publicas eventualmente incorridas;

- mapear as respectivas cadeias de valor que possam ser complementadas no

programa,;

- levantar os custos operacionais do aeroporto e as tendéncias de evolucéo da

demanda, assim como do resultado financeiro da exploracao do aeroporto;

- apontar estratégias que norteiem a concepcao de uma proposta de programa
territorial e respectivos negocios com base nos planos, programas e projetos
levantados, assim como nos potenciais econémicos auferidos;

- estimar e avaliar os resultados financeiros resultantes tanto para o negoécio do
aeroporto quanto para o erario municipal, estadual e federal.

A proposta sera desenvolvida em um estudo de caso, que é o aeroporto de

Petrolina-PE.

1.5 METODOLOGIA

A metodologia foi desenvolvida em quatro fases:

e Revisdo bibliografica focada em trés temas principais: concessoées

aeroportuarias, Engenharia Territorial e cadeias produtivas;
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e Levantamentos de dados e indicadores, balangos financeiros,
panorama do transporte aéreo nacional e analise das concessdes
aeroportuarias ja implementadas no pais;

e Desenvolvimento de um procedimento de concepcao geral e avaliacado
de programa de consolidacdo comercial aplicado ao caso de
aeroportos deficitarios; e,

e Aplicacéo e validacdo do programa no estudo de caso do Aeroporto de
Petrolina.

Arevisao de literatura buscou obter informacdes das experiéncias ocorridas em
outros paises, quando o0s aeroportos passaram para a iniciativa privada por meio de
concessoes, para comparar-se com o que esta acontecendo hoje no Brasil.

Foram apresentados os conceitos da Engenharia Territorial: programa
territorial, empresa de desenvolvimento territorial, programa de consolidacdo
comercial, etc. e também foram discutidos topicos ligados as cadeias produtivas,
como clusters industriais e logisticos.

Foi feito um estudo sobre a situacdo atual do mercado em termos de
companhias aéreas, demanda de passageiros e cargas, industria aeroportuaria,
guadro regulatorio do setor (as leis, normas e regulamentos), ANAC, privatizacoes e
concessodes, novos modelos de gestdo e, finalmente, perspectivas e oportunidades
econdmicas no setor.

Com os dados levantados na secéo anterior, foi desenvolvido um modelo para
programa de consolidacdo comercial para aplicacdo em aeroportos deficitarios,
levando-se em consideracdo os conceitos apresentados de Engenharia Territorial,
além daqueles referentes ao desenvolvimento econémico e a formacéo de clusters,
para proporcionar o equilibrio fiscal referente a manutencédo e operacdo daquele
aeroporto.

Foram modelados o cenario tendencial e o alternativo, que considerou a
concessao por desempenho econémico, esta ultima vinculando projetos produtivos,
planejados de Programas Territoriais, visando o equilibrio fiscal dos custos de
operacdao da infraestrutura implantada.

A hipétese apresentada no item 1.4 foi aplicada ao Aeroporto de Petrolina/PE,
visando mostrar a viabilidade do estudo. Foram desenvolvidas as seguintes

atividades:



31

e Coleta de dados sobre o Aeroporto de Petrolina: receitas e despesas
operacionais

e Coleta de dados sobre a regido em que esta inserido o Aeroporto de
Petrolina: populacdo, nimero de empregos, PIB, principais atividades
econdmicas, cadeias produtivas, entre outros.

e Avaliagdo de receitas e despesas no cenario tendencial - considera
uma concessao convencional

e Avaliagdo de receitas e despesas no cendrio alternativo - considera a
aplicagdo do modelo, simulando um Programa de Consolidagéo
Comercial, para o caso em estudo

e Analise dos resultados gerais do modelo proposto

Espera-se como resultado, uma estratégia de concessao desenvolvida a partir
dos conceitos da Engenharia Territorial, que pudesse ser aplicada e servisse de
referéncia as concessoes de aeroportos regionais deficitarios.

Alem disso, também foi visto que ao se utilizar um cenario alternativo a
concessao convencional do Aeroporto de Petrolina, pode-se desenvolver uma forma
de concessdo que traga maior crescimento econbmico a regido em que a
infraestrutura esta inserida.

Com um olhar mais geral, deseja-se contribuir com a expanséo e aplicabilidade
dos conceitos da Engenharia Territorial aos sistemas de transportes, principalmente

para o modo aéreo.

1.6 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

A presente dissertacdo esta estruturada em sete capitulos, sendo o primeiro
deles esta introducdo. O segundo capitulo aborda as concessdes aeroportuarias no
Brasil e no mundo enquanto o terceiro apresenta o setor de transporte aéreo no Brasil.
O Capitulo 4 trata sobre os conceitos da Engenharia Territorial e o Capitulo 5
desenvolve conceitos de cadeia de valor aplicados ao transporte aéreo.

A seguir, no Capitulo 6 é realizado o estudo de caso aplicado para o Aeroporto
de Petrolina, utilizando os conceitos tedricos elaborados nos Capitulos 4 e 5 e
fazendo-se a montagem e simulacao de cendrios alternativos em relacdo a situacéo

atual (cenario tendencial).
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Finalmente, o Capitulo 7 apresenta os resultados e discussdes, as conclusbes
da dissertacao e algumas recomendac¢des para estudos futuros.
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2 PANORAMA DAS CONCESSOES AEROPORTUARIAS

Este capitulo analisa o comportamento do mercado aeroportuario no Brasil e
no mundo, com foco na quantidade de passageiros e nas cargas transportadas, que
séo os principais fatores para o calculo das receitas e despesas aeroportudrias.

Apresenta como esse mercado, cada vez mais, tem sido gerenciado pela
iniciativa privada, sendo uma tendéncia em varios paises, e, mostra os principais tipos
de participacdo privada nos aeroportos. Conclui mostrando o que esta ocorrendo no
Brasil e aborda a situacdo da maior gestora de aeroportos do pais: a INFRAERO.

2.1 MERCADO AEROPORTUARIO

O mercado de transporte aéreo envolve todos os negocios ligados direta ou
indiretamente a atividade aeroportuaria que deve ser analisada sob as perspectivas
de seus principais elementos constituintes: passageiros, empresas aeéreas,
aeroportos, industria de aviacéo, reguladores, entre outros.

Essa atividade € estratégica no mercado mundial, pois permite acessar grandes
distancias em tempos menores, possibilitando agilidade e eficiéncia ha movimentacao
de pessoas, cargas e correios, que Sao 0s principais agentes econdémicos na cadeia
de valor do transporte aéreo e definem toda a estrutura de prestacdo de servigos
(FERNANDES e PACHECO, 2016). O transporte de passageiros € o principal produto
prestado e seu dimensionamento e estratificacdo da demanda servirdo de parametros
para todos os investimentos que serdo realizados em aeroportos.

Conforme dados do Banco Mundial (2017), nos ultimos 47 anos, as taxas de
crescimento da quantidade de passageiros transportados no Brasil e no mundo, de
5,46% a.a. e 7,26% a.a, respectivamente (ver Grafico 1), revelam que as crescentes
demandas por transporte aéreo dentro de um mercado globalizado, complexo e em

expansdo, sao um grande desafio para os agentes da cadeia de valor do setor aéreo.
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Gréfico 1 - Passageiros transportados no Brasil € no mundo
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Fonte: Banco Mundial (2017)

Observa-se que no Brasil, em 2015-2016, houve uma pequena queda do
volume de passageiros, como provavel consequéncia da crise que se abateu no pais,
com baixo crescimento do PIB e reflexos no transporte aéreo.

Em relacdo ao transporte de carga, conforme o Grafico 2, a taxa de crescimento
mundial nas ultimas quatro décadas foi de 6,60 % a.a. Ja para o Brasil, que apresentou
a partir de 1998 oscilagdes em torno de um valor meédio de 1.600 ton.km, a taxa foi de
5,51% a.a.

Grafico 2 - Cargas transportadas no Brasil e no mundo
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Fonte: Banco Mundial (2017)

Levando-se em conta os dados apresentados, pode-se inferir que o transporte
aéreo continuara crescendo e exigira cada vez mais dos administradores, melhor
planejamento de investimentos em obras novas e/ou ampliacdes para atender a
demanda, evitando-se gargalos e saturacfes. Como muitos aeroportos sao
administrados pelos governos, que tém apresentado cada vez mais restricoes

orcamentérias, tem-se buscado novos modelos de negdcios, para poder suprir as
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necessidades do setor aéreo, seja atraves de parcerias publico-privadas, seja através
de alienacdes de ativos.

Em 2010, apesar da importancia do transporte aéreo e do crescimento de
oportunidades, 48% dos aeroportos europeus foram considerados deficitarios
(European Court of Auditors, 2014), sendo um problema para aeroportos pequenos e
regionais que continuam a ser suportados pelos entes publicos, por razées como
garantia de acessibilidade da populac&o ou obrigagcdes socioeconémicas, apesar das

perdas.

2.1.1 Modelos de neg6cios aeroportuarios

Apesar do importante papel social e econébmico, bem como o impacto de
pequenos aeroportos no desenvolvimento regional e na acessibilidade, o auxilio ao
funcionamento dos aeroportos, na forma de subsidios publicos teria como pré-
requisito, de acordo com Beifert et al. (2015), a necessidade da apresentacédo de um
modelo de negdcio sustentavel e realista que demonstre claramente a durabilidade e
a estabilidade financeira da infraestrutura aeroportuaria.

Eles citam que ao se buscarem experiéncias praticas, o sucesso dos
aeroportos reside principalmente em ir além da simples reflexdo das necessidades
dos clientes, mas sim, na entrega de um retorno eficiente para investidores e outras
partes interessadas, através da utilizacdo de trés principios chave: diversidade,
diferenciacao e inovacao.

A diversidade foca na implementacdo de mudancas na organizacéao (interna) e
nos produtos entregues ao mercado (externo), visando parar de depender de uma
Unica fonte de renda, enquanto a diferenciacdo procura descobrir quais recursos ou
capacidades os tornam valiosos para os clientes, para que, através da inovacao,
fossem criadas oportunidades através de aplicacdes praticas e realistas, introduzindo
um novo significado e valor para os consumidores.

A utilizacdo desses principios de forma conjunta e harmoniosa s&o os principais
critérios para a modelagem de novos negécios. Segundo Jimenez et al. (2013), os
aeroportos antes competiam somente em duas situacdes: quando as areas de

captacdo se sobrepunham ou quando eles funcionavam como hubs alternativos de
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transferéncia. Atualmente o setor aeroportuario esta muito mais competitivo, e sédo

reconhecidos sete fatores de concorréncia, conforme Tabela 1, a seguir:

Tabela 1 - Fatores de competicéo entre aeroportos

Fatores de competicéo

Diretriz

Proviséo de servigos para cias aéreas Atrair e reter cias aéreas para utilizar o aeroporto como

Trafego: saida (area de captacao)

Tréfego: transferéncia
Tréfego: entrada
Competicdo Global
Financiamento

Com outros modos

hub, no de trafego, estacéo ou base

Para conexdes e/ou voos diretos com outros aeroportos,
oferecer tarifas mais baixas, conveniéncia para o
passageiro

Ao ser menos congestionado e conveniente aos
passageiros, ser hub auxiliar de baixo custo

Atrair turismo por meio de servigos atrativos no interior
do aeroporto

Gerenciar outros aeroportos, terminais ou areas
arrendadas, prestar servicos de consultoria

Atrair subvencdes favoraveis, subsidios ou incentivos,
reducdo de taxas

Competir com trens de alta velocidade, carros
particulares, ©6nibus de longa distancia, navios de
cruzeiro

Fonte: Jimenez et al. (2013)

Em estudo de caso feito por Beifert at. al. (2015) sobre o Aeroporto de Grodno,

na Bielo-Russia, observou-se que ele possuia vantagens locacionais que ndo estavam

sendo exploradas, por estar no eixo de sobrevoo das aeronaves cargueiras que

faziam o trecho Europa - China, além disso, ele tinha o preco do querosene de aviacéo

muito competitivo em relacdo a outros aeroportos europeus, 0 que poderia ser uma

Otima oportunidade de negdcios.

Apés uma liberalizacdo da regulamentacdo foram adotadas as seguintes

estratégias:

e estabelecer voos regulares para dois centros aéreos importantes, um asiatico

e outro europeu (ex.: Moscou e Berlin), para favorecer o ambiente de negécios;

e (garantir posicao pioneira nos voos para Kaliningrado;

e ter perspectiva de criacdo de uma zona de livre comércio, ou parque industrial

ligado ao aeroporto; e,

e autorizar a liberacdo de uma empresa de low-cost.

Beifert at. al. (2015) estuda também o Aeroporto de Kalmar, na Suécia, que

apesar de ter trés vezes menos area de captacdo do que o aeroporto de Grodno, é

capaz de oferecer voos regulares para aeroportos hubs nacionais e internacionais.
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Kalmar precisou entre 20 e 30 anos para construir uma base eficiente de experiéncia
do cliente, eficiéncia operacional e qualidade do ambiente do negdcio, com a
implementacgéo planejada e estratégica de novas rotas aéreas, incremento do turismo
e melhoria das oportunidades de negdcios.

Nos dois casos é imprescindivel a analise e exploracdo dos potenciais de cada
regido, as forcas e fraquezas existentes, realizar trabalho arduo, continuo e planejado
para diversificacdo, diferenciacdo e inovacdo dos servicos oferecidos, visando
aumentar a atratividade do aeroporto para potenciais passageiros e com isso sua
lucratividade.

Ha vérios casos registrados na literatura de especializacdo e procura por um
nicho de mercado, transformando-se num modelo de negdcios (Mayer, 2016), como
por exemplo:

e 0s aeroportos europeus de Liége, na Bélgica, sede da TNT Express; e,

e Leipzig/Halle, na Alemanha, sede da DHL.

Ambos sdo conhecidos como plataformas de frete, especializados em
transporte de cargas internacionais. Enquanto este se vale da proximidade das
economias emergentes da Europa Central e do Leste, aquele aproveita-se de sua
localizacéo estratégica entre Amsterda, Paris e Frankfurt.

O mesmo ocorre com 0s aeroportos americanos de Memphis, hub da FedEXx,
Louisville, hub da UPS e Anchorage, hub das duas companhias anteriores, que se
especializaram no transporte de cargas.

Dessa forma, a especializacdo do aeroporto em determinado modelo de
negaocios é interessante quando ficar bem definido quais servigos serdo oferecidos e
guais estratégias a serem empregadas, sendo crucial identificar as partes
interessadas mais préximas do negécio.

Jimenez et al. (2013) discriminam quatro clientelas alternativas:

e 0S ndo usuarios, constituidos pelas entidades e instituicées cujos interesses
sdo impulsionados principalmente pelos impactos positivos e/ou diminui¢ao
das externalidades negativas produzidos pelo aeroporto;

e as companhias aéreas;

e as unidades de negdcio aeronautico; e,

e as unidades de negdcios ndo-aeronauticos.
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As unidades de neg6cio aerondutico englobam controle de trafego aéreo,
servico de meteorologia, comunicagOes, despacho de bagagem, limpeza de
aeronaves, provisdo de combustiveis, manutencdo de aeronaves, in-flight catering,
seguranga e contra incéndio. Entre as unidades de negécios ndo-aeronauticos,
destacam-se compras, estacionamentos, aluguel de carros, agentes de viagens, etc.

O inter-relacionamento entre esses quatro agentes € que produz as receitas
aeronauticas e nao-aeronauticas, que fazem o aeroporto ser lucrativo, sendo
importante a ado¢do da melhor estratégia para o modelo de negdcios a ser aplicado
e desenvolvido, conforme as caracteristicas peculiares de cada aeroporto e regido em
gue esta inserido.

Segundo Jimenez et al. (2013), a medida que mais pacotes de servicos vao
sendo desenvolvidos devido ao maior inter-relacionamento entre 0s agentes
anteriores, maior a importancia e area de influéncia do aeroporto, devendo ser
adaptado o tipo de abordagem do modelo de negdcios, conforme pode ser

vislumbrado na Figura 1, a seguiir.

Figura 1 - Diferentes abordagens de modelos de neg6cios aeroportuarios
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Fonte: Jimenez et al. (2013)

Enquanto os pacotes de servicos concentrarem-se em infraestrutura

aeroportuaria e redes de transporte, 0 aeroporto s6 alavanca receitas aeronauticas,
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pois os servicos ou sdo de utilidade publica ou de interface intermodal, este Gltimo
oferecendo servigos aéreos para transporte de passageiros e/ou cargas.

A partir do crescimento da demanda de trafego, as receitas ndo-aeronauticas
passam a ter papel mais significativo para o sustento do aeroporto diminuindo a
dependéncia da variabilidade do trafego aéreo, passando a abordagem de negdcio
ser mais comercial.

Os préximos passos sdo o desenvolvimento de atividades e eventos, seguido
do desenvolvimento imobiliario em torno do aeroporto (cidade aeroporto) e finalmente
a possibilidade de fornecimento de consultoria e servigcos de gerenciamento para
outros aeroportos, com a transformacgéo do aeroporto em player global.

Conclui-se que a analise das caracteristicas, fraquezas e potencialidades de
um aeroporto, das caracteristicas geograficas, econdmicas e populacionais da regido
em que se encontra inserido e do tipo de abordagem do modelo de negdcios a ser
aplicado, precisam ser coerentes, realistas e planejados de forma a otimizar os
ganhos financeiros, utilizando-se dos principios da diversidade, diferenciacdo e
inovacao para atrair e criar um ambiente harménico entre todas as partes interessadas

no negocio.

2.2 RECEITAS E DESPESAS AEROPORTUARIAS

Como ja visto, o administrador aeroportuario consegue arrecadar recursos
provenientes de diversas fontes, entre as quais se podem citar tarifas aeronauticas,
gue tém vinculacdo direta com a atividade-fim de aviacdo e, as tarifas néo
aeronauticas, como por exemplo, arrendamentos, negdocios em areas externas
(estacionamento de veiculos) e servicos aéreos, varejo aeroportuario (alimentacéao,
servico, publicidade, etc.) e solucdes logisticas (sistemas logisticos, hangares, etc.).
No Relatério Consolidado da INFRAERO de 2017, essas arrecadacoes de receitas
nao aeronauticas contribuiram com 37,7% do total das receitas operacionais da
estatal. Atualmente, cada vez mais o0s administradores aeroportuarios tém
desenvolvido relacbes comerciais para alavancar as tarifas ndo aeronauticas, que
crescem mais rapidamente do que as tarifas aeronauticas, que sdo pressionadas

pelas companhias aéreas para terem o menor valor possivel (Ison et al., 2011).
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Conforme se pode verificar no site da ANAC (2019), as tarifas aeroportuarias
sdo os valores pagos aos operadores de aer6dromos para remuneracao pela
utilizacdo das instalacdes, dos equipamentos e demais servi¢os disponibilizados pela
infraestrutura aeroportuéria.

Conforme a Resolugéo n.° 350, de 19 de dezembro de 2014, em seu artigo 3°,
tem-se as tarifas aeroportuarias domésticas e internacionais de embarque, de
conexdo, de pouso, de permanéncia, e, finalmente, a de armazenagem e de
capatazia. A tarifa de embarque é a Unica paga pelo passageiro e a de armazenagem
e capatazia pode ser relativa a carga importada ou a carga a ser exportada.

Nos aeroportos administrados pela INFRAERO, ou nos concessionados, ha
guatro variacdes de valores, conforme a categoria do aeroporto, sendo que os valores
maximos das tarifas aeroportuarias séo definidos pela ANAC anualmente, conforme
consta na Resolugédo n.°350/14. Além disso, a INFRAERO também recebe recursos
através da exploracdo de servicos, cursos e treinamentos, comunicacdes e
navegacao aérea.

Em relacdo as despesas, que podem ser consultadas nos relatérios anuais da
estatal, tem-se: salarios e encargos trabalhistas, salude e seguranca do trabalho,
capacitacdo e treinamento, despesas de custeio (agua, luz, tratamento de efluentes e
residuos), despesas gerais e administrativas, custos dos servicos prestados,
despesas financeiras, materiais e servicos adquiridos de terceirizados, pagamentos
de tributos, taxas e impostos.

Além disso, pode-se ainda ter demandas judiciais em andamento referente as
acOes trabalhistas, civis, tributarias, administrativas e ambientais, e, também os
programas para assisténcia aos funcionarios, que no caso da INFRAERO séo:
Programa Especial de Adequacdo de Efetivo (reducdo de empregados para
adequacao do efetivo a politica de concessdes do Governo Federal), Plano de
Previdéncia Complementar e Plano de Saude.

Finalmente, tem-se as despesas com investimentos em obras e/ou aquisicao
de equipamentos operacionais e de seguranca, que entrardo nos custos planejados
da empresa.

Considerando as principais receitas e despesas aeroportuarias supracitadas,
importante agora entender quais as diversas formas de participacdo privada na

administracdo, pois elas ndo possuem um padrédo de utilizagdo, devendo serem
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consideradas as especificidades de cada caso, a fim de aplicar o tipo de parceria mais

adequada.

2.3 FORMAS DE PARTICIPACAO PRIVADA NOS AEROPORTOS

Ha varias possibilidades de participacao privada nos aeroportos, desde simples
consultorias para reestruturacado de um setor (ex.: controle de cargas), passando por
gerenciamento da infraestrutura, até a alienacdo total do imével. Elas variam de
acordo com as condi¢cOes existentes e objetivos a serem alcancados, que podem ser
macroecondmicos, financeiros ou gerenciais. Podem-se citar como exemplos: as
licitacOes para administracdo de um aeroporto por prazo determinado para se obter
recursos e executar obras de expansao; a oferta de acdes do aeroporto para captacao
de recursos privados; a contratacdo de uma firma especializada em gerenciamento
aeroportuario para aprimorar a capacidade de gestéo, entre outros.

De acordo com o nivel de participacdo privada, os aeroportos podem ser
publicos, publicos com participacdo privada ou privados, conforme mostrado na Figura

2 abaixo:
Figura 2 - Tipos de Participacao Publico-Privada

Propriedade e op. Pilblica Parceria Pablico Privada Propriedade e op. Privada

f I 1
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Fonte: IATA (2018)

Para cada nivel de participacdo privada pode-se ter os seguintes modelos

operacionais e de propriedade dos aeroportos, conforme a Figura 3 e 0 Quadro 1.

Figura 3 - Tipos de modelos operacionais e de propriedade

Propriedade Publica Propriedade Publica com Participacio do Setor Privado Propriedade ou operac#o Privada
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e Agéncia {publico Alternativo - - gerenciamento Bl Concessoes  de apdes
Ministério comercial ou Alternativa  Servigo minoritaria alienacio
privado) J l J
Modelos de

Modelos de operacéo podem ser usados para
incrementar os modelos de propriedade para
atender objetivos estratégicos

Propriedade
alternativos a PPP e
a privatizacio

Fonte: IATA (2018)
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Quadro 1 - Principais caracteristicas dos modelos de propriedade e tipo de operac¢édo dos aeroportos

Propriedade

Modelo

Caracteristicas

Publica

Departamento de
Governo/Ministério

A propriedade e todas as fungdes para a operagéo do aeroporto
sdo mantidas pelo Governo dentro de um Ministério ou
Departamento especifico, geralmente o Ministério dos
Transportes. Esse modelo esta ultrapassado e em desuso.

Empresa ou
Agéncia Comercial

A propriedade e todas as fungdes para a operagéo do aeroporto
sdo mantidas pelo Governo, mas por meio de um 0rgao
dedicado ou agéncia de dentro do Governo. Modelo que
apresenta grande possibilidade de apresentar resultados
ineficientes, sem informacBes transparentes e com
contabilidade deficitaria.

Publica com

participacao

Corporativo

A propriedade é transferida do Governo para uma Corporacao
ou Autoridade Aeroportuaria, do préprio Governo, sendo
responsavel por todos os aeroportos a nivel nacional.

Sem fins lucrativos

A propriedade é transferida ou arrendada do Governo para uma
Corporacéo sem fins lucrativos, em que todos os lucros sdo
reinvestidos no préprio aeroporto, podendo ser gerenciado por
uma corporacédo publica ou privada.

Financiamento
Alternativo

E quando o Governo busca opgdes de financiamento no
mercado, antes de partir para uma PPP ou privatizacdo. O
objetivo é levantar fundos para o proprio Governo ou para
financiar a expanséo de um aeroporto, sem alterar o modelo de
propriedade ou renunciar ao controle do aeroporto

Similar ao anterior, é quando o Governo busca modelos de

do setor Py - : : i
negocios comerciais e estruturas de financiamento (p.ex.:
privado Captura de Valor | Fundos de Investimentos Imobiliarios, Joint Venture, etc.) que
Alternativo permita a captura de valor levantar financiamento privado e
gerar retornos, sem alterar o modelo de propriedade ou
renunciar ao controle do aeroporto.
Contratos de Para suprir um servico especifico simples, de forma
Servicos terceirizada.
Difere do anterior pela amplitude da contratacdo, pois é para
Contratos de atender a uma necessidade mais complexa, como o0 aumento
. da performance operacional do gerenciamento do aeroporto, o
Gerenciamento . ; .
que envolve riscos de receita e responsabilidade pela
manutencao dos ativos.
Pir;:gf;(i;:o (0] Goverrjo _vende parcela das _agc”)es: para levantar recursos
P para o proprio Governo ou para investimento no aeroporto
Minoritaria
Propriedade E o modelo mais comum de participagdo privada, usado

ou operagéao

privada

Concessao ou
PPP

quando grandes somas de capital sdo necessarias ou quando
séao feitos arrendamentos com uma variedade de contrapartidas
a serem executadas para o desenvolvimento de um aeroporto.

Participagéo

E a venda total do ativo para o setor privado, restando ao

Acionaria ~ o o ~
C e Governo a regulamentacdo da Politica de Aviacédo e protecdo
Majoritaria ou total .
: ~ dos consumidores
alienacao

Fonte: IATA (2018)

Observa-se que em nenhum dos modelos supracitados ha mencdao, vinculacao

ou

compatibilizagdo com o desenvolvimento econémico das areas proximas, que
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podem ser relacionadas direta ou indiretamente a infraestrutura de transporte, sendo
essa inovacao abordada neste trabalho.

Ison et al. (2011) destaca que para a Gra-Bretanha ndo importou qual foi o
modelo de propriedade: se publico; publico com participagéo privada ou privado, pois
ao colocar o modelo de gestdo em base comercial, sem subsidios publicos, e
responsavel por ter que se tornar autossuficiente, na maioria dos casos, houve
melhora da posicdo comercial e financeira do aeroporto, exceto alguns poucos
aeroportos com volumes de trafego muito baixos. Ele cita ainda que o grau de
liberdade de gestdo, a capacidade de buscar empréstimos nos mercados e um
mandato para ser financeiramente autossuficiente, pode ser mais importante do que
o tipo de propriedade dos aeroportos.

Apesar dos varios modelos de participacéo privada ja discutidos, eles podem
ser vistos como variacdes de trés tipos principais: contratos de gerenciamento, build-
operate-transfer (BOT) e alienagdes/arrendamentos, sendo que numa amostra de 172
aeroportos ao redor do mundo, os valores séo de 8%, 78% e 14%, respectivamente
(ACI, 2018).

Conforme a ACI (2018), os contratos de gerenciamento implicam em
investimento de capital privado no aeroporto, através do pagamento de uma taxa para
ter a capacidade de gerenciar e coletar receita, geralmente comercial, das operacdes
do aeroporto. Normalmente, esses contratos sao de curto prazo, de até cinco anos e
0 governo continua com a propriedade dos ativos e com a responsabilidade pelas
decisdes de investimento.

O modelo BOT é utilizado quando o governo nao esta disposto, ou nao tem
capacidade de fazer um investimento especifico e necessario para o aeroporto, como
por exemplo, a construcdo ou ampliacdo de um novo terminal. A duracdo do contrato
dependera do tempo de recuperacdo dos custos efetuados pelo capital privado e o
governo normalmente mantém a propriedade do ativo, mas em alguns casos é
transferido para a parte privada.

Nas alienacbes o governo dispfe o0s ativos, parcialmente através de
lancamento de ac¢des na bolsa de valores, ou totalmente, por meio de venda direta
para a iniciativa privada. Nos arrendamentos, geralmente para um consorcio, 0
governo recebe parcelas fixas e variaveis e o contrato é feito por um longo periodo,

sem perda da propriedade.
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Em geral, as a¢Bes da parceria privada restringem-se a area interna do
aeroporto, quer seja em seu gerenciamento, quer seja em planejar e executar
expansdes fisicas necessérias dos ativos, ndo extrapolando em nenhuma das
situacdes, para implementar e/ou facilitar o desenvolvimento econdmico simultaneo
da area e/ou regido em que a infraestrutura esta inserida, o que impossibilita criar
efeitos sinérgicos favoraveis para ambos os atores, possibilidade que sera discutida

mais adiante, a partir da aplicacédo dos conceitos de Engenharia Territorial.
2.3.1 A participagao privada nos aeroportos no mundo

Segundo a ACI (2018) dos 100 mais movimentados aeroportos de passageiros
do mundo, 51 tém algum tipo de participacdo privada; dos 500, 195 aeroportos
também possuem participacédo privada.

O documento cita que é esperada uma demanda de trafego mundial de mais
de 22 bilhdes de passageiros até 2040, a uma taxa de anual de crescimento de 4,5%
a.a. 0 que implicara em grandiosos investimentos em infraestrutura e aumentara a
porcentagem de aeroportos com participacao privada.

Figura 4 - Distribuicdo dos aeroportos por estrutura de propriedade e regido
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Fonte: ICAO (2016)

Conforme a ICAO (2016), atualmente, 75% do trafego de passageiros na

Europa concentra-se em 31,1% dos aeroportos, 0S quais possuem participacao
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privada, sendo que os outros 25 % utilizam os 68,9% dos aeroportos restantes, de
propriedade do Governo. No mundo, 41% do trafego estd em 14% dos aeroportos, 0s
guais possuem algum tipo de participacdo privada, o que mostra a participacado do
capital privado nos aeroportos mais importantes e com maior fluxo de passageiros.

Essas informacodes estéo sintetizadas nas Figuras 4 e 5.

Figura 5 - Distribuicao do trafego de passageiros por estrutura de propriedade e regiao
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m Propriedade do governo m Participacao privada

Fonte: ICAO (2016)
De todos os 614 aeroportos com algum tipo de participacao privada no mundo,
581 aeroportos (94%), estdo na Europa, Asia e América Latina e Caribe, sendo que a
Europa concentra 48% do numero de passageiros transportados, conforme Tabela 2.

Tabela 2 - Distribuicdo dos aeroportos e dos passageiros com algum tipo de participacéo privada
Quantidade Porcentagem N. passageiros (milh6es) Porcentagem

Local
Europa 266 43% 1.441 48%
Asia 162 26% 1.106 37%
Ameérica Latina 153 25% 344 11%
Africa 19 3% 27 1%
Ameérica do Norte 9 2% 40 1%
Oriente Médio 5 1% 74 2%
614 100% 3.032 100%

Fonte: ICAO (2016)

Da perspectiva histérica, de acordo com Ison et al. (2011), foi no Reino Unido,

onde foram dados os primeiros passos para a participagédo do capital privado no setor
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aeroportuario em 1987, ao privatizar a British Airport Autority (BAA). Essa
transformacao teve como suporte dois objetivos:

) incentivo as empresas e eficiéncia na operacdo dos grandes aeroportos,
prevendo a entrada de capital privado; e

II) as facilidades do transporte aéreo ndo devem, em geral, serem subsidiadas
pelos contribuintes e pelas taxas aeroportuarias. Aeroportos, independente de seus
proprietarios, devem operar como empresas comerciais.

Pereira Neto et al. (2016) citam que a BAA gerenciava 0s principais aeroportos
do Reino Unido: Heathrow, Gatwick, Stansted (todos em Londres), Glasglow,
Prestwick, Edinburgh e Aberdeen, e que todos os aeroportos foram assumidos por um
Unico operador, para poder encorajar maiores investimentos na expansao dos
terminais.

Outros paises europeus seguiram o mesmo modelo. O trabalho de Storto
(2018) mostra que os aeroportos italianos eram administrados a partir de trés
tipologias: totalmente publico, que era somente aplicado para aeroportos pequenos;
Parceria-Publico-Privada (PPP), com geréncia apenas do terminal pelo capital
privado; PPP, com geréncia de todo o aeroporto pelo capital privado (pistas, patios,
terminal, etc.), sendo a partir de dezembro de 1993, iniciada progressiva privatizagao,
para desenvolvimento e manutencdo da infraestrutura aeroportuaria, onde foi
privilegiado o 3° tipo de gerenciamento mencionado.

Na Australia, a partir de 1994, a estatal Federal Airports Corporation (FAC), que
controlava os principais aeroportos, foi dividida em 22 empresas para facilitar a
concessdo de aeroportos especificos. O processo considerou a importancia
estratégica dos quatro maiores aeroportos do pais: Sydney, Melbourne, Brisbane e
Perth, de tal forma que foram impostas limitacdes de propriedade cruzada, para que
o operador de Sydney ndo pudesse ter mais que 15% de participacdo nos outros
aeroportos principais, estimulando a competicdo. Os aeroportos foram passados para
o0 setor privado em 1997 e o de Sydney apenas em 2002.

Na andlise comparativa entre os modelos turco e espanhol, Ulkii (2015) destaca
gue a operadora turca Devlet Hava Meydaniari Isletmesi (DHMI), que opera 52
aeroportos no pais, dos quais apenas seis superavitarios, contou a partir de 1994 com
a participacao de investimentos privados por meio de PPP e contratos do tipo Build-

Operate-Transfer (BOT), celebrando concessbes para construgdo e operacéo de
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varios aeroportos turcos. JA& a operadora espanhola Aeropuertos Esparioles y
Navegacion Aérea (AENA) gerencia 46 aeroportos dentro do pais, dos quais 19
superavitarios, além de 23 aeroportos no exterior: um no Reino Unido, doze no
México, dois na Jamaica, dois na Colémbia e seis no Brasil. A AENA teve 49% de sua
participacao vendida para investimentos privados, a partir de 2015.

O México teve o processo de privatizacdo iniciado no final de 1995, sendo
concedidos 35 dos 58 aeroportos administrados pela Aeropuertos y Servicios
Auxiliares (ASA), pois os 23 restantes eram menos viaveis em termos de movimentos
de passageiros e cargas. Os demais foram divididos em quatro grupos, em torno de
um aeroporto com trafego superior a cinco milhdes de passageiros por ano e com
importancia regional, sendo aberta participacdo privada de até 15%. Conforme
Galeana (2008), a partir dos anos 2000, o governo vendeu os outros 85% das acdes,
exceto as do Aeroporto Internacional da Cidade do México, por questdes politicas.

Em geral, nos diversos paises, a entrada de capital privado no setor, por meio
de concessbes, PPP e privatizacbes (parciais ou totais) tiveram por objetivo a
necessidade de alavancar recursos para a aplicacdo de investimentos constantes,
para o aumento da capacidade operacional dos aeroportos, melhoria na qualidade
dos servicos prestados, reducéo de tarifas, entre outros. Ressalte-se que, no caso do
Reino Unido, conforme Littlechild (2018), a assuncao de todos 0os aeroportos por um
unico operador privado foi reconhecida posteriormente como sendo um erro, pois nao
fortaleceu a competicdo, a busca pela eficiéncia e inovacao.

Essa participacdo privada influenciou a maneira como foram tratadas as
administradoras estatais em cada pais, seja com encerramento de atividades, seja
com o lancamento de ac¢des para captacao de recursos, seja permanecendo com a
administracdo de aeroportos que ndo tiveram sucesso nas concessfes ou
privatizacdes. O Quadro 2 mostra a situacao atual de algumas estatais ou 6rgéos de

governo administradores aeroportuarios de seus paises.
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Quadro 2 - Situacao de alguns administradores aeroportuarios

Pais Administradora Situagéo
~ British Airports Autority | Privatizada, com langcamento de a¢gbes no mercado,
Gra-Bretanha (BAA) em 1987,
Aeropuertos Espafioles y
Espanha Navegacion Aérea Parcialmente privatizada (49%), desde 2015.
(AENA)
- Federal Airports Encerradas as operacdes em 1998, ap0s concessao
Australia . ¥
Corporation (FAC) dos aeroportos do pais.
Ficou com a administracédo de 23 aeroportos que nao
foram concedidos em 1998, por serem
economicamente menos viaveis.
México Aeropuertos y Servicios | A privatizacdo de redes de aeroportos em quatro
Auxiliares (ASA) grupos garantiu a continuidade e viabilidade
econdmica de aeroportos menores desses grupos, de
tal forma que ganharam do setor privado eficiéncia e
investimentos.
S Gradativamente, a partir da década de 90, passou o
Civil Aviation ! S ;
. L . . controle para autoridades provinciais e depois fez
China Administration of China ~ ;
oferta de acdes (IPO) dos aeroportos para atrair
(CAAC) ) . ) .
investimentos de capital privado.
Privatizada, com langcamento de a¢c6es no mercado,
em 1999.
A maioria dos aeroportos domésticos de baixo
trafego, aeroportos menores e 0Ss aeroportos em
o Malaysian Airports areas re.mot:ils, sdo deficitarios, o que foi decisivo para
Malésia ; a privatizacdo dos aeroportos como uma rede (ou
Holdings Berhad (MAHB) o o
grupo). Isto possibilitaria o subsidio cruzado dos
aeroportos maiores e mais lucrativos para o0s
aeroportos menores e remotos deficitarios, garantindo
conectividade através do pais, além de promover
outros beneficios sociais e econémicos.
Corporacion Peruana de | Administra 44 aeroportos menores que nao foram
Peru Aeropuertos y Aviacion | concedidos a iniciativa privada nas licitacdes de 2006
Comercial (COPARC) e 2008, através de BOT.
Substitui, a partir de 2009, o Comando de Regiones
Aéreas da Fuerza Aérea Argentina, na administracao
dos aeroportos que nao foram concedidos nas
licitacOes, a partir da década de 90.
Argentina Administracién Nacional | A concesséo de aeroportos para uma Unica entidade
9 de Aviacién Civil (ANAC) | privada, foi uma medida considerada necesséria
porque as estimativas eram de que apenas um
maximo de oito aeroportos eram rentaveis e
indicaram a necessidade de subsidios cruzados para
melhorar as instalacées nos demais.
s, Concede a iniciativa privada, a partir do meio da
. Ministério de Obras . -
Chile P década de 90, aeroportos para serem administrados
Puablicas (MOP) .
através de BOT.

Fonte: ACI (2018)

Para os aeroportos menores e deficitarios no México, na Malasia e na Argentina

foram dadas solucbes especificas para cada caso, durante os processos de

participacdo da iniciativa privada na administracdo dos aeroportos. No Brasil, esse



https://es.wikipedia.org/wiki/Aeropuertos_Espa%C3%B1oles_y_Navegaci%C3%B3n_A%C3%A9rea
https://es.wikipedia.org/wiki/Aeropuertos_Espa%C3%B1oles_y_Navegaci%C3%B3n_A%C3%A9rea
https://es.wikipedia.org/wiki/Fuerza_A%C3%A9rea_Argentina

49

desafio passou a ser tratado de forma mais direta, somente a partir da quinta rodada

de concessfes, como sera visto a seguir.

2.3.2 A participacdo privada nos aeroportos no Brasil

No Brasil, o Cédigo Brasileiro de Aeronautica (Lei n° 7.565/86) previa no art.
36, IV, a possibilidade da administracdo dos aeroportos ser feita através de
concessdao, assim como também a Constituicdo Federal de 1988, em seu artigo 21.
No entanto, foi a Lei Geral de Concessdes (Lei n° 8.987/95) e, posteriormente, 0
Programa Nacional de Desestatizacao (PND) - Lei n® 9.491/97 que deram o impulso
gue faltava para o avancgo desse processo.

Um marco no setor foi a criagdo da Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC),
em 27 de setembro de 2005, que assume as responsabilidades do Departamento de
Aviacéo Civil (DAC), que foi extinto, para gerenciar esse setor altamente competitivo,
gue apresentava uma crescente demanda por servigos e tinha muitas deficiéncias nas
infraestruturas aeroportuarias e aeronauticas.

Conforme Relatorios do IPEA (2010, 2012), a falta de investimentos na
INFRAERO, aliado as dificuldades da estatal em realizar tempestivamente as obras
necessarias para expansao dos terminais de passageiros, pistas e patios, para suprir
as demandas crescentes do setor, expunha a ineficiéncia do modelo de
gerenciamento adotado pelo Governo.

Para superar esse problema, uma das possibilidades seria a atuacdo da
iniciativa privada, através de modelo de concessao para atuarem no desenvolvimento
de aeroportos mais eficientes, atacando os problemas apontados pelo relatorio do
IPEA (2010). Nesse modelo, seriam captados novos recursos e dado um choque de
gestao, aproveitando a experiéncia e a rapidez na tomada de decisdo e de execucao
das acfes da iniciativa privada para superar obstaculos.

A situacdo é confirmada na publicacdo IPEA (2012), na qual cita que, entre
2002 e 2011, a INFRAERO s6 conseguiu executar 40% do previsto em investimentos,
0 que levou o Governo, em 2011, a reestruturar o setor aéreo brasileiro, como a
criacdo da Secretaria de Aviacao Civil (SAC-PR) e a deciséo de conceder aeroportos

a iniciativa privada.
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A proximidade da Copa de 2014 foi outro fator de influéncia para que houvesse
a atuacdo da iniciativa privada, pois esta poderia resolver mais rapidamente o0s
gargalhos operacionais existentes em aeroportos de maior movimento, como os de
Guarulhos e do Galeao.

Conforme consulta no site da ANAC, pode-se resumir na Figura 6 os aeroportos
concessionados no Brasil, sendo que elas tiveram inicio em 2011, com o recém-
construido Aeroporto Internacional de Sdo Gongalo do Amarante - RN, que passou a
ser gerenciado pelo Consoércio Inframérica Aeroportos S.A. pelos préximos 28 anos.

Figura 6 - Aeroportos concessionados
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Fonte: ANAC (2019)

Em 2012, segue o primeiro lote de concessdes com 0s aeroportos de
Guarulhos - SP, Campinas - SP e Brasilia - DF, e em 2014, o segundo lote de
concessdes, com os aeroportos do Galedo - RJ e de Confins - MG. Nesses dois
certames a INFRAERO permaneceu com 49% da participacdo acionaria, com

encargos e receitas proporcionais dos aeroportos.
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O terceiro lote, que ndo teve participagdo da INFRAERO, continha os
aeroportos de Fortaleza - CE, Floriandpolis - SC, Porto Alegre - RS e Salvador - BA.

De maneira diferente das anteriores, a proxima rodada de concessdes foi feita
por blocos, sendo um bloco Nordeste, com seis aeroportos (Recife/PE, Maceio/AL,
Aracaju/SE, Jodo Pessoa/PB, Campina Grande/PB e Juazeiro do Norte/CE), um
Sudeste, com dois (Vitoria/ES e Macaé/RJ) e o Centro-Oeste com quatro (Cuiaba/MT,
Sinop/MT, Rondonépolis/MT, Alta Floresta/MT).

Nessa quinta etapa, que ocorreu em marco de 2019, observa-se que o bloco
Nordeste que possuia seis aeroportos em cinco estados diferentes, tinha o aeroporto
de Recife como sustentador do bloco, por ser o Unico superavitario. Esse bloco fara
concorréncia com o aeroporto de Natal e os dois aeroportos concedidos na quarta
etapa (Fortaleza e Salvador). A competicdo deve ser mais intensa para atrair
passageiros para voos internacionais.

E importante observar se a busca de maximizagdo do retorno financeiro néo ira
fazer com que, ao longo do tempo, sejam diminuidas as opera¢cfes dos demais
aeroportos do bloco, por serem deficitarios, o que mostraria uma debilidade do
modelo, haja vista que nao é funcao da iniciativa privada realizar o desenvolvimento
regional e se preocupar com a integracdo e o papel social do aeroporto.

Esse desafio também ocorre em relacdo as proximas concessoes, das quais
fardo parte os aeroportos das regides que ndo despertam interesse privado, mas que
sdo de fundamental importancia para a integracdo nacional, por serem servicos
publicos essenciais.

A sexta rodada de concessofes esta prevista para ocorrer no segundo semestre
de 2020 e sera feita também com trés blocos: Norte |, com sete aeroportos
(Manaus/AM, Boa Vista/RR, Tefé/AM, Tabatinga/AM, Cruzeiro do Sul/AM, Rio
Branco/AC e Porto Velho, RD); Central, com seis (Goiania/GO, Palmas/TO,
Imperatriz/MA, Sao Luis/MA, Teresina/Pl e Petrolina/PE) e Sul, com nove
(Curitiba/PR, Foz do Iguacu/PR, Bacacheri/PR, Londrina/PR, Joinville/SC,
Navegantes/SC, Pelotas/RS, Uruguaiana/RS e Bagé/RS).

Uma alternativa para essa situacdo é a proposta desta dissertacdo que visa
aliar o desenvolvimento econémico regional de forma vinculada a infraestrutura de
transporte concedida, para viabilizar novos modelos de negocios nesses aeroportos

nao superavitarios.
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2.3.3 A Infraero

Apbés as cinco etapas de concessdes, vistas na subsecdo anterior, a
INFRAERO permanece com a administracéo de 45 aeroportos, aproximadamente 60
milhdes de  passageiros, 35% do movimento aéreo do pais
(www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes), e ainda continua entre
as maiores operadoras aeroportuarias do mundo em numero de passageiros junto
com AENA - Espanha; BAA Group - Inglaterra, Fraport - Alemanha, Aviation
Department City Atlanta - USA.

A INFRAERO é um dos principais grupos empresariais de aeroportos do mundo
em termos de receitas. Entre os 25 grupos operadores com maiores receitas,
Fernandes e Pacheco (2016) destacam que a INFRAERO caiu da 72 posi¢cdo em 2012,
para 152 em 2013, conforme apresentado no Quadro 3, sendo o Unico grupo a dar

resultado negativo em 2013, sendo esse valor substancial.

Quadro 3 - Maiores administradores aeroportuarios do mundo

Ramhing  Alrports operator Country  Main Revenue Oprosult (Sm)  Opmanin (%) Mot rosult (Sm) Pesiod
2013 (2013} airpartls) 8 million Change (%) 13 M3 e 13 21T ke end
i (1 Hnﬂwuﬂhmt“ﬂdk? LK LHR 4,150 103 16070 387 320 507.0 167.2 Dec i3
2 (3} Aena Aeropuertos Spain MA0 3,824 14.4 10633 15 147 7833 BLY Decil3d
3 (7} Aeroports de Pars Fiaree CDG 3,662 75 ET2B 238 247 4050 4367 Decld
4 (4 Fraport Gerrany  FRA 3,405 81 T021 206 203 3133 3245 Decid
E (5 Port Authority of New York & New Jersay US4 I 2,31 2.0 BEAG 368 SA0 4933 5137 Decid
& (il Marita Intemational Alport Japan NRT 1,985 12,6 W62 200 184 1984 1840 Marild
T (9] Hong Mong Intemational Hong Kong  HING 1,909 128 9013 5109 506 #3172 7250 Marld
B (B) Schiphal Group Hetherlanda AMS 1,837 53 4263 237 210 3024 2564 Decld
8 (11 Aviner Morwsy  DSL 1,687 6.6 273B 162 1R2 1506 1602 Decld
10 (15 TAV Airporis Turhey 15T 1,502 110 4148 250 237 1976 1600 Decid
11 (17} Changl Almport Group = Singapare  SIM 1,600 19 Mar 14
12 {13) PFughafen Munchen Gammany  MUC 1575 2.8 40 2.8 235 1311 1230 Decid
13 (14} Mncheon Intemational Alrport South Korea ICN 1,540 3.4 T3B3 478 472 4308 4604 Deci3d
14 (10} Japan Alrport Teminal Japan HND 1464  -105 6L6E 42 31 296 195 Marld
15 (7} Infraero Brazil GRU 1420 363 5743 -A04 BT 4275 778 Decid
16 (23} Airports of Thailand Thalland  BKK 1,385 0.8 051 500 308 5356 2003 Sepll
17 (15 Alrports Autharity of India Irsiis cou 1,306 2.8 1308 1349 Mar14
1B (17} Malaysla Alrports Holdings Malaysia  KUL 120 118 1958 152 200 1190 1382 Deci3
19 (25 MNew Kansal intemational Airport lapan [ 1,762 3133 36 57 265 2382 319 Marld
20 (20} State Alrports Authority | Turkey) Turkiey IST 1715 110 4BAS 390 342 41327 42131 Decid
21 (21} Befing Capital International Alqport Group Ching PEK 1,176 ET PEO1 246 223 164 1E24 Decid
22 (18) Greatoer Toronio Alrports Authority Canada E 1,080 5.2 3E43 356 3ATE 6.8 135 Dec 13
23 (40} Manchester Alrports Group UK AN 1,070 646 16684 157 10% 1736 373 Marld
24 (22) Southem Cross Airports Holdings Australia  5YD 1,063 -5 G506 612 506 51 833 Decil3
25 (24) Flughaten Turich Switzerland  IRH 1,055 a7 5600 540 412 1483 1015 Dec13

Fonte: Airline Business Top 100 airport group rankings (2014)
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A explicacdo é que apoés a saida dos aeroportos de Guarulhos, Campinas e
Brasilia, com o pacote de concessdes de 2012, os relatorios anuais dos balancos
financeiros da INFRAERO, passaram a ficar deficitarios, agravando-se com a saida
dos Aeroportos do Galeédo e de Confins em 2014. Nesses cinco aeroportos, o modelo
de concessao que previa a participacdo da INFRAERO com 49 % no capital social,
nao se mostrou exitosa para a estatal, que nao teve qualquer tipo de participacéo na
elaboracéo e formulacdo do modelo de concesséao.

De 2012 a 2018 por conta das contraprestacdes previstas nos contratos, foram
investidos aproximadamente R$ 6 bilhdes, com a empresa tendo perdas anuais
recorrentes, que totalizam prejuizos contabeis. A Tabela 3, mostra os balancos
financeiros da Estatal entre 2010 e 2018. Os balancos de 2011, 2012 e 2013 foram

reapresentados no relatorio do ano seguinte.

Tabela 3 - Balancos financeiros anuais da INFRAERO

Ano Lucro / Prejuizo no exercicio (milhares de R$)
2010 + 30.498

2011 +147.528 (*)

2012 +152.499 (*)

2013 - 2.767.167 (*)

2014 -2.083.576

2015 -3.049.710

2016 - 751.654

2017 -1.830.563

2018 - 687.609

Fonte: INFRAERO (2010 - 2018)

Dessa forma, sendo pressionada pelos resultados financeiros, a INFRAERO
vem sistematicamente introduzindo melhorias no sistema operacional visando
diminuir custos, aplicando diversas medidas como: reducdo do numero de
funcionarios, através de Programas de Incentivo as Demissdes Voluntarias, ou cesséo
de empregados para outros 6rgaos publicos; aplicacdo de novo modelo de custeio do
Plano de Assisténcia Médica; desenvolvimento de novos negdcios; aplicacdo de

novas tecnologias, entre outros, visando alcancar o equilibrio.
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Pode-se afirmar que a INFRAERO tem um know-how acumulado excepcional
e agrega valor ao setor aéreo por meio dos servi¢gos prestados, sendo uma empresa
estratégica que contribui na melhoria da infraestrutura aeroportuaria.

No sitio eletrbnico da ANAC (www.anac.gov.br/assuntos/paginas-
tematicas/concessoes), aparece uma declaracdo do Governo feita em agosto de
2017, de que ira fazer a alienacdo da participacdo acionaria da INFRAERO nas
concessbes dos aeroportos de Brasilia, Confins, Galedo e Guarulhos, mas nao é
identificada qualquer a data.

O Governo também tem colocado na midia que a estatal sera extinta apos a
concessdo de todos os aeroportos, entretanto pode-se pensar na questdo da sua
privatizacdo nos mesmos moldes do que ocorreu na AENA, sendo que em qualquer
dos casos, o mercado de transporte aéreo ficara mais complexo e brevemente
necessitara de novo marco regulatorio.

Apesar de um possivel encerramento das atividades da INFRAERO e do
sucesso dos leildes conduzidos até aqui, deve-se pensar, conforme cita Aragao
(2016), que as atuais formas de desestatizacdo e delegacédo de servicos publicos
dificimente daréo conta, sozinhas, das necessidades de investimentos em
infraestruturas nas fronteiras do crescimento, em funcdo das peculiaridades de sua
geografia econdmica e logistica.

Dessa forma, passa a ser necessaria uma analise do setor de transporte aéreo
no pais para que se possam tomar decisfes adequadas dentro do cenario existente,

sendo, portanto, o proximo tema a ser abordado.


http://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes
http://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes
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3 O SETOR DO TRANSPORTE AEREO NO BRASIL

Esta parte da dissertacédo vai detalhar um pouco mais o setor de transporte
aéreo no pais em termos de companhias aéreas e aeroportos além de abordar o Plano
Aéreo Nacional (PAN). Serdo analisados como as tarifas aeroportuarias s&o
influenciadas positiva e negativamente por varios fatores, destacando-se os principais,
e, finalmente, serd discutido como a potencializacdo de aspectos geogréficos séo
determinantes para o incremento daquelas tarifas.

Conforme a Associacao Brasileira das Empresas Aéreas (ABEAR), em 2017 o
setor de aviacdo contribuiu para o PIB do pais com R$ 124,2 bilhdes (1,88%), incluindo
setores viabilizados pelo transporte aéreo, como por exemplo, o turismo com R$ 85,6
bilhdes do valor anterior (68,9%). Foram mais de 1,5 milhdo de empregos gerados,
dos quais 65 mil empregos diretos.

Assim, pode-se inferir que o inter-relacionamento do setor aéreo com outros
ramos econdmicos funciona como impulsionador da economia, pois além de gerar
empregos e renda, aumenta a arrecadacdo dos impostos. O desenvolvimento de
politicas de transporte aéreo adequadas a realidade de cada uma das regides do pais

e fundamental para catalisar o desenvolvimento econémico dessas regides.

Figura 7 - Evolugéo da movimentacéo de passageiros no Brasil
EMBARQUES E DESEMBARQUES EM MILHOES

CRESCIMENTO NO PERIODO: 6,71% a.a.
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DOMESTICO 143,1 181,1 1956 1805 6,80%a.a.
INTERNACIONAL 153 187 20,9 206 6,00%a.a.
TOTAL 158,4 1908 2166 201,3 6,71%a.a.

Fonte: ANAC (2017) e SAC(2018)

A Figura 7 mostra a evolucdo de passageiros no Brasil. Observa-se que a
demanda por transporte aéreo tem crescido numa taxa superior a da economia, 0 que

exigira maior oferta de voos, disponibilidade de frota e funcionarios. Ela é sensivel as
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flutuacdes do PIB. Segundo calculos da ABEAR (2017), sua elasticidade e de
aproximadamente 1,7 para os voos domésticos e 2,3 para 0s internacionais.

Assim, para cada ponto percentual da variagdo do PIB (para cima ou para
baixo), se todas as demais varidveis econdmicas permanecerem constantes, a
demanda dos voos domésticos deverd variar 1,7 ponto percentual na mesma direcao
e, da mesma forma para voos internacionais, com o valor de 2,3.

De acordo com a ultima atualizacdo do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE), o PIB brasileiro cresceu 1% em 2017. Dessa maneira, se todos 0s
demais fatores permanecessem inalterados, a demanda dos voos domésticos deveria

aumentar 1,7%, e a dos voos internacionais, 2,3%.

3.1 EMPRESAS AEREAS

Segundo a ANAC (2017), doze empresas brasileiras prestaram servicos de
transporte aéreo publico regular e ndo regular, exceto taxi-aéreo, no ano de 2017,
sendo que cinco realizaram essencialmente operacdes de carga. Ja as estrangeiras
somaram 88 empresas operando em 2017, com 27 atuando exclusivamente no
mercado de transporte de carga.

O mercado brasileiro € dominado por quatro principais companhias aéreas:
LATAM, GOL, Azul e Avianca Brasil, que transportaram 99,1% dos passageiros em

voos domeésticos no pais, conforme mostra a Tabela 4 (ANAC, 2017).

Tabela 4 - Resumo das informac¢des das quatro principais companhias aéreas do pais

Pax Nacional Carga paga Aeroportos Frota Funcion Receita
(milhdes) e correio operados (mil) (bilhdes)
Brasil  Exterior o) Brasil Exterior
GOL 30,4 1,9 23,0 57 22 125 12,2 10,1
LATAM 28,1 55 27,6 47 27 162 22 15
Azul 20,7 2,1 9,5 100 11 100 11,2 8,1
Avianca 10,6 0,2 12,8 28 9 44 5,3 3,7
Subtotal 89,8 9,7 72,9 431 50,7 36,9

Fonte: ANAC (2017)
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Destaca-se que a Avianca Brasil teve suas atividades suspensas pela ANAC,
em 24 de maio de 2019. Entre as companhias essencialmente cargueiras,
destacaram-se as empresas Sideral e Absa, que transportaram 13,4% e 9,2% do total
da carga paga e correio no mercado doméstico nacional.

Segundo Fernandes e Pacheco (2016) enquanto a LATAM e a Gol focam suas
operacdes em aeroportos de grandes cidades, e optaram por uma estratégia de
padronizacdo de frotas para minimizacao de custos, a Azul que tem a maior malha
domeéstica, vem consolidando rotas regionais, o que impulsionara seu crescimento nas
rotas domésticas das grandes cidades e por isso possui aeronaves de menor porte,
para ter mais flexibilidade de planejamento de oferta, evitando custos de capacidade
ociosa elevada, em relacdo as suas concorrentes.

As definicbes do tipo de frota utilizada por cada companhia influenciam
diretamente na malha de rotas e aeroportos escolhidos, haja vista que a infraestrutura
do aeroporto devera atender a operacdo da aeronave e ter estrutura compativel para
atender demanda de passageiros e cargas, com conforto e eficiéncia, sendo

importante fazer alguns comentarios, a seguir, sobre a infraestrutura aeroportuaria.

3.2 AEROPORTOS

Observa-se que a cada ano tem reduzido o numero de aeroportos operados
por empresas brasileiras, devido muito mais a questdes financeiras e frotas
padronizadas de tamanho médio de aeronaves, do que questdes de infraestrutura de
aeroportos e de navegacao aérea. Além disso, esse tipo de frota padronizada ndo tem
flexibilidade para atender as oscilacées na demanda, a aviacdo regional e as rotas de
menor densidade, por isso a industria tem focado nas ligacdes de maior densidade,
atendendo de forma deficiente a aviacao regional (Fernandes e Pacheco, 2016).

Quanto aos aeroportos, pode-se ver, na Figura 8, a discriminacdo dos 124
aeroportos utilizados por cada Estado da Federacdo. Essa distribuicdo esta
fortemente relacionada com éarea territorial, densidade populacional e a condicéo
econdmica (ou nivel de desenvolvimento). Apesar da estrutura de aeroportos ser
bastante abrangente, ha concentracdo nos aeroportos das principais cidades do pais,

reflexo da concentracdo da atividade econdmica.
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Em 2017, os 20 aeroportos mais movimentados do pais concentraram 82,3 %
das decolagens domésticas e 85% dos embarques domésticos, dos quais o0s trés
primeiros, Guarulhos/SP, Congonhas/SP e Brasilia respondem por 29,6% das
decolagens e por 33,4% da movimentacdo de passageiros de todo o pais (ANAC,
2017).

Figura 8 - Quantidade de aeroportos utilizados por unidade da federagéo

Fonte: ANAC (2018)

Conforme Fernandes e Pacheco (2016) a principal parcela de receitas dos
aeroportos no Brasil, esta relacionada ao movimento de passageiros, através das
receitas comerciais e receitas de embarque/conexfes e por iSso entre 0s aeroportos
brasileiros, poucos foram os que apresentaram resultados financeiros positivos até
2013.

Assim, a concentragdo do faturamento fica predominantemente em tarifas

aeronauticas, estando disponiveis em poucos aeroportos das grandes cidades,
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possibilidades maiores para a exploracdo de receitas comerciais e receitas de
armazenagem e capatazia.

Dessa forma, a andlise de outros fatores e como eles podem influenciar no
desempenho econbmico dos aeroportos passa a ser fundamental, haja vista a
necessidade de aumento da eficiéncia e diminuicdo do provimeto de recursos
externos, como subsidios e financiamentos.

Em termos de aeroportos deficitarios, em que nao hé previsdo de altas taxas
de crescimento de demanda de passageiros para 0s proximos anos, deve-se pensar
em outro tipo de estratégia de desenvolvimento aeroportuério, em que se impulsione
a economia local, através da otimizacao das cadeias de valor existentes relacionadas
ao transporte aéreo, ou criacdo de novas cadeias de valor, para fomentar mais
negocios e aumentar o fluxo de pessoas e mercadorias, utilizando-se os conceitos de
Engenharia Territorial.

Conforme consta no Plano Aeroviario Nacional, 2018-2038, (PAN), a demanda
por transporte aéreo dobrou nos ultimos 10 anos e para que o setor aéreo continue a
se desenvolver em época de crise, 0 mercado e o poder publico devem procurar
solucdes inovadoras.

Estimular o desenvolvimento de ligacdes de baixa e média densidade de
trafego, implementar operacfes de servicos low-cost, permitir a entrada de mais de
20% de capital estrangeiro no controle das empresas aéreas sdo algumas medidas
gue podem ser propostas pelo Governo para ativar demandas reprimidas que irdo
ajudar a nortear o desenvolvimento.

Segundo o PAN, o desenvolvimento e a melhoria da eficiéncia no transporte
aéreo doméstico implicaria no crescimento ndo apenas das rotas entre 0s principais
aeroportos do pais mas, igualmente, de aeroportos em pequenas e meédias cidades,
normalmente deficitarios, e por isso tendem a quase sempre necessitar de subsidios
para a cobertura dos custos operacionais.

O PAN definiu 12 premissas e nove objetivos que direcionam todo o estudo
realizado, entre os quais se podem destacar o desenvolvimento da acessibilidade, da
conectividade, da eficiéncia e da economia, que também séo alvos da Engenharia
Territorial. Ele também classificou matricialmente os aeroportos, por porte de
operacdao e pela funcdo na rede, sendo este Ultima baseada em regides de influéncia

das cidades.
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Assim, ao pensar-se na Engenharia Territorial € importante entender o nivel de
influéncia e a area de captacdo do aeroporto deficitario, para serem propostas
estratégias adequadas e que envolvam negdécios dentro das cadeias de valor
inseridas naquela regido. A integracdo do territorio € funcao priméria do transporte,
pois proporciona o desenvolvimento de relagbes comerciais, sociais e culturais,
viabiliza fluxos pertencentes as cadeias de producdo e consumo ao longo do pais,

sendo um dos principais insumos para o desenvolvimento econdémico.

3.3 FATORES INFLUENTES NA DEMANDA DO TRANSPORTE AEREO

Como ja colocado anteriormente os principais parametros que definem todos
os dimensionamentos do setor aéreo, para empresas aéreas e aeroportos, sao 0s
passageiros, cargas e correios, sendo 0s passageiros a variavel mais importante.
Conforme relatorio da ACI (2011), os fatores que influenciam positivamente a
demanda do transporte aéreo sdo fatores socioecondmicos e demogréficos, turismo,
modelos de baixo custo, capacidade de oferta de empresas aéreas, comercio
(importacéo e exportacao entre regides), liberalizacéo de tarifas e atividades de hub,

gue fomentam a demanda no local de sua instalacao.

Quadro 4 - Ranking dos fatores influentes positivos

América . . Baixos Base de - Legislagcio Aeroportos
: Economia Turismo Comércio .

Latina custos op.  transporte favoravel - hub
Am;{:n:a Economia Base de Baixos Turismo Aeroportos Comércio Legislacdo
Norte transporte  custos op. - hub favoravel

Oriente . Aeroportos Legislagiio  Base de - . Baixos
. Economia ) Comeércio Turismo
Medio - hub favoravel  transporte custos op.
. Baixos . Base de - Legislagcio Aeroportos
Europa | Economia Turismo Comercio ]
custos op. transporte favoravel - hub
Asia Economia Baixos Turismo LEQIS'?E’E“ Comeércio Base de  Aeroportos
custos op. favoravel transporte - hub
Africa Turismo LEQISIE};HD Economia Comércio Aeroportos Baixos Base de
favoravel - hub custos op.  transporte

Do fator mais importante ao fator menos importante

Fonte: ACI (2011)
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Como pode-se ver no Quadro 4, para todas as regides do mundo, exceto Africa,
a economia é o fator positivo mais influente para o transporte aéreo, sendo que para
a América Latina (LATAM), depois dela, o turismo € o préximo fator mais importante.
A ABEAR (2017) enfatiza a forte relacéo entre o transporte aéreo e o turismo, e analisa
com maior profundidade os impactos intersetoriais. Essa visdo ampliada evidencia o
importante papel do setor para o desenvolvimento socioeconémico do pais e
possibilita um melhor entendimento da relevancia da conectividade das cidades
brasileiras. Em 2017, o transporte aéreo respondeu por 31% das receitas de turismo
geradas.

Analisando-se os fatores inibidores, destacam-se: crises econdmicas, faléncia
de empresas, preco dos combustiveis, competicdo entre aeroportos, infraestrutura
(deficiéncia de acessibilidade e mobilidade aos passageiros), limitacbes de
capacidade de pistas, patios ou terminais de aeroportos, restricbes de trafego aéreo

ou de regulacéo, terrorismo, vulcdes, aquecimento global, entre outros.

Quadro 5 - Ranking dos fatores influentes negativos

Am é_n'ca Chogques Faléncias Mgio- Preco d,° Curggterggéo ca&i%:nijc}éde Limitagﬁf 5 Rtelegfl';%ies Sm-
Latina externos ambiente  combustivel aeroportos de pista regulacio abren Infraest.
Amdé: “ Preco ':!0 Faléncias Choques Curgg{erggﬁo Limi. Rtelsgfr;g;f;es caﬁlial!c::nigéde I'o."Ie_io— Lim'rtagﬁnes
Norte combustivel externos aeroportas Iniraest abren de pista ambiente regulacao
Oriente Preca do Limitagﬁnes bk Corggiggﬁo capacidéde Rtersgfré%ies Meio- Choques Faléncias

Medio | combustivel regulacao Infraesi. aeroportos de pista abren ambiente externos
Europa Curgﬁ{erg(‘:ao o ;:%ﬁﬁg ol L!.[E!Jlt -l- Faléncias g}';'tc;:_':s; capaci_déde amMIfi Lur_lt " Rtelsa'}r;%(;es I;ggﬁ?;?;g
aeroportos - - de pista aereo
Asia Preca do Limit R?rsa%%?:'es Faléncias Curggiggao Chogues  LimitacGes Meio- capacidéde
combustivel Iniraest ABTA0 aeroportos externos regulacao ambiente de pista
Africa R:‘gg}gooes Preco ':!0 Limi. caplﬁg%géde ar::llI bei:-}or;te Faléncias Choques Limital;ﬁ':?. 5 Curgg{erggao
abren combustivel Infragst de pista externos regulacio aeroporios

Do fator mais importante ac fator menos importante

Fonte: ACI (2011)

Como pode-se ver no Quadro 5, o preco do combustivel é o fator negativo mais
influente para o transporte aéreo na América do Norte, Oriente Médio e Asia, sendo o
2° na Europa e Africa, enquanto que para a América Latina (LATAM) é o 4° fator
negativo influenciador mais importante, vindo apés fatores econémicos e ambientais.

A ABEAR observou que o preco do querosene de aviacao (QAV) no Brasil é

um dos mais caros do mundo. Ele é o principal insumo e representa cerca de 30%
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dos custos das companhias aéreas, 0 que prejudica bastante a competitividade do
setor, que tem seus precos elevados, inibindo o desenvolvimento do transporte aéreo
nacional e regional. Além disso, 0 QAV em voos domésticos no Brasil € cerca de 40%
mais caro que nos paises desenvolvidos, gracas a tributacdo excessiva e ao seu
critério de formacao do preco. A Figura 9 apresenta uma pequena amostra disso.
Fernandes e Pacheco (2016) também destacam a importancia do combustivel

para a composi¢ao do custo de operacdo das empresas aéreas.

Figura 9 - Preco do querosene de aviagdo em diversos aeroportos do mundo
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Fontes: Shell Global e US Energy Information Administration (2016)

3.4 ASPECTOS GEOGRAFICOS

Como ja visto na secdo anterior, ha uma gama de fatores que afetam a
performance dos aeroportos e incluem também a propriedade, a estrutura de
gerenciamento, o status de hub, e caracteristicas especificas regionais, como
atividade turistica e negdcios, clima, tempo, etc.

Na literatura, tém-se varios autores estudando as rela¢des entre a geografia e
o0 desenvolvimento aeroportuario, conforme se pode observar no Quadro 6.
Atualmente, as atividades das empresas aeroportuarias néo estéo limitadas a servigos

aeronauticos, mas incluem estacionamentos, aluguéis, comidas e bebidas, acesso de
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passageiros, despachantes, entre outros, e apesar de serem servigcos

complementares, passaram a ter um importante papel no negocio aeroportuario.

Quadro 6 - Aspectos geograficos e o desenvolvimento aeroportuario

Neuwirth and
Weisbrod (1993)

Desenvolvem um modelo para prever o impacto econémico e planejar o
desenvolvimento de &reas aeroportuarias novas ou em expansao, em
termos de empregos nas instalacdes aeroportuarias, de atividades
comerciais diretamente relacionadas e da atracdo de novos negocios.

Rosenthal e
Strange (2004)

Os aeroportos desempenham um importante papel estimulando a
produtividade regional devido as externalidades positivas que resultam das
economias de aglomeracdo que se desenvolvem em torno desses locais,
estendendo-se em trés aspectos: industrial, geografico e temporal.

Alkaabi e
Debbage (2011)

Estudaram sobre frete aéreo determinando quais variaveis especificas
mais influenciam e moldam a distribuicao geografica do frete aéreo, sendo
a populacao o fator mais importante, além de outras varidveis como: renda
per capita; concentracdo de laboratérios médicos e seus fornecedores;
aglomeracdo de forca de trabalho na area tecnoldgica, quer seja na
manufatura de produtos eletrénicos ou no desenvolvimento de softwares;
todos fatores que aumentam a probabilidade do frete aéreo.

Kasarda e
Lindsay (2011)

Criaram o conceito de Aerotrépolis mostrando que o0s aeroportos
representam um novo modelo de desenvolvimento econdmico regional.
Eles estdo entre os maiores investimentos de uma cidade ou regido e tém
um papel chave para conectar lugares, numa economia globalizada.

Halpern and
Brathen (2011)

O impacto regional de um aeroporto depende do tamanho do aeroporto,
dos servicos prestados e das demandas dos passageiros.

Pavlyuk (2012)

Realizaram revisdo das pesquisas existentes sobre eficiéncia
aeroportudria e sobre concorréncia espacial entre aeroportos.

Florida (2014)

Conclui que os aeroportos contribuem para o desenvolvimento regional,
tanto movendo pessoas quanto transportando mercadorias, sendo que o
impacto varia com o tamanho e a escala.

Coetzze (2017)

Estudou as relacdes espaciais, impactos, tendéncias e padrdes de
movimentacdo da industria de cargas dentro de uma regido aeroportuaria
tipica, encontrando padrdes para a elaboracdo de um modelo espacial
possivel para auxiliar no planejamento e no gerenciamento do
desenvolvimento do aeroporto

Wang (2018)

Criou uma metodologia para determinar a estrutura e disposicdo de um
cluster industrial aeroportuario baseado no tamanho do aeroporto e no seu
relacionamento com as industrias, visando aumentar a eficiéncia do uso do
solo e do gerenciamento das demandas de transporte em uma Zona
Econdmica Aeroportuaria (AEZ).

Fonte: diversos autores

De acordo Oum (2011), as receitas ndo aeronauticas estdo crescendo durante

a ultima década e para alguns aeroportos europeus ja excede 50%, como por

exemplo, em Munique e Frankfurt, tornando-se entédo as atividades ndo aeronauticas

um importante componente da performance geral do aeroporto.

Para aeroportos deficitarios € essencial analisar a viabilidade de criar e/ou

incrementar receitas ndo aeronauticas visando perseguir o equilibrio financeiro do
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negadcio, sendo vital que essas atividades estejam relacionadas com a finalidade do
aeroporto.

Por exemplo, aeroportos em areas turisticas incentivardo negocios de hotelaria,
traslados terrestres, agéncias de viagem e operadores turisticos, jA& aeroportos
localizados em areas produtoras de um insumo especifico, devem explorar atividades
relacionadas a logistica de transporte daquele insumo, enquanto aeroportos
localizados em é&reas de alto desenvolvimento tecnoldgico, devem explorar as
industrias de eventos e de negdcios relacionados a area tecnoldgica.

O fluxo de tecnologia, informacgado, producdo, capital e pessoas entre o
aeroporto e as industrias associadas promovem o crescimento no entorno dos
aeroportos com atividades de lazer, cultura, instalagdes médicas, residenciais, que
entdo se expandem para zonas econdmicas aeroportuarias (AEZs), que evoluem para
centros de crescimento econémico urbano e regional.

A gama de servigos e atividades que se desenvolvem, atraem cada vez mais
passageiros para utilizacdo dos servigcos do aeroporto, dentro de uma determinada
area geografica que influencia. Conforme o Plano Aeroviario Nacional (PAN), 84% da
demanda dos aeroportos esta localizada nas aglomeracdes urbanas imediatamente
préximas as infraestruturas aeroportuarias instaladas.

Ao pensar-se em industrias passa a ser importante discorrer-se sobre o
transporte de cargas, que devera crescer 4,2% ao ano nos proximos 20 anos
(Boeing, 2017), haja vista que muitas das industrias localizadas proximas a aeroportos
tém no recebimento de mercadorias ou despacho de seus produtos por meio aéreo, o
principal modo de transporte.

Embora o papel do transporte aéreo de carga tenha mudado nos ultimos anos,
com o incremento da competicdo com outros modos, principalmente o maritimo,
muitas indastrias sdo dependentes do transporte aéreo, como por exemplo, a de
alimentos pereciveis, produtos de alto valor agregado, vacinas e medicamentos, joias
e produtos de ourivesaria.

Segundo Alkaabi e Debbage (2011) o fluxo de carga aérea entre 0s principais
aeroportos € mais concentrado do que o fluxo de passageiros, pois as funcbes
logisticas, sejam aeroportos, pontos ou centros de distribuicdo, concentram-se
frequentemente em alguns locais com altos fluxos através desses nés, que é

frequentemente alimentado por especializacdo regional.
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Essa aglomeragdo de fungBes logisticas normalmente forma um cluster, que
de maneira geral, pode ser definido como concentracdo geografica de companhias
interconectadas e instituicdes trabalhando numa industria comum. Os clusters
abrangem uma matriz colaborativa de servicos competitivos e provedores que criam
uma infraestrutura especializada, que suporta as industrias do conglomerado,
trazendo vantagens de negdcios.

A presenca de um aeroporto hub internacional pode ser considerado um local
desejavel para negécios relacionados com aeroportos e um tipico cluster
aeroportuario. A forma e funcdo do cluster irdo variar de acordo com as caracteristicas
especificas do aeroporto.

Em menor escala, nas areas em que ha aeroportos deficitarios, importante é
analisar-se a regido onde estéo inseridos, as cadeias econdmicas existentes e a
maneira de potencializa-las, visando o aumento do desenvolvimento econémico local,
gue ira refletir na demanda de negocios e consequentemente no aumento do fluxo de

passageiros e cargas do aeroporto, gerando mais receitas.

3.5 AEROPORTOS E A ECONOMIA REGIONAL

Conforme o Plano Aeroviario Nacional 2018-2038 (PAN) a demanda por
transporte aéreo crescera numa estimativa média de 4,6% a.a., nos proximos 20 anos,
utilizando uma perspectiva otimista de crescimento econémico do Brasil, refletida no
PIB. Visando uma aplicacdo equilibrada dos recursos disponiveis e considerando a
particularidade de cada regido em que estdo inseridas as infraestruturas
aeroportuarias, o PAN classificou os aeroportos de forma matricial, conforme a funcao
na rede e o porte da operacéo, conforme mostrado no Quadro 7.

A funcao na rede esta relacionada com os objetivos do setor aeroviario, em que
sdo levados em consideracédo, a regido de influéncia e os potenciais de ganhos de
cada aeroporto. No Quadro 7, foi mostrada a listagem por funcdo na rede,
considerando a classificacdo do IBGE (2008), para Regides de Influéncia das Cidades
- REGIC, onde os principais centros urbanos sdo denominados Metropoles, Capital

Regional, Centro Sub-regional ou Centro de Zona.
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Quadro 7 - Classificacdo dos aeroportos por classe e subclasse

Classe Definicdo Subclasse Definicdo
Primario Atendem as grandes metrdpoles e forma
rede estruturante do pais
_ Atende as metrépoles e Csz: onal Capital Q:Z;(Ijeeigsas principais capitais regionais
Metropolitano | grandes capitais 2

regionais do pais
Complementar

Possui papel complementar nas regifes ja
atendidas com aeroportos primarios.
Voltados a conexdes regionais, aviagdo
geral ou como aeroporto alternativo

Primario Alternativas de desenvolvimento para a

) rede de aeroportos com operacao de voos

Regional Atende as demais | gecundario comerciais, sendo classificados conforme
cidades indice Geral de Beneficio-Custo
Complementar Relevantes para a aviacao geral

Fonte: PAN 2018-2038 (2018)

Verifica-se no quadro que o tamanho e as atividades dos aeroportos estao
correlacionados com o desenvolvimento econémico das regibes em que estao
inseridos, de tal forma que em regibes metropolitanas, em que a area de captacéo é
maior, concentram-se 0s aeroportos mais relevantes do pais, normalmente lucrativos.
Apesar de ndo serem favorecidos pela demanda de passageiros como 0s aeroportos
metropolitanos, os aeroportos regionais tiveram que se adaptar a um novo tipo de
mercado, mais competitivo e exigente.

Mundialmente, com a mudanca do mercado de aviacdo proporcionada pela
liberalizacdo, também houve o crescimento da competicdo, estimulada pelo
crescimento de transportadoras de baixo custo (low-cost carriers - LCC), mudancas
das propriedades e/ou das gestdes aeroportuarias e uso generalizado da internet, que
€ mais facil, agil e de menor custo, para muitos servicos, como novas perspectivas
para expansao do mercado de carga aérea, conforme apontam andlises da Boeing
(2017).

Apesar dos estudos de projecdo de demanda para aeroportos brasileiros 2017-
2037 (MTPA, 2017, p.22), em que o transporte de carga aérea crescera em média 3,1
% a.a. e a carga aérea internacional, em média 2,4% a.a., de 2017 a 2037, o pais
apresenta valores reduzidos de exportacdo, devido a caracteristica dos produtos
exportados, que sdo em sua maioria, produtos pereciveis ou industrializados de baixa
complexidade tecnoldgica.

Segundo Silveira e Quintiliano (2015) a dinamica dos fluxos aéreos das cargas

nacionais nao esta centralizada somente em polos de produtos de alto valor e grau
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tecnologico. Eles citam que as cargas aéreas exportadas pelos aeroportos brasileiros
dependem da regido, como, por exemplo, frutas e peixes ornamentais no Nordeste;
pescados de 4gua doce no Centro-oeste; e pecas e maquinas na Regido Sul.

Entretanto, politicas publicas para a criagdo e/ou consolidacdo de polos
tecnologicos ou polos regionais para a comercializacao de produtos para exportacao
sdo cruciais para aproveitar a relevancia na utilizacdo do transporte aéreo em itens
como produtos eletrénicos, artigos de moda, joias, entre outros, que sao produtos
sensiveis a desvalorizagdes tecnolégicas ou de tendéncias, com maiores valores
agregados.

Nos polos regionais tém-se aeroportos pequenos ou médios, que geralmente
necessitam de subsidios para a cobertura de custos operacionais (PAN 2018-2038),
0 que pode ser minimizado ou mesmo eliminado com a aplicacdo de medidas de
estimulacdo de mercado mais eficientes, criando desenvolvimento regional planejado,
coordenado e vinculado a infraestrutura aeroportuaria, que passaria a ser mais
lucrativa e menos dependente de recursos externos.

Assim, é preciso complementar as parcerias convencionais com outras que
consolidem o mercado logistico nas respectivas areas de influéncia, algo que pode
ser feito através da aplicacdo dos conceitos da Engenharia Territorial, tema que sera

abordado a seguir.
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4 ENGENHARIA TERRITORIAL

A Engenharia Territorial tem origem na procura de solugbes para o
financiamento de infraestruturas de transporte, especialmente mediante parcerias
publico-privadas e a conjugacéo entre a implantacdo dessas infraestruturas com o
desenvolvimento econdmico e imobiliario adjacente. (Aragdo, Yamashita e Pricinote,
2010). O financiamento publico de infraestruturas devera ser baseado num estudo de
fluxo de caixa fiscal futuro, associado ao investimento (Aragdo, Bracarense e
Yamashita, 2019).

As supracitadas parcerias podem ser consideradas de 22 geracao, pois ao aliar
os ativos da infraestrutura de transporte concedida com a exploragdo das
potencialidades técnicas, econdmicas e politicas de uma regido, produz a
dinamizacdo das cadeias de valor existentes ou implantacdo de novas, gerando
multiplicadores fiscais, que com as contraprestacdes pagas pelo concessionado,
cobrem as despesas de implantacdo e/ou expansao da infraestrutura, alcangcando o
equilibrio fiscal.

A Engenharia Territorial tem por fim a concepc¢éao, a implantacédo, a operacao e
a avaliacdo, em um determinado territério, de programas compostos de subprojetos
publicos e privados de infraestruturas, plantas produtivas e projetos integrativos, com
0 objetivo de produzir uma determinada meta de desenvolvimento econdmico (Aragao
et al., 2008).

Ela € um instrumento para melhorar o desempenho econémico do
planejamento territorial e de seus projetos componentes de configuracdo geral do
territério, de acessibilidade e mobilidade, de outras infraestruturas, de negocios
comerciais ligados a implantacdo e exploracdo de infraestrutura e finalmente, de
politicas integrativas, ou seja, € uma viabilizacdo conjunta de elementos produtivos e
de infraestrutura.

Como citam Aragdo, Yamashita e Pricinote (2010) para fomentar esse
crescimento € essencial estabelecer o arranjo espacial adequado dos projetos, tanto
de infraestrutura quanto de negécios, que devera permitir o amadurecimento de
aglomeracdes produtivas locais e de polos de crescimento, além de otimizar os fluxos
e a logistica de producdo, o que pode ser estruturado através da aplicacdo de

programas territoriais, como apresentado na Figura 10.
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Figura 10 - Aplicacdo de Programas Territoriais
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Fonte: Aragdo (2010, 2019)

41 PROGRAMAS TERRITORIAIS

Programas territoriais compdem-se de um conjunto de a¢des coordenadas nas
areas de infraestrutura e de projetos produtivos de um determinado territério para
desenvolvé-lo economicamente, que sao lastreadas tanto em investimentos publicos,
guanto privados. O principal objetivo dos programas territoriais € atrair investimentos,
gerar renda e promover pequenas e médias empresas, garantindo o equilibrio fiscal,
sendo resultado direto de metas contratuais (Aragdo, 2016). Eles vdo provocar um
desenvolvimento econbmico mais intenso na area e/ou regido através da

reorganizacao do setor produtivo regional, como mostra a Figura 11.

Figura 11 - Arranjo Espacial
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Fonte: adaptado de Aragdo, Yamashita e Pricinote (2010)

Os programas territoriais sdo verdadeiras maquinas de crescimento econémico

regional, provendo arrecadacéo fiscal que garante o equilibrio fiscal dos empenhos
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publicos provocados no contexto do programa, conforme mostrado na Figura 12. Um
programa territorial para ter sucesso precisa mobilizar agentes relevantes da
economia, da politica e da sociedade em geral, visando transformar-se numa
ferramenta de politica publica (Aragao, 2016).

Além disso, como mostra a mesma figura, ndo se trata de apenas conceber o
plano. Ele ndo sera possivel de implantar e de gerir se medidas abrangentes
relacionadas ao Estado, sua capacidade de planejamento e gerenciamento, suas
relacdes com o setor privado e a sociedade em geral, e a inovacao, nao forem parte
integrante do processo.

Para se montar um bom programa territorial, o problema a ser tratado precisa
estar claro e bem definido, assim como a delimitacdo do territério em que ele sera
implementado. Deverdo ser conhecidas as areas de influéncia, ou as bacias de
captacédo (no caso de aeroportos), os principais fluxos das cadeias produtivas, assim

como os principais corredores de trafego.

Figura 12 - Programa Territorial
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Fonte: Aragédo (2020)

O programa precisara de uma lista de requisitos para poder se estruturar uma
solucdo adequada, que faca a andlise dos processos logisticos, identifique gargalos

nas cadeias produtivas, analise a eficiéncia de fornecedores de matérias primas, além
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da distribuicho e venda dos produtos finais. Serdo estabelecidas metas e
determinadas a¢fes a serem desenvolvidas para alcancarem-se essas metas. Com
os dados anteriores € montado o cenario presente, que nos permite calcular o cenério
tendencial, pois serdo mantidas as mesmas condi¢des do cenario atual.

Para o calculo do cenério alternativo, serdo implantadas no cenario atual as
medidas sugeridas que irdo desenvolver a infraestrutura e a comercializacao, além
daquelas que implementardo novas politicas publicas. Devem ser obtidos os
guantitativos de demanda e producéo, bem como empregos gerados e massa salarial,
para serem feitas anélises econdmicas e fiscais, de forma iterativa, até que se obtenha
o equilibrio fiscal do projeto.

Com essa metodologia sera possivel acompanhar as receitas fiscais geradas e
apos analise dos dois cenarios, a solucdo devera ser detalhada e estar pronta para
implementacéo, apos aprovacao pelo Governo e sociedade por meio de processos

participativos, sendo a base do minimo que sera exigido numa futura licitacao.

4.1.1 Concessao por Desempenho Econémico

Para cada empreendimento, seria feito um novo tipo de concessdo, chamada
de Concessdo por Desempenho Econbmico (CDE), onde seria contratada uma
empresa privada com o objetivo de gerar crescimento econdmico, chamada de
Empresa de Desenvolvimento Territorial (EDT).

O modelo de CDE estara associado a concessao patrocinada da infraestrutura
e as contraprestacdes daquela concessao nao seriam detalhadas pelo Governo na
forma de exigéncias de investimentos, mas sim, na definicho de metas que
proporcionardo uma arrecadacdo fiscal suficiente para cobrir despesas publicas
envolvidas no programa territorial. As EDT e a CDE representam um género inovador
de negocio e de contratacdo administrativa do setor privado (Aragéo, 2016; Aragao,
Bracarense e Yamashita, 2019).

O Governo passa entdo a definir metas mensuraveis e exequiveis, que a EDT
deverda alcancar, como por exemplo; trafego gerado, numero de empregos criados,
impulso ao empreendedorismo, niumero de contratos firmados, geracdo de renda,

envolvimento de pequenas e médias empresas, etc., ou seja, como citam Aragao,
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Bracarense e Yamashita (2019), o Estado ndo determina diretamente os objetivos dos
investimentos, mas sim os resultados econdmicos finalisticos.

A EDT deverd entender quais as necessidades das cadeias produtivas
existentes, para poder atrair novas empresas, ou mesmo subcontrata-las,
potencializando as atividades, criando clusters inter-relacionados, de tal forma a
desenvolver novos modelos de negdécios através da estruturacdo de clusters e
articulacdo com cadeias globais de valor.

A EDT deve agregar negdcios relacionados com as cadeias produtivas
presentes no respectivo territério de atuacédo (Aragéo, 2019). Elas também poderéo
complementé-las, através da criacdo de novas cadeias, que sejam possiveis de serem
implementadas, tornando o desenvolvimento econdmico regional mais atrativo. Além
de administrar, a EDT devera monitorar e tomar medidas que garantam a
competitividade dos clusters.

Todas as medidas tomadas pela EDT produzem impactos econdémicos, que
devem ser possiveis de mensurar e/ou estimar, para quantificar a eficiéncia do
programa territorial aplicado, o que sera desenvolvido no préximo topico. No Quadro
8 estdo resumidas as principais diferencas entre uma concessao convencional e a
CDE.

Quadro 8 - Principais diferencas entre a concesséo convencional e a CDE

Concesséo por Desempenho
Econbmico

Objetivo dos investimentos Resultados econdmicos finalisticos

Metas de arrecadacéo fiscal, através

de, quantidade de empregos a ser

Concessao Comum

Definido pelo Pagamento de contraprestacdes ; . )
criada, trafego a ser gerado, niUmero de
Governo Obras a serem executadas na -
; contratos firmados com empresas,
infraestrutura

nimero de pequenas e médias
empresas envolvidas, etc.

Gerencia a infraestrutura e através de
Administrador Gerencia a infraestrutura uma EDT promove o desenvolvimento
econdmico da regido.

Interna e externa.

Execucdo de programas territoriais.
Além das medidas para melhorar a
performance da infraestrutura, também
executa agdes para expandir as cadeias
produtivas existentes vinculadas a
infraestrutura ou cria novas, desenvolve
outras possibilidades de negécios,
monitora e administra para alcance de
resultados.

Fonte: o autor (2019)

Interna.
Somente na propriedade em que se
encontra a infraestrutura

Atuacédo do
concessionario
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O programa de consolidacdo comercial aplicado pela EDT vai associar
investimentos em infraestruturas ao crescimento econdmico gerado, por meio da
implantagdo de programas territoriais. Esses programas territoriais podem ser
subdivididos em quatro tipos de projeto, que se arranjam espacialmente no projeto
paisagistico (Aragao, 2012):

e Projetos produtivos motores: esses sdo 0s diretamente responsaveis pela
agregacéao de valor econdémico, contribuindo para a sustentabilidade fiscal em
funcao dos diversos impactos econémicos que geram nao apenas diretamente,
mas também ao longo de toda a cadeia produtiva em que se inserem;

e Projetos produtivos complementares: sdo conjuntos de projetos de producao
de bens ou servigcos relacionados com 0s primeiros, portanto pertencentes a
respectiva cadeia produtiva, seja no seu lado montante, seja no lado jusante, e
gue séo inseridos ja diretamente no programa, de forma a reforcar a agregacao
do valor do territério do mesmo;

e Projetos integrativos: esses ndo pertencem diretamente as cadeias produtivas
dos mesmos, mas que catalisam sua agregacdo de valor e 0 processo de
crescimento geral, abrangendo o incentivo ao empreendedorismo, a educacao
e capacitacdo, a saude, a habitacdo, a vida cultural, desportiva e lazer, a
seguranca, a promocao social e a gestao ambiental; e,

e Projetos de infraestrutura: esses abrangem ndo apenas o transporte e a
logistica e demais infraestruturas técnicas, promotoras de ganho de
produtividade, mas também a otimizacdo da estrutura espacial e da qualidade
ambiental como condi¢do de contorno para os efeitos econémicos desejados;
eles sao tratados aqui de forma separada dos projetos integrativos pois a)
representam grandes investimentos que impactam a sustentabilidade fiscal; b)
possuem forte efeito na estruturacédo espacial do territorio do programa; séo o
foco original do interesse da Engenharia Territorial.

A esses projetos se junta o projeto paisagistico do programa, que
abrange todos os projetos aqui listados, pois determina o arranjo espacial de
todos eles, de forma a explorar economias espaciais, mas também cumprir
requisitos ambientais, sociais e outros objetivos estratégicos, politicos e

espaciais.
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O efeito sinérgico resultante € a atracdo de investimentos, geracdo de

renda e negocios, aumento de arrecadacéao fiscal, que entdo poderé sustentar

os investimentos publicos realizados. Aragao et al. (2014) descrevem os efeitos

dessa sinergia, conforme apresentado na Figura 13.

Figura 13 - O Programa Territorial e seus efeitos na economia real e financeira
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4.2 CALCULO DE EFEITOS MULTIPLICADORES ECONOMICOS E AFERICAO
DO EQUILIBRIO FISCAL

Ap6s a concepcdo dos programas territoriais, a proxima etapa consiste na
verificacdo dos resultados, que sera feita através de analises fiscais e financeiras para
a comprovacao da efetividade das medidas aplicadas, por meio do alcance do

equilibrio fiscal.

4.2.1 Anédlise fiscal do investimento

Com a implantagdo dos projetos devem ser feitos os levantamentos dos
impactos fiscais referentes aos efeitos produzidos pela implantacéo do projeto, que se
dividem em diretos, indiretos, induzidos e dinamicos (Aragao et al., 2014), para
proceder-se posteriormente ao céalculo da arrecadacéao fiscal:

a) Efeitos diretos: abrangem as decisdes de investimentos e dispéndios,
aumento de custos publicos e privados, assim como mudanca nhas
vantagens locacionais, que poderao atrair novos investimentos;

b) Efeitos indiretos: abrangem o faturamento nas cadeias de suprimento
direto aos projetos;

c) Efeitos induzidos: trata-se de efeitos derivados do poder de compra da
mao de obra contratada, que aumenta o consumo e assim a demanda nas
respectivas cadeias de suprimento;

d) Efeitos dindmicos: muitas vezes denominados de cataliticos, resultam de
mudancas locacionais da populacdo e dos negdcios.

Os efeitos sdo calculados a partir da utilizacdo de multiplicadores, cujo
procedimento € descrito nas secdes 6.2.5 e 6.3.12.

Dessa forma, de acordo com o perfil do setor produtivo, serdo calculados: a
geracdo de empregos, a massa salarial para atingir uma determinada producéo, a
demanda e a producéo, para entdo serem calculados os impactos fiscais, que se
obtém a partir dos efeitos diretos, indiretos e induzidos.

A partir desse rigoroso controle dos impactos fiscais resultantes e a efetiva
apropriacdo pelo fisco, pode-se entdo verificar o equilibrio fiscal, em que seréo

comparados o total de receitas fiscais geradas ao longo da execug¢ao do contrato com
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os valores das contraprestacdes pagas pelo setor publico, conforme mostra a Figura
14.

Figura 14 - Andlise fiscal e financeira do projeto
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Fonte: o autor (2019)

As acdes no ambiente interno e externo melhoram a eficiéncia dos processos
e aumentam a arrecadacdo das tarifas aeroportuarias e também dos valores dos
impostos arrecadados diretos, indiretos e induzidos.

A maior arrecadacao fiscal possibilitara que o governo pague maiores
contraprestacfes, aumentando a quantidade de recursos a serem investidos no
aeroporto, que junto com o acréscimo do volume de receita tarifaria, contrabalancam
as despesas aeroportudrias e contribuem para o equilibrio financeiro da infraestrutura

implantada.
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42.1.1 Analise fiscal para aeroportos

No caso de aeroportos, nos efeitos diretos serdo considerados os impostos
incidentes sobre as atividades diretamente relacionadas a implantacdo e/ou
expanséao, operacao e manutencao da infraestrutura existente.

Para os efeitos indiretos serdo consideradas as partes da cadeia produtiva e
fornecedores de suprimentos e servigos para as atividades de implantacdo e/ou
expansao, operacao e manutencao da infraestrutura existente, além dos impostos
sobre produtos produzidos nas atividades propostas do programa territorial (materiais
empregados, producdo incrementada, empregos, etc).

E, finalmente, para os efeitos induzidos serdo utilizados trabalhos e/ou tabelas
de referéncia sobre o padrdo de consumo das familias envolvidas nas atividades
relativas aos efeitos diretos e indiretos, obtendo-se informac¢des sobre massa salarial,
percentual de despesas, aliquota média de impostos incidentes, para ser feita uma
estimativa do valor, considerando-se a movimentacéo financeira gerada pelos novos

empregos criados na regiao.
4.2.2 Analise Financeira do projeto

Como é necessario verificar se o programa de consolidacdo comercial vai
garantir o equilibrio financeiro do projeto, € feita a analise financeira do programa
territorial, utilizando-se dos conceitos tradicionais de payback descontado, Valor
Presente Liquido, indice de Lucratividade, Taxa Interna de Retorno, para apos o
célculo do montante investido pelo setor publico, verificar se foi recuperado pelas
receitas fiscais associadas ao projeto e em quais condicoes.

O payback descontado é o0 tempo necessario para se recuperar um
investimento realizado em projeto, considerando uma determinada taxa de juros. Para
gue o projeto seja viavel, ele deve ser menor que o tempo maximo de recuperacdo do
investimento.

O Valor Presente Liquido (VPL) é dado pela soma de todos os fluxos de caixa

trazidos para uma data referenciada, denominada data zero (BRUNI, 2018).

FC]'

VPL = Z}LO (1+i)J (1)

Em que:
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FC; é o fluxo de caixa no periodo j
i € 0 custo do capital (taxa)
j € o periodo analisado
n é a quantidade de periodos analisados.

Ao descobrirmos a taxa i, que faz com que o VPL seja igual a zero, encontra-
se a Taxa Interna de Retorno (BRUNI, 2018).

Finalmente, o indice de Lucratividade é o resultado da divisdo do VPL pelo
investimento inicial (BRUNI, 2018).

Entdo, com o uso desses indicadores financeiros, pode-se fazer os ajustes ou
as implementacdes que se fizerem necessarias, de forma interativa, caso se queiram

valores mais favoraveis, concluindo a verificag&o.

4.3 METODOLOGIA

O processo de concepcao e avaliagdo de um programa de consolidagcao
econdmica e fiscal de um investimento em infraestrutura decompde-se nos seguintes
passos, conforme apresentado na Figura 15:

a) ApoOs a definicdo da infraestrutura de transporte a ser concedida, 0 primeiro
passo € levantar sua situacdo atual em termos de receitas, despesas, impostos
recolhidos, investimentos previstos, depreciacdes, quantidades de passageiros
e cargas transportados, assim como as principais caracteristicas geogréficas e
econdmicas da regido em que a infraestrutura esta inserida;

b) Com os dados anteriores sera possivel calcular o cenario tendencial, que
mostrara como se comportara o aeroporto se forem mantidas as mesmas
técnicas de previsdo, de carater tendencial e extrapolativo, tanto em termos de
receitas e despesas aeroportuarias, quanto em relacédo a arrecadacoes fiscal,
considerando efeitos multiplicadores diretos, indiretos e induzidos. Esse tipo de
analise corresponde a pratica corrente de concessao, que limita o alcance de
sua exploracao;

c) A seguir, deve-se verificar qual a vocacao da regido em que o aeroporto esta
inserido e levantar os potenciais econdmicos da regido: por exemplo, se € uma
regido turistica, se € um polo de desenvolvimento tecnoldgico, ou de

agronegaocio, se é uma regido estratégica em termos de logistica de transporte



d)

f)

9)

h)
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etc. As respectivas cadeias de valor s&o mapeadas. A partir desse resultado,
levantar quais as interfaces existentes com a infraestrutura implantada, visando
incrementar essa relacao ou criar novas oportunidades de negécio, vinculadas
direta ou indiretamente ao aeroportuario;

Isso feito, devem-se pesquisar e selecionar casos semelhantes de
infraestruturas de transporte, mas que apresentem resultados superiores em
termos de transporte de passageiros e cargas, desempenho financeiro,
gualidade e diversidade de servigcos prestados etc. Esse aeroporto funcionara
como perfil espelho. As estratégias comerciais utilizadas, tanto internas quanto
externas a area patrimonial, serdo analisadas para serem adaptadas e
aplicadas de forma adequada ao caso em estudo;

Concebe-se, entdo, o programa territorial. Ha de se definirem inicialmente as
areas disponiveis e 0s niveis maximos de producdo a partir de indices de
produtividade do caso espelho, para que em determinado numero de anos
consiga atingir-se a produgcdo maxima, levando-se em consideragdo as
principais cadeias produtivas existentes;

A partir da analise do projeto de infraestrutura, seja constru¢cdo ou ampliacéo,
bem como do aumento da producéo regional projetado a partir dos resultados
da etapa anterior, calcular os fluxos de trafego e as receitas produzidas (fluxo
financeiro), ou seus acréscimos, no caso de ampliacao;

O préximo passo € calcular os efeitos multiplicadores econémicos, isso €, o
computo do nimero de empregos e/ou empresas geradas que correspondam
ao nivel da producdo maxima a ser alcancada, de acordo com os indices de
produtividade definidos anteriormente. A contagem também ocorrera em
relacdo aos empregos a serem gerados na construcdo, manutencao e
operacao da infraestrutura de transporte, que devera escoar a producao que
foi maximizada;

Computam-se, em seguida, os impostos arrecadados correspondentes aos
efeitos diretos, indiretos e induzidos durante o periodo de concesséo,

montando-se o fluxo de caixa fiscal.
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Figura 15 - Processo de concepcéao e avaliagdo de um programa de consolidacdo econémica e fiscal
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Fonte: o autor (2019)

Da mesma forma, contabilizar os custos e os recursos financeiros adicionais
obtidos na concessao da infraestrutura, decorrentes do programa territorial
implantado, assumindo também o0s custos necessarios com futuras
construcfes e/ou expansdes da infraestrutura de transporte, com vistas a
montar o novo fluxo financeiro da infraestrutura.

A partir do célculo dos dois fluxos anteriores, em que foram contabilizados os
futuros custos com obras, os quantitativos de demanda e producéo, bem como
empregos gerados e massa salarial, deve ser feita a analise financeira do
programa territorial, utilizando-se dos conceitos tradicionais de payback

descontado, Valor Presente Liquido, indice de Lucratividade, Taxa Interna de
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Retorno. H& de se verificar, se 0 montante investido pelo setor publico foi
recuperado pelas receitas fiscais associadas ao projeto e em quais condic¢oes.
Caso o balanco nao atinja um valor satisfatorio, pode-se fazer os ajustes ou as
implementagfes nos programas territoriais, de forma interativa, até que se
obtenha a sustentabilidade completa do projeto, durante o periodo de

concessao.



82

5 CADEIA DE VALOR AEROPORTUARIA

Como visto nos capitulos anteriores, o entendimento do ambiente de negocios
e do funcionamento das atividades econdmicas é imprescindivel para a elaboracdo
de estratégias de implementacdo de novos negdcios ou expansao dos existentes,
aplicando-se o0s conhecimentos da Engenharia Territorial para impulsionar o
desenvolvimento econémico de forma integrada com a infraestrutura aeroportuaria
existente. Desta forma, alguns conceitos e aplicacdes sobre cadeias de valor para a

melhora do mercado de negdcios aeroportuario serdo desenvolvidos.

5.1 CADEIAS DE VALOR

A organizacdo das areas econdmicas em niveis, inseridos em uma rede
interconectada, em que cada agente agrega valor, desde a matéria-prima até a
fabricacdo de um determinado bem comercializavel, € o que se pode chamar de
cadeia de valor de um produto.

Podem-se destacar outras definicbes sobre cadeia de valor:

“E uma sequéncia de atividades de negdcios (funcdes) relacionadas a provisdo de insumos
especificos para um produto especifico para producdo primaria, transformacéo, marketing até

a venda final do produto especifico aos consumidores (vis&o funcional de uma cadeia de valor)”

(ValueLinks Manual, 2007)

A cadeia de valor também pode ser vista como sistemas sociais em que as
pessoas interagem de acordo com determinadas normas sociais e em seus proprios
interesses ou objetivos comuns. O desenvolvimento da cadeia de valor é centrado na
cooperacao e coordenacado entre os atores da cadeia. Porter (1985) define cadeia de
valor como uma colecéo de atividades que sdo executadas por uma empresa para
criar valor para seus clientes.

As cadeias de valor funcionam de forma ciclica (ver Figura 16), como um
processo de escolha, analise, implementacdo e acompanhamento, para que haja o
seu aprimoramento constante e expansdo e/ou criacdo de novas cadeias de valor,

guando for o caso.
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Figura 16 - Ciclo da cadeia de valor
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Fonte: ValueLinks Manual (2007)

5.2 CADEIA DE VALOR AEROPORTUARIA

Os aeroportos estdo inseridos em determinada regido em que ha diferentes
industrias, em que o potencial econdmico precisa ser analisado de uma perspectiva
multissetorial para identificar cadeias de valor promissoras, que estao relacionadas
com a infraestrutura de transporte aéreo.

A busca pelo aumento da competitividade faz com que devam ser considerados
fatores importantes como: a existéncia de obstaculos administrativos a serem
eliminados ou minimizados, como por exemplo, procedimentos para a exportacédo de
produtos; o aumento da competitividade local, visando atracdo de novos investidores;
e, o fortalecimento das empresas locais e dos ciclos de negdcios.

No setor aéreo, as companhias aéreas sdo o membro mais importante da
cadeia de valor, pois em torno dela estdo estruturadas todas as empresas que
cooperam, direta ou indiretamente, para o apoio e fornecimento de produtos e
servicgos, visando o transporte aéreo, seja de passageiros ou de cargas.

Apesar de tudo depender da companhia aérea no setor de aviacao, ela € quem
recebe a menor taxa de retorno do investimento, operando com margens restritas,
entre 1 e 2%, sendo altamente dependente do nimero de passageiros transportados
(Tretheway e Markhvida, 2013). Embora ocorra o crescimento continuo do nimero de
passageiros com taxas menores do que as esperadas, a lucratividade do setor tem
sido afetada por fatores externos como a variabilidade do preco dos combustiveis,
desaceleracdes econdmicas, atos de terrorismo, eventos da natureza, etc., o que
pode impedir o setor de alcancar o equilibrio financeiro.

Atualmente, verifica-se nitidamente que os operadores aeroportuarios sao

pressionados a atuar mais como modelos de nego6cios e ndo somente como
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fornecedores de infraestruturas, cortando custos e perseguindo maiores receitas.
Toda a cadeia de valor estd sendo mudada para adaptar-se a nova situacdo de
mercado, em que cada elo precisa alcancar viabilidade e equilibrio financeiro. Com
iISS0, passa a ser muito importante analisar e entender cada vez melhor como funciona
a cadeia de valor do setor aéreo, para que possa se extrair a maxima lucratividade,
baseado nas capacidades e visdo competitiva do segmento escolhido.

De uma forma geral, a cadeia de valor do setor aéreo pode ser esquematizada
conforme Tretheway e Markhvida (2013), apresentado na Figura 17.

Figura 17 - Cadeia de valor no setor aéreo

Infraestrutura Provedores de Servigos
Aeroportos Sequradoras
Frovedores de svc Servicos de solo
de navegac3o aérea Fomec de combustiveis
Comunicacbes Sistemas de controle

Companhias
Aéreas

Fabricas
Pecas de avido

Motores
Componentes

Distribuicao (Frete Distnbuicio (Passageiros

Sistemas de Distnibuicio Global
Agentes de viagem
Integradores
Operadores de tunsmo

Despachantes de cargas
Integradores de cargas
Consolidadores de cargas

Fonte: Tretheway e Markhvida (2013)

Os principais servicos a montante da cadeia de valor sdo: manutencdo de
aeronaves, fabricantes, leasing, financeiras, infraestrutura de aviacdo (aeroportos,
navegagdo aérea, comunicacdes aeronauticas), outros fornecedores (catering,
combustivel, seguro, servicos de terminal), e a jusante: sistemas de distribui¢cdo global

(GDS) (ex.: sistemas de reservas de passageiros (CRS)), agentes de viagens,
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integradores (operadores de turismo, servicos de viagem), agentes de frete,
integradores de carga (empacotamento, entrega, servigos para clientes), etc.

Como ja visto anteriormente, as companhias aéreas tém as menores taxas de
retorno e sdo altamente dependentes do nimero de passageiros transportados, e
soma-se a isso, ela é responsavel pela maior parcela de investimentos na cadeia de
valor da aviagéo, sendo, portanto, o elo mais fragil.

Conforme demonstrado na Figura 18, dentro da cadeia de valor, os setores com
0S maiores retornos de capital para seus patrocinadores sdo os agentes de viagem
(44%), seguidos pelos sistemas de reservas de passageiros (20%) e operadores de
frete (15%), sendo os aeroportos com valores proximos a 6%, apesar de serem 0s
responsaveis pelo segundo maior investimento no setor, atras das companhias

aereas. (Tretheway e Markhvida, 2013)

Figura 18 - Retorno do capital investido na cadeia de valor do transporte aéreo comercial (2004 - 2011)
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5.2.1 Orisco do aeroporto dentro da cadeia de valor aeroportuéria

Segundo os autores, Tretheway e Markhvida (2013), os retornos mais elevados
em alguns aeroportos sdo, em grande parte, atribuidos a exploracéo de servicos ndo
aeronauticos (estacionamentos, arrendamentos, publicidade). Ele cita que a maior
parte dos aeroportos pequenos e/ou regionais do Canada ndo é capaz de cobrir suas
operacdes e custos de capital. Na Australia, um segundo aeroporto para ter viabilidade
econdmica em Sidney, precisava ter um movimento superior a cinco milhdes de
passageiros embarcados/desembarcados.

A consultoria BCG (2004) também enfatiza que nenhum dos aeroportos
regionais que se dedicarem a operar empresas do tipo LCC tera probabilidade de
alcancar lucratividade sem um extraordinario foco em receitas n&o aeronauticas e no
corte de custos. Conforme observado pela consultoria, o problema é que os governos
nao tratam os aeroportos como negaocios visando lucros, mas sim como fornecedores
de infraestrutura que ajudam a impulsionar economias regionais, o0 que direciona as
decisbes de investimentos, criando algumas dificuldades, como por exemplo, o
excesso de oferta de aeroportos, o desequilibrio das suas capacidades e os maiores
encargos aos transportadores.

O excesso de capacidade em alguns locais se da na énfase da economia
regional as custas de consideracdes comerciais, 0 que cria um bloco de investimentos
macicos que tém pouca relagdo com o crescimento potencial do aeroporto, sendo
baseado em duas frageis premissas, que provavelmente ndo ocorrerdo: que O
crescimento do niumero de passageiros retornara a média historica de longo prazo e
gue a demanda sera distribuida de forma equilibrada entre os aeroportos.

As demandas das transportadoras por tarifas reduzidas aumentarédo a pressao
sobre os aeroportos para atuarem em um novo modelo de negdcios, pois as
companhias aéreas sabem que a sobrevivéncia e o futuro dos aeroportos dependem
delas, que por sua vez dependem de tarifas menores.

A consultoria BCG (2004) cita que aeroportos normalmente sdo monopolios
naturais protegidos por regulamentacdo especifica, predominantemente de
propriedade do governo e muitos deles sdo subsidiados, aproveitando-se da

estabilidade e crescimento de longo prazo.
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Entretanto cada vez mais tem crescido a relutancia dos governos no subsidio
de aeroportos, que se reflete em duas tendéncias do setor aeroportuario: maior
namero de processos de privatizacdo, quer seja total, quer seja parcial, além da
desregulamentacdo da cadeia de valor, pois atualmente, poucos aeroportos tém
especialistas capacitados para otimizar cada um dos elos de uma cadeia altamente
diversificada.

A desregulamentacdo ira desconstruir a cadeia de valor futura capacitando
novos autores a participar de diferentes partes da cadeia, trazendo ganho de eficiéncia
e competitividade (BGC, 2004). Apesar disso, aeroportos tém menores riscos
financeiros que as companhias aéreas e por isso sdo normalmente classificados como
grau de investimento e por isso, tém custo mais baixo para fazer operacdes

financeiras, o que poderia ser usado para aprimorar a cadeia de valor do setor aéreo.

5.2.2 Orisco das companhias aéreas dentro da cadeia de valor aeroportuaria

Diferentemente, as companhias aéreas sao consideradas investimentos de alto
risco, logo suas acoes séo oferecidas como especulativas e isso implica em maiores
custos para a obtencao de capital, limitando a expanséo da atividade dentro da cadeia
de valor. Elas sofrem com os efeitos da queda de demanda de passageiros, com a
gueda dos precos meédios das passagens e, ainda, com o aumento dos custos
unitarios da operacéao, devido as taxas necessarias para voar.

Segundo Tretheway e Markhvida (2013), as companhias aéreas podem
guebrar, mas a area de captacao de passageiros do aeroporto sempre permanecera
e a necessidade dos voos naturalmente ird trazer uma nova empresa aérea, por iSso
gue a maioria dos aeroportos tém grau de investimento, pois tém menos riscos,
engquanto que as companhias aéreas nao.

Tretheway e Markhvida (2013) enfatizam que uma possivel solucdo para as
empresas aéreas seria poderem investir em outros setores da cadeia de aviagao,
através de um processo de integracdo vertical, que ndo prejudicassem o0s
concorrentes, mas ressaltam as preocupacfes com a criacdo de monopdlios,
comportamentos anticompetitivos e danosos que podem surgir no mercado, motivo
pelo qual atualmente a cadeia de valor da aviagdo moderna € caracterizada pelo alto

grau de desintegracgéao vertical.
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5.2.3 Cadeias de valor das atividades nao-aeronauticas

Ao pensar-se que as receitas ndo aeronauticas dos aeroportos sédo
impulsionadas pela quantidade de trafego de passageiros, que é resultado das
decisdes das companhias aéreas sobre as tarifas do bilhete aéreo, uma cooperacao
bem estudada e analisada entre operadores aeroportuarios e empresas aéreas pode
gerar eficiéncia econdmica e criar situagées ganha-ganha para ambos, melhorando-
se suas performances.

Conforme BCG (2004) os operadores terdo de trabalhar muito mais proximos
das companhias aéreas de forma sinérgica otimizando tarefas para alavancar receitas
e/ou reduzir custos. Até agora essas oportunidades nao foram exploradas devido a
relacdo antagonica historica entre os dois players.

A selecdo da posigcdo oOtima na cadeia de valor e o desenvolvimento de
investimentos apropriados e estratégias operacionais sera decisiva, sendo que para
cada opcdo serd necessario um diferente modelo de negocio, com diferentes
habilidades e modos de levantar receitas e diminuir custos.

Enquanto alguns serdo especialistas em éareas especificas, como
padronizacdo, gerenciamento, servicos no lado terra, outros lidardo com categorias
mais complexas ou entdo serdo orquestradores, que coordenam Servicos
terceirizados, ou integradores, que lidam com toda a cadeia de valor.

A exploracdo das receitas ndo aeronauticas é uma questdo chave para
aumentar a lucratividade, especialmente nos aeroportos com baixa perspectiva de
crescimento no trafego de passageiros, ndo devendo ser desconsiderada uma
possivel privatizacdo, mesmo que parcial, para levantar fundos, ganhar acesso ao

mercado de capital e desencadear melhoria de eficiéncia.

5.2.4 Exemplos de como potencializar cadeias de valor no setor aéreo

A identificacao do nicho de mercado em que o aeroporto vai atuar e a forma de

fazé-la, sozinho ou associado com outros aeroportos, € muito importante para a

definicdo das estratégias de negdcios a serem implantadas, como sera visto a seguir.
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5.24.1 Aeroporto como modelo de negdcios global

O modelo de negdcios aeroportuario deve analisar todas as potencialidades e
oportunidades da infraestrutura implantada, como por exemplo foi feito pela
consultoria AMG (2016) em relacdo ao Aeroporto de Astana, no Cazaquistdo, em que
foi aproveitada a posicdo geografica estratégica, para colocar-se como ponto de
escala entre a Europa e a Asia, focando na operacdo de companhias do tipo LCC,
para competir diretamente com os Aeroportos de Doha, no Catar, de Dubai, na Arabia
Saudita, Sheremetyevo, na Russia e de Almaty, no proprio Cazaquistdo, conforme é

mostrado nas Figuras 19 e 20.

Figura 19 - Andlise da posicéo geogréafica do Aeroporto de Astana, no Cazaquistao
, S L =
'

Fonte: AMG (2016)

Para o Aeroporto de Astana foi construida a estratégia a partir de objetivos
claros e focados em alcancar metas realisticas. Definiu-se sua missdo como
providenciar o mais eficiente ponto de conex&o estratégica entre Europa e Asia, para
voos das atuais frotas de companhias do tipo LCC. Para isso, a visao foi tornar-se o
principal ponto de conexdo para as companhias aéreas entre a Europa e Asia, com
0S seguintes valores: inovagdo, orientagdo para o cliente, seguranga, protecéo e

trabalho em equipe.
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Figura 20 - Distancias de Londres para alguns destinos na Asia
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Fonte: Adaptado AMG (2016)

Apos analise das atividades-fim e das atividades de suporte da cadeia de valor
foram identificados pontos fracos e fortes para serem feitas a analises SWOT e de
riscos, e entdo o modelo de negdcios foi segmentado entre produtos e clientes,
explorando oportunidades e mitigando fraquezas.

Os pontos fracos foram: logistica de entrada (voos de carga e correio, sem voos
diretos, falta de otimizacdo para passageiros de negocios), infraestrutura (marca
pouco conhecida, servicos diferenciados limitados, aeroporto menos conhecido que o
de Dubai) e os pontos fortes: operacao (rapido ponto de apoio para continuacao da
viagem - fast rotation), servicos (facilidade de manutencao), infraestrutura (nova
infraestrutura, localizacdo e area disponivel para expansdo, empregados
gualificados), além de novos sistemas de Tl e automacao.

Dessa forma, o modelo de negdcios no segmento produtos destacou a
infraestrutura, a localizacdo, a eficiéncia e a economia de tempo. No segmento
clientes, as companhias LCC (modelo de negdcios estratégico, disposicdo de fazer
alianca, estabelecer ponto de apoio), o turismo (familias, amigos, estudantes) e os
negocios (companhias euroasiaticas, reducao de custos, economia de tempo), para
embasar o tracado das politicas e estratégias a serem adotadas.

Foi estudada a adequabilidade do projeto, com investimentos de 350 milhdes

de euros, em 20 anos, com retornos a partir do 8° ano, considerando um cenério base,
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ou 10 anos, com um cenario pessimista. Os recursos seriam aplicados em
manutenc¢ao, obras, reducdo de custos gerenciais e operacionais, propaganda. A
estratégia seria aproveitar um ponto de apoio geografico mais econémico, ter a
operagcao de solo mais eficiente, contar com atracdo de companhias LCC, numa
situacdo ganha-ganha, com planos bem definidos.

A consultoria AMG (2016) destaca a importancia de verificar regularmente a
legislacéo para atender os padrbes internacionais de prote¢céo e seguranca. Enfatiza
ainda como essenciais o trabalho de equipe, 0 comprometimento e a comunicacao;
leva em conta a manutencao para melhorar a eficiéncia e reduzir paradas com tempos
e custos inoperantes; entende como vital a execucao de planos operacionais, ao
definir procedimentos, pessoal e frequéncia dos servicos; fez um plano de emergéncia
para saber como responder a diferentes problemas; verificou novas tecnologias e
executou estudo de viabilidade para saber sobre as possibilidades de sucesso, riscos

envolvidos e medidas mitigadoras aplicaveis.

5.2.4.2 Aeroporto com caracteristicas regionais

Saindo de um aeroporto que tem um modelo de negécios global para outro que
tem uma caracteristica mais local, pode-se perceber as diferencas de visdo, misséao e
objetivos, além das estratégias de marketing e acesso as informacfes. Como por
exemplo, consultando ao site https:/Iftairport.com/, pode-se obter varias informacoes
sobre o Aeroporto Regional de Lafayette (LTF), que esta na Lousiana - EUA, entre os
Aeroportos de Houston, no Texas e o de Nova Orleans, também na Lousiana. Ele tem
uma area de captacao de 625 mil habitantes, distribuida em oito condados. Ele € um
aeroporto municipal (bem publico) e tem administracdo publica, por meio de uma
Comissdo composta por sete membros.

A visdo é desenvolver e melhorar o LFT para atender todas as necessidades
da aviacdo. Sua misséao € ligar o sudoeste da Lousiana a destinos ao redor do mundo,
de maneira facil, econbmica e conveniente, enquanto fornece um ambiente seguro
para os passageiros. Os objetivos principais sdo quatro: atender padrées e
regulamentos, preservar e expandir recursos fisicos e fazer a manutencdo das

instalacdes existentes, operar o LFT com préaticas comerciais para diminuir custos e
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aumentar receitas e, finalmente, aumentar e melhorar os servigos para 0s passageiros
da aviacao comercial, cooperativa e geral.

No LFT operam quatro companhias aéreas: American, Delta, United e Frontier,
com 18 voos domésticos diarios, para um fluxo anual de 450 mil passageiros
(embarques/desembarques - 2018). Além disso, possui dois operadores de carga:
FedEx e UPS, um operador de base fixa, a Signature Flight, escola de aviagéo, além
de aviagdo corporativa com alguns operadores, que permitem fretamento ou
estacionamento de aeronaves em hangares, fornecimento de combustivel, passeios
rapidos, entre outros.

Entre os servi¢cos ndo aeronduticos hé seis locadoras de veiculos: Alamo, Avis,
Hertz, National, Enterprise e Budget, servicos de estacionamento com tarifas
diferenciadas por tempo de uso (curta ou longa duracéo), taxi, Uber e aluguel de
limosines, restaurante e lounge, um centro de negocios, aluguel de salas de
conferéncias (até 20 e até 50 pessoas), restaurante, servicos de carregador de
bagagens, centro de reembolso de Tax Free, caixa eletronico, etc.

Como ja citado, o LFT tem uma equipe de comissarios que trabalham com a
equipe do aeroporto para coordenar o desenvolvimento de negocios com clientes em
potencial e também atuam como embaixadores do aeroporto por meio de interacao
com lideres comunitarios e governamentais, fazendo como se fosse a funcao de
promotor e relacdes publicas do aeroporto, algo inédito no Brasil.

Outro fator de destaque foi a facilidade e transparéncia das informacdes
disponibilizadas no site do LFT (https:/Iftairport.com/). Nele também s&o mostradas
outras iniciativas como o dia anual da aviacdo, areas disponiveis para locacdes,
medidas para a preservacdo do meio ambiente, possibilidade de solicitacdo de
informacéo publica através de formulario eletrénico, as regras dos programas para
favorecer pequenos negocios e empresas menores, disponibilidade de vagas de

trabalho, historico do aeroporto, obras em andamento, entre outros.
5.2.4.3 Associacoes de aeroportos
Em alguns locais, como no Reino Unido, os aeroportos regionais e 0s

aeroportos menores reuniram-se em associacdo, como o Grupo de Aeroportos

Regionais e Empresariais (Rabagroup), para terem maior poder de negociagao junto


https://lftairport.com/
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ao governo, visando obter acesso a investimentos apropriados, influenciar politicas
publicas, lutar por interesses comuns, compartilhar experiéncias e identificar
oportunidades, como € o apresentado no site .

O RabaGroup (https://www.rabagroup.co.uk) d& voz ativa a aeroportos com
movimentos de passageiros anual inferior a 3 milhdes. Atualmente congrega 40
aeroportos do Reino Unido, entre os quais se podem destacar Aberdeen, Cardiff,
Exeter, George Best Belfast, Glasglow Prestwick, Londres-Oxford, entre outros. A
administracdo pode ser publica, como por exemplo em Alderney (operado por States
of Guernsey) ou privada, como Alberdeen (operado por AGS Airports Limited),
Bournemouth e Exeter (operados por Regional e City Airports - RCA), entre outros.

Entre as principais dificuldades enfrentadas por esses aeroportos estédo as
condicbes ndo equitativas de competicao criadas pelo impacto desproporcional da
regulamentacdo imposta pelo governo.

Para aeroportos com pouco movimento de passageiros 0s custos de regulacao
tém um peso maior no custo fixo, devido ao menor volume de negadcios, o que afeta a
base de custo, o acesso a investimentos apropriados e o apoio financeiro para
enfrentar desafios, seja através de incentivos e recursos disponibilizados pelo
governo, seja atraves da iniciativa privada.

A grande vantagem da associacao € a troca de experiéncias e o poder de lobby
gue 0 grupo passou a ter, gracas a forte representacdo deste nicho do setor aéreo, 0
gue faz com que o Governo e agéncias reguladoras ndo possam desconsidera-los ou
deixar de aborda-los em sua agenda politica.

Outra vantagem foi que o RabaGroup também facilitou a criacdo de grupos de
trabalho para identificar oportunidades que beneficiem a todos, seja no estudo e
pesquisa de areas relevantes e afins, seja na discussao de aspectos sobre receitas
nao aerondauticas, como por exemplo, formas de pressionar o governo a implantar
pacotes de incentivos para a criacdo de clusters de empregos nas areas
aeroportuarias, ou criacdo de centros de emprego (como had nos Aeroportos de
Glasglow Prestwick e Conventry), ou o desenvolvimento de parques industriais de
implantacéo de longo prazo (como existe nos Aeroportos de Inverness e Exeter).

O que foi apresentado anteriormente mostra de uma forma sucinta como
analisar e propor um modelo de negdcios que se adeque a uma determinada

infraestrutura aeroportuaria com caracteristicas especificas de locacdo, operacéo,
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economia, turismo entre outras, explorando potencialidades e oportunidades, ou entao
como maximizar a for¢ca de um grupo de aeroportos para alcancar melhores condi¢des
econbmicas e/ou regulatdrias, formas que ainda poderiam ser alavancadas se
agregassemos os conceitos da Engenharia Territorial, para o desenvolvimento de

atividades relacionadas ao cerne dos negdcios.
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6 ESTUDO DE CASO DO AEROPORTO DE PETROLINA

Inicia-se aqui a parte empirica da dissertacao, que se reune todos 0s conceitos
dos capitulos anteriores: mercado aeroportuario, Engenharia Territorial, transporte
aéreo e cadeias de valor, visando propor um novo formato de concessado para uma
infraestrutura de transporte deficitaria, no caso, o Aeroporto de Petrolina - PE.

S&o montados dois cenarios: o tendencial, com o Aeroporto de Petrolina
fazendo parte de um bloco de aeroportos a ser concessionado, e o alternativo, em que
séo aplicados programas territoriais especificos para o incremento das receitas fiscais.
Entdo, sdo feitas analises fiscais e financeiras para poder-se comparar os dois
cenarios e verificar as vantagens da metodologia proposta.

Inicia-se com informacdes gerais sobre o Aeroporto Senador Nilo Coelho, que
se localiza na cidade de Petrolina - PE e faz parte de uma Regido Integrada de
Desenvolvimento (RIDE), criada pela Lei Complementar n.° 113, de 19 de setembro
de 2001 e regulamentada pelo Decreto-Lei n.° 4.366, de 9 de setembro de 2002.

Essa RIDE é composta por oito municipios: Petrolina, Santa Maria da Boa
Vista, Lagoa Grande e Oroc6, em Pernambuco e Juazeiro, Casa Nova, Sobradinho e

Curaca, na Bahia, conforme apresentado na Figura 21.

Figura 21 - RIDE de Petrolina e Juazeiro
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Atualmente, estd em tramite o Projeto de Lei Complementar n.° 574/10, que
acrescenta mais seis municipios: Cabrobd, Afranio e Dormentes, de Pernambuco e
Uaua, Abaré e Chorrochd, da Bahia. O principal objetivo da RIDE € o desenvolvimento
regional, através da articulacao e harmonizacéo de a¢fes para a execucao de projetos
integradores e de infraestrutura que dinamizem a economia local.

No Brasil, além da RIDE Petrolina-Juazeiro, existe a RIDE do Distrito Federal e
Entorno (Distrito Federal mais 22 municipios) e a RIDE Grande Teresina-Timon, com
14 municipios, conforme consulta no sitio eletrénico do Ministério do Desenvolvimento
Regional.

A RIDE Petrolina-Juazeiro possui um Aeroporto Internacional, a Hidrovia do Rio
Sao Francisco, com o Lago de Sobradinho, além de ligacGes rodoviarias com os
principais capitais do Nordeste. Conforme consta no Plano de Acgao Integrada e
Sustentavel do Ministério da Integracdo Nacional (2010), o potencial agroeconémico
da RIDE Petrolina-Juazeiro possui algumas vantagens dentro da regido do semiarido
nordestino: disponibilidade de terra plana, agua de boa qualidade e em quantidade
suficiente, mao de obra abundante, condic¢des climaticas favoraveis e possibilidade de
duas colheitas por ano.

E o local onde esta o 2° polo do pais na producéo de vinho: sete milhdes de
litros - 15% da producdo nacional, em oito vinicolas instaladas nos municipios de
Lagoa Grande-PE, Santa Maria da Boa Vista - PE e Casa Nova — BA. Destaca-se,
também, o desenvolvimento tecnoldgico de fruticultura irrigada, com foco na producéo
de mangas para exportagao.

O Plano de Acéao Integrada e Sustentavel (2010) cita que o grande catalisador
do desenvolvimento regional da RIDE Petrolina-Juazeiro foi, e continua sendo, o
desenvolvimento da irrigacdo. A RIDE apresenta igualmente forte potencial turistico a
ser explorado, ndo s6 pelo turismo rural nas vinicolas, passeios e atividades de lazer
no lago de Sobradinho e no Rio S&o Francisco, mas também por estar a apenas 300
km de distancia do municipio da Serra da Capivara - Pl, que € o maior conjunto de

sitio arqueoldgico das Américas, com destaque internacional.

6.1 O AEROPORTO SENADOR NILO COELHO - PETROLINA

A consulta ao site do Aeroporto de Petrolina pode aportar informacgoes

essenciais sobre seu histérico. Inaugurado em 16 de fevereiro de 1933 e administrado
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pela Prefeitura de Petrolina até 1958 quando passa para a Aeronautica, o campo de
pouso dava apoio ao Correio Aéreo Militar. O primeiro voo comercial teve inicio em
margo de 1941, no trecho Rio de Janeiro a Recife, sendo Petrolina uma das escalas.
Com o desenvolvimento e expansao desordenada da cidade, o primeiro aeroporto
ficou inviabilizado sendo construido um novo, no atual sitio, inaugurado em 28 de
outubro de 1981.

Em 1995 foi inaugurado o Terminal de Logistica de Carga; em 2000, o
aeroporto foi habilitado para transporte de cargas internacionais; e em 2002, foi
alfandegado a titulo permanente. Em 2004, a pista foi expandida para 3.250 m,
permitindo cargueiros até 110 toneladas. Em 2013, foram realizadas obras de
ampliacdo do terminal de passageiros e patio, que aumentaram a capacidade de
operacao para 1 milhdo de passageiros por ano.

Observa-se que o Aeroporto de Petrolina, nas ultimas décadas ficou fortemente
vocacionado para o transporte de cargas, sendo impulsionada pela producéo do Vale
do Sé&o Francisco, maior exportador de frutas do Brasil e responséavel pela maior taxa
de crescimento econémico da regido, sendo destaque as producdes de manga e uva.

Atualmente, o Aeroporto de Petrolina, que faz parte da rede INFRAERO, esta
incluido na proxima rodada de concessfes de aeroportos, que tem previsao para
ocorrer em 2020. Serdo ofertados trés blocos: Sul, Norte e Central, com nove, sete e
seis aeroportos, respectivamente, conforme se pode consultar no sitio eletrénico do
Ministério da Infraestrutura, estando o Aeroporto de Petrolina no bloco Central.

Dessa forma, apOs consulta no sitio eletrébnico daquele ministério, pode-se
obter a Demonstracdo do Resultado do Exercicio (DRE) do Aeroporto de Petrolina,
dos ultimos trés anos, o que evidenciou que ele & deficitario, conforme pode-se
verificar no Anexo A, sendo as informacdes resumidas na Tabela 5.

Ainda na Tabela 5 se devem destacar os resultados anuais negativos de 2016
a 2018, o que implica ser necessaria a ado¢cao de novas medidas e abordagens para
reverter esse problema, assunto que serd discutido mais diante, por meio de
montagem de um cenario alternativo. Entretanto, com as informacdes anteriores sobre
a movimentacdo de aeronaves, sobre a demanda de passageiros e sobre a
movimentacdo de cargas podem-se fazer projecdes e estimativas para o calculo do

cenéario tendencial, que sera desenvolvido em seguida.
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Tabela 5 - Demonstragdo de Resultado do Exercicio Resumida - Aeroporto de Petrolina (2016-18)

2016 2017 2018

1 Receitas 8.266.100,24  11.555.715,40  11.449.144,08
11 Aeronduticas 4.745.394,13  7.682.650,87 7.646.432,38
1.2 Comerciais 1.897.813,19  2.573.572,07 2.683.678,56
1.3 Outros 1.622.892,92  1.299.492,46 1.119.033,14

2 Custos 13.031.123,53 14.109.243,78  15.180.149,28
2.1 Operacionais 5.743.435,13  8.085.004,67 6.180.578,61
2.2 Impostos 135.120,69 425.184,18 511.589,27
2.3 Pessoal e Encargos  6.047.256,60  5.599.054,93 7.139.965,49
24 Depreciacdo 1.105.311,11  1.276.113,12 1.348.015,91
3 Resultado -4.765.023,29 -2.553.528,38  -3.731.005,20

Fonte: Ministério da Infraestrutura (2019)

6.2 CENARIO TENDENCIAL

Exceto aeroportos que sao vocacionados para o processamento de cargas,
como os exemplos ja vistos na secdo 5.1: Memphis, Louisville e Anchorage, nos EUA,
todos os demais tém como aspecto mais relevante a quantidade do numero de
passageiros embarcada e desembarcada, pois esse fator determina o horizonte de
projeto da infraestrutura aeroportuaria e os momentos em que deverdo ser feitas
intervencdes de ampliacdes e/ou expansdes dos componentes aeroportuarios.

Considerando o Aeroporto de Petrolina, além da quantidade movimentada de
passageiros, deve ser considerada a quantidade movimentada de carga aérea, que €
relevante para o modelo de negdcio. Conforme dados da sexta rodada de concessoes,
disponibilizados pelo Ministério da Infraestrutura, as informacdes de movimentacéo
de passageiros e de carga aérea sdo apresentadas nas Tabelas 6 e 7,
respectivamente.

Observa-se que tanto em relacdo ao movimento de passageiros, quanto em
relacdo ao movimento de cargas aéreas, as quantidades estdo oscilando, sem
apresentar tendéncia clara de crescimento ou decréscimo, sendo provavel reflexo da

economia do pais no periodo compreendido entre os anos de 2014 a 2018.



99

Tabela 6 - Movimentacdo de passageiros no Aeroporto de Petrolina

Tipo de Voo 2014 2015 2016 2017 2018
Origem 238.198 222.707 215.620 237.428 231.177
Conexao - origem 3.334 0 3.311 13.369 2.882
Regular Doméstico i, 245.142 218.907 200.241 209.014 232.023
Conexao - destino 3.268 1 9.240 12.975 3.017
Origem 6.653 5.575 8.107 6.465 2.546
N&o Regular Conexao - origem 0 0 91 175 99
Domeéstico Destino 736 5.935 7.644 4.030 1.981
Conexao - destino 0 0 102 36 122
Aviagdo Geral Orig(_am 884 1.131 1.310 994 1.193
Destino 841 982 1.873 1.009 1.286
Subtotais 499.056 455.238 447.539 485.495 476.326

Fonte: Ministério da Infraestrutura (2019)

Tabela 7 - Movimentacdo de carga aérea (kg) no Aeroporto de Petrolina

Tipo de Voo 2014 2015 2016 2017 2018
Regular Doméstico 545.832 623.924 704.020 813.452 889.782
Regular Internacional 2.301.890 1.246.767 946.188 2.964.274 1.289.390
N3o regular Doméstico 426 7.234 18.873 6.167 29.222
N3o regular Internacional 1.004.403 1.580.283 1.861.203 702.973 39.772
Subtotais 3.852.551 3.458.208 3.530.284 4.486.866 2.248.166

Fonte: Ministério da Infraestrutura (2019)

6.2.1 Area de Captacéo do Aeroporto de Petrolina

Para o desenvolvimento dessa secao, foram levantados os PIB de todos os
municipios constantes da RIDE Petrolina-Juazeiro e dos municipios da bacia de
captacdo do Aeroporto de Petrolina com mais de 30.000 habitantes, que sdo mais
representativos, sendo considerada uma distancia de até 200 km, ver Figura 22,
utilizando-se a base de dados do IBGE, de 2010 a 2016, conforme Apéndice E.

De acordo com o sitio eletronico da INFRAERO, o aeroporto de Petrolina
atende aproximadamente 50 municipios proximos, dos estados de Pernambuco,
Bahia e Piaui. Ja no Relatério Executivo, Conheca o Brasil que voa, (SAC, 2014), a
area de influéncia dada pela quantidade de municipios que o Aeroporto de Petrolina
atende, quer seja recebendo passageiros para 0 embarque ou entdo destinando
passageiros ap6s o0 seu desembarque foi de 57 municipios, sendo Petrolina-PE,

Juazeiro-BA os principais municipios.
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Figura 22 - Bacia de Captacéo do Aeroporto de Petrolina (200 km)
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Fonte: o autor (2019)

Apesar disso, 0s municipios considerados além daqueles que compdem a
RIDE Petrolina- Juazeiro foram somente: Remanso -BA e Senhor do Bonfim - BA.

As cidades de Ouricuri - PE, Salgueiro - PE e Araripina - PE, ndo foram
consideradas pois estdo na regido de captacdo e mais proximas do Aeroporto de
Juazeiro do Norte - CE, apesar da escolha do aeroporto depender de inimeros fatores
como destinos existentes, disponibilidade e frequéncia de voos, precos, tempo de

viagem até o aeroporto, servicos, etc., conforme comentado por Lieshout (2012).

6.2.2 Tendéncias da evolucdo do numero de passageiros no Aeroporto de

Petrolina

A Tabela 6 anteriormente apresentada, com o movimento de passageiros de
2014 a 2018 mostra oscilacdo em torno de um valor médio, mas ao examinar-se a

série historica da quantidade de passageiros processados no Aeroporto de Petrolina,
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nos Anudérios da Infraero, desde 2010, em que aparecem dados a partir de 2006, pode-
se observar o Grafico 3 abaixo:

Gréfico 3 - Movimentacao de passageiros no Aeroporto de Petrolina (2006-2018)
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Fonte: INFRAERO (2006 - 2018)

No Grafico 3, 0 nUmero de passageiros apresentou um crescimento consistente
até o ano de 2014, quando ficou estagnado e oscilando sempre na casa dos 500 mil
passageiros/ano, provavelmente por questdes econbmicas que afetaram o
desenvolvimento do pais como um todo, com reflexo direto no setor de aviagdo, como
ja € bem documentado na literatura (Fernandes e Pacheco, 2016; ABEAR, 2017,
Florida, 2015; Halpern, 2011; etc.).

Naquele ano, em dezembro de 2014, foi apresentado um estudo de viabilidade
técnica (EVT) de varios aeroportos (Brasil, 2014), entre eles o de Petrolina, custeado
pelo Governo Federal através do Programa de Investimento em Logistica (PIL).

No estudo foi feito o levantamento da situacdo existente e apresentados
estudos de alternativas, com cenérios pré-determinados e, para cada caso eram
identificadas as intervencdes necessarias e estimados 0s seus custos. Para isso,
foram feitas projecdes de demanda de passageiros, que definiram dois momentos
para as intervencgdes: 2025, com estimativa de demanda de passageiros de 1.225.708

movimentos, entre embarques e desembarques e 2035, com 2.137.554 movimentos.
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Entretanto, como se pode ver no Gréfico 4, a quantidade de passageiros nos
proximos quatro anos, entre 2015 a 2018, ndo apresentou a mesma tendéncia de
crescimento dos anos anteriores, sendo feitas novas estimativas considerando a série

historica obtida, para tentar-se aproximar mais da realidade atual.

Gréfico 4 - Tendéncias da movimentacdo de passageiros (2019 - 2049)
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Fonte: o autor (2019)

Assim, se fosse considerada a previsdao do EVT de Petrolina (Brasil, 2014),
teriamos uma previsao otimista, se a consideracéao fosse da série historica entre 2006
a 2014, a previsao seria intermediaria e, finalmente, considerando a série histérica de
2006 a 2018 teriamos uma previsdo mais adequada a realidade, com crescimento
anual estimado em 3,86%, entre 2019 a 2049, que foi assumida nessa dissertacao.

Foi mantido o gatilho previsto na EVT para intervencdo no Aeroporto de
Petrolina, a partir da quantidade alcancada de 1.225.708 movimentos de passageiros
entre embarques e desembarques, niumero que sera alcancado, pela previsdo da
série 2006-2018, entre os anos de 2038 e 2039. J4 o segundo gatilho, a partir de
2.137.554 movimentos de passageiros, ocorrera além do periodo de concessao, por

volta de 2066, ndo sendo considerado nessa analise.
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Os custos calculados da primeira intervengao pelo EVT de Petrolina sédo de
R$ 48.789.024,90 (dez.2014). Ao atualizar-se esse valor pelo INCC, obtido no sitio
eletrénico  https://www.portalbrasil.net/incc.htm para ago.2019, tem-se: R$
62.018.643,10 (+ 27,12%), em que os valores de INCC utlizados foram: R$
2.095,7405 (dez.14) e R$ 2.664,0209 (ago.19).

Nao foram feitas proje¢cbes com a entrada de uma empresa aérea de baixo
custo, 0 que aumentaria bastante o niumero de passageiros e alteraria 0 cenério
tendencial de forma significativa.

Assim, por ter sido considerada apenas a série historica, ndo serdo
acrescentadas mais receitas tarifarias, além das que ja constam no cenario tendencial,
haja visto o crescimento da demanda de passageiros seguir a tendéncia de receitas e
custos atualmente existentes e ja simulados. Entretanto, sera considerado no cenario
alternativo, o custo das obras de expanséao da infraestrutura existente, a partir do ano
2036, dois anos antes de atingir o gargalo operacional, de acordo com os numeros de

movimentacao de passageiros que foram projetados.

6.2.3 Demonstrativo de Resultado de Exercicio (DRE)

Como ja visto anteriormente, obteve-se apenas trés anos de DRE do Aeroporto
de Petrolina, sendo entdo completados os anos de 2013 a 2015 com as informacdes
disponibilizadas dos Relatorios de Custos, Anexo D, considerando 0s custos sem
depreciacao do capital.

Nesses relatérios de custos, as informacfes foram disponibilizadas sobre
armazenagem e capatazia, atividades ndo reguladas (ou comerciais), embarque e
pouso doméstico e pouso internacional. Para cada um dos itens foram apresentados:
Receita, Custo Aeroporto, Custo Receita Rateio e Resultado, sendo desconsiderado
o Custo Receita Rateio (subsidio cruzado), para que o resultado da administracdo dos
aeroportos da rede INFRAERO néao influenciasse o resultado do Aeroporto de
Petrolina.

Assim, apés completar as informacdes, passou-se a ter 6 anos de dados, sendo
feitas as regressfes (ver Apéndice A) para os valores de Receitas e Custos, cujas
equacoes sao dadas abaixo:

Receitas = 3.548.143 + 1.327.495* ano (2)


https://www.portalbrasil.net/incc.htm
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R2=0,8378 e p-valor = 1,044 x 107?

Custos (sem depreciagédo)= 9.494.892+683.170,60* ano (3)

R2=0,9795 e p-valor = 1,253 x 103

Como os valores de custos dos anos de 2013 a 2015 ndo estavam
desagregados para se poder determinar 0s gastos com impostos, pessoal e encargos,
e demais custos (depreciagcdo, material de consumo, servi¢os publicos e servicos de
terceiros), foram calculadas as porcentagens desses itens em relagdo aos custos
totais referentes aos anos de 2016 a 2018, haja vista virem discriminados, obtendo-
se entdo as porcentagens de 3% para 0s impostos, 48% para pessoal e encargos e
49% para os demais custos, visando completar-se o0 cenéario tendencial. A
depreciacéo, considerada a parte, ficou sendo 9,6%, em relagdo ao valor de custos
total sem depreciacéo.

6.2.4 Anaélise financeira do projeto

A andlise dos custos de uma concesséo bem sucedida precisa possibilitar sua
viabilidade econdémica para a iniciativa privada, além de trazer beneficios para a
sociedade em termos de prestacdo de servigos, recolhimento de impostos, geragcao
de empregos, entre outros.

Assim, precisa-se estabelecer quais os valores a serem definidos como
outorgas fixa e variavel e a taxa de custo de capital, sendo tomando por base, as
premissas utilizadas no quinto lote de concessdes, especialmente observando-se os
aeroportos que compdem o Bloco Nordeste, para que entéo, seja montado o fluxo de
caixa e verifiqgue-se sua viabilidade financeira.

Dessa forma, a subsecéo foi estruturada de maneira a mostrar como foram
calculados os valores das outorgas e da taxa de custo do capital, para que se pudesse

apresentar a sequéncia de montagem do fluxo de caixa, como sera visto em seguida.
6.2.4.1 Outorga fixa
Para ser feita a analise financeira, ainda precisa ser definido o investimento

inicial a ser feito pelo futuro concessionario, também chamado de outorga fixa. Essa

outorga, de acordo com a metodologia utilizada na quinta rodada de concessfes
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aeroportuarias, ocorrida em marco de 2019, constante das Avaliagbes Econémico-
Financeiras - Relatorios Consolidados dos Blocos, foi dada por metade do Valor
Presente Liquido (VPL) final de cada um dos blocos de aeroportos.

Considerando o Bloco Nordeste, temos o VPL Final do bloco de R$ 342,1
milhdes, conforme a Tabela 8 abaixo, o que definiu o lance minimo da outorga inicial

como sendo de R$ 171,1 milhdes.

Tabela 8 - Comparagdo em VPL dos cenarios de concesséo isolada e conjunta - 52 rodada - Bloco NE

VPL
Soma Ganhos de VPL Incluséo VPL final
Bloco Nordeste concesséo o
S VPLs Eficiéncia Bloco PDVI do bloco
individual
Recife - SBRF 724,5
Macei6 - SBMO 46,5
Aracaju - SBAR -21,1
519,5 56,3 575,8 -233,7 342,1
Jodo Pessoa - SBJP -26,7
Juazeiro do Norte - SBJU -80,6
Campina Grande - SBKG -123,1

Fonte: ANAC (2018)

Considerando os aeroportos do bloco, o Aeroporto de Juazeiro do Norte, que
possui um movimento aproximado de 545 mil passageiros/ano, € 0 que mais se
assemelha com o Aeroporto de Petrolina - PE.

Para o Aeroporto de Juazeiro do Norte - CE estdo previstos muitos gastos com
adequaco®es e obras de infraestrutura, cerca de R$ 151,2 milhdes, que contribuiu para
o VPL negativo, 0 que resultaria para uma concessao isolada da infraestrutura a
dispensa do valor outorga inicial.

Para o Aeroporto de Petrolina, que necessitara investimentos de R$ 62 milhdes
em obras de expansao, observou-se que no cenario tendencial, mesmo se nao fosse
considerado nenhum valor de outorga, ainda assim, o VPL continuaria negativo (-R$
14,7 milhdes), conforme consta no Apéndice C, o que implicaria a dispensa do
investimento inicial por parte do concessionario.

Entretanto, para efeito da simulacdo de cenario desse trabalho, foi considerada
uma outorga de R$ 23 milhdes, dada pela diferenga entre os investimentos em obras
realizados em cada aeroporto (R$ 151,2 milhdes em Juazeiro do Norte - R$ 62

milhdes em Petrolina = R$ 89,2 milhdes), somados com a diferenca entre os VPLs
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dos dois aeroportos (-R$ 80,6 milhdes (VPL de Juazeiro do Norte) - (- R$14,7 milhdes
(VPL de Petrolina)) = -R$ 65,9 milhdes), o que resulta em R$ 23,3 milhdes, sendo

adotado o valor de R$ 23 milhdes, conforme mostra a Tabela 9.

Tabela 9 - Célculo do valor da outorga inicial - Aeroporto de Petrolina

Aeroportos Juazeir? do Norte-CE Pe-trolina-PE
(milhdes R$) (milhdes R$)
Obras 151,2 62,0
VPL -80,6 -14,7
Obras + VPL 70,6 47,3
Diferenca 23,3
Valor considerado 23,0
Fonte: o autor (2019)
6.2.4.2 Outorga variavel

Sera considerando o mesmo procedimento adotado na quinta rodada das
concessdes em que as parcelas variaveis a serem pagas pelo concessionario sao
iguais a uma porcentagem da receita bruta auferida no ano anterior, com um periodo

de caréncia de cinco anos.

Tabela 10 - Porcentagens das outorgas variaveis - 52 rodada - Bloco NE

Ano %
1° a0 5° 0
6° 1,63
7° 3,26
8° 4,90
9 6,53
10° ao 30° 8,16

Fonte: ANAC (2018)

Serdo utilizados os mesmos percentuais aplicados na quinta rodada para o
bloco Nordeste, sendo que a partir do décimo ano o percentual fica fixo até o trigésimo

ano, conforme mostrado na Tabela 10.
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Sequéncia de célculos para montagem do fluxo financeiro

Foi desenvolvido o fluxo de caixa do projeto para um periodo de 30 anos,

considerando 2019 como ano 0, sendo os calculos apresentados no Apéndice D e de

forma resumida na Tabela 11.

Tabela 11 - Andlise do fluxo de caixa do cenario tendencial (2019-2049)

Unidade Valor Presente (R$)
Receitas R$ 245,931.592,17
Custos sem depreciacdo R$ -205.868.987,22
Impostos R$ - 6.176.069,62
Pessoal e encargos R$ -98.817.113,87
Outros custos R$ -100.875.803,74
Custos de Depreciacéo R$ -19.763.422,77
Custos de Expansédo do Aeroporto R$ -62.018.687,39
Outorga fixa R$ -23.000.000,00
Outorga variavel R$ -11.579.313,25
Custo do Capital % 10,11%
Custo do Capital Obra % 6,47%
VPL R$ -49.301.323,14
IL -0,51
TIR % -6,49%
Payback simples Anos > 30
Payback descontado anos > 30

Fonte: o autor (2019)

Dessa forma, a sequéncia de calculos seria dada por:

a) Preencher os valores de receitas e custos para o periodo de concesséo

utilizando as regressdes constantes do item 6.2.3;

b) Preencher os valores de outorga fixa e variaveis durante o periodo de

concessao, conforme regra pré-estabelecida (vide itens 6.2.4.1 e 6.2.4.2);

c) Preencher valor atual da obra a ser executada no ano que for determinado (vide

item 6.2.2);

d) Calcular as taxas de custo do capital (Quadro 9) e do custo de obra de

engenharia (item 6.3.13.1);
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e) Calcular os valores presentes das letras a) e b), utilizando as férmulas de

Engenharia Financeira, constantes do item 4.2.2 e as taxas calculadas em d);

f) Montar o fluxo de caixa;
g) Calcular o pay-back simples e descontado; e,
h) Calcular o VPL, IL e TIR.

Conforme sitio eletrénico do BNDES, o custo do capital (taxa de juros) adotado
foi calculado no mesmo modelo utilizado para o 5° lote de concessdes de aeroportos,
que disponibilizava financiamento de no minimo 20 milhdes, para no maximo 80% do
valor do projeto, além do prazo maximo de 24 anos, sendo dado por 10,11%, conforme

detalhado no Quadro 9, a seguir:

Quadro 9 - Célculo da taxa de juros do BNDES.

Custo Financeiro (CF) | IPCA(*) + 2,25%

Remuneracéo Basica do
BNDES (RM)
Taxa de Risco de
Crédito (TRC)
Taxa de Juros do
BNDES

1,30% a.a.

Variavel. Adotado 4% (**)

[A+CFHx(1+(RM+TRC)]-1

Fonte: BNDES (2019)

IPCA acumulado ultimos 12 meses (outl8-set.19): 2,89%, conforme consulta
ao site Portal Brasil.

Taxa de risco de crédito = variavel conforme o risco do cliente e prazo do
financiamento

Conforme Ribeiro e Pinto (2014) os valores da taxa de risco de crédito obtidas
variavam entre 0,70% e 4,18%, conforme o risco do cliente e o prazo do
financiamento, sendo adotado 4%, devido a atual conjuntura econémica do pais.

Observa-se que o VPL é negativo e indica que o negocio ndo € lucrativo
comparado ao investimento realizado, pois segundo o célculo do Payback
descontado, seriam precisos mais de 30 anos de concessao para que o investimento
fosse pago. Além disso a TIR é inferior a taxa do custo do capital o que afugenta

investidores.
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Dessa forma, para viabilizar o neg6cio seria necesséario o pagamento de uma
contraprestacao pelo Governo, a ser definida de acordo com os resultados que se

desejam atingir para o indice de Lucratividade e Taxa Interna de Retorno.

6.2.5 Anélise fiscal do projeto

Conforme ja discutido anteriormente, a analise fiscal deve levar em conta os

efeitos diretos, indiretos e induzidos, sendo desenvolvidos a seguir:

6.2.5.1 Efeitos diretos

Os efeitos diretos sao as receitas fiscais diretamente ligadas as atividades de
implantacdo e/ou expansao, arrendamentos, prestacdo de servicos e operagao e

manutencao da infraestrutura de transporte.

6.2.5.1.1 Implantacao e/ou expansédo da infraestrutura

Em relacdo a implantacdo e/ou expansao, consideram-se o0s tributos previstos
no calculo dos Beneficios e Despesas Indiretas (BDI) do orcamento base do Termo
de Referéncia da licitacdo. Normalmente, sdo considerados o0s seguintes impostos:
ISSQN (aliquota variando de 2 a 5%, dependendo do servico), PIS/IPASEP (0,65%) e
COFINS (3%).

Conforme estudo do Tribunal de Contas da Unido (TCU, 2013) o BDI é um
percentual aplicado no valor do custo direto da obra, sendo composto por trés grupos,
conforme apresenta o Quadro 10.

Normalmente variavel, depende da particularidade de cada obra (rodovia,
edificacao, rede, etc.) e de cada empresa. Destaca-se que os tributos de IRPJ e CSLL
incidem sobre o lucro, ndo sendo incluidos nos calculos do BDI e, também, destaca-
se que séao de dificil afericdo via anélise de um Termo de Referéncia.

No caso em estudo, em que ndo ha implantacdo de um novo aeroporto, mas
apenas continuacdo da operacao do existente, havera efeitos diretos para todas as

obras de expanséao da infraestrutura existente prevista para ocorrer a partir de 2036.
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Quadro 10 - Componentes da taxa de BDI de obras publicas.

Grupo Componente Valores médios (%)
Administracdo Central (AC) 4,00 a 5,52
Riscos (R) 0,56 a 2,32
Custos indiretos Seguros (S)
0,40 a 1,22

Garantias (G)

Despesas Financeiras (DF) 099alll
Remuneragéo da 7,30 a8,40
Lucro (L)
empresa contratada
Tributos ISS, PIS, COFINS (T) Aliquotas previstas
1+(AC+R+S+G)(1+DF)(1+L
BDI a+( ) X ) -1 20,97 a 27,48

a-n
Fonte: TCU (2013)

Conforme as caracteristica estabelecidas no orcamento do EVT de Petrolina,
dentro do BDI de 25% (e 26,7% para a parte de pavimentacao e terraplanagem) foram
considerados os seguintes tributos incidentes: ISS (5%), PIS (0,65%) e COFINS (3%),
mas nao foram considerados os tributos de IRRJ e CSSL que incidem diretamente
sobre o lucro, por serem de dificil medicdo no EVT.

Em relacdo ao valor da obra de expansao de R$ 48.789.024,90, ao retirar-se o
BDI de 25% de R$ 44.563.915,44 (e de 26,7% para a parte de pavimentagdo e
terraplanagem, R$ 4.225.109,46) ficamos com o valor de R$ 38.985.867,52, que € 0
valor da obra sem o BDI.

Assim, a parcela referente ao BDI € de R$ 9.803.157,38 que corresponde a
25% na parcela de R$ 8.912.783,09 (e 26,7% na parcela de R$ 890.374,29). Desse
valor de R$ 9.803.157,38; 8,65% traduz-se em ISS, PIS e COFINS, que totalizam R$
3.372.277,53.

Ao atualizar-se o valor para 2019, aplicou-se o mesmo percentual utilizado para
a atualizacdo do valor da obra (vide item 6.2.2), ou seja, +27,12%, o que nos dard R$
4.286.839,20.
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6.2.5.1.2 Arrendamentos existentes

Em relacdo aos arrendamentos existentes das empresas, prestadoras de
servicos dentro da &rea aeroportuaria, considerou-se 13,648% para o célculo do
imposto recolhido, pois foi considerado o regime de lucro presumido, em que se aplica
42,65% de tributacdo (ISSQN, 5%; PIS 0,65%; COFINS 3%; CSLL 9% e IRPJ 25%)
sobre o lucro real, estimado em 32% da receita (0,4265 x 0,32 = 0,13648), resultando
em R$ 1.100.277,72 (R$ 8.061.823,84 x 0,13648), durante o periodo de concessao,

conforme calculos apresentados no Anexo B.

6.2.5.1.3 Servigos prestados pela INFRAERO

Em relacdo aos servigos prestados pela INFRAERO, no valor anual de R$
144.188,36 (2018), que ao final de 30 anos, passaria a ser R$ 4.325.650,80, aplicou-
se a aliquota de 13,648% para o célculo do imposto devido, realizando-se as mesmas
contas anteriores, resultando em R$ 590.364,82 (R$ 4.325.650,80 x 0,13648), durante

0 periodo de concesséo.

6.2.5.1.4 Operacao e manutencao da infraestrutura de transporte

Com relacao aos tributos que incidem na operacao e manutencao do aeroporto,
além dos 8,65% referentes a soma do PIS/PASEP, COFINS e ISS, h& outros tributos
como ICMS (12%) e IRPJ (5%), que correspondem a 17% da receita.

Dessa forma, no caso em estudo do Aeroporto de Petrolina, optou-se pela
projecdo da série historica dos ultimos anos de operacdo, conforme ja explicado
anteriormente na sec¢ao anterior, para a obtencéo dos impostos arrecadados.

Assim, dos impostos totais recolhidos pela INFRAERO, R$ 6.176.069,62, que
séo relativos aos efeitos diretos, o valor de R$ 4.485.427,08 relativo a operacéo e
manutencao é obtido subtraindo-se do total, R$ 590.364,82 referentes a prestacéo de
servicos a terceiros e R$ 1.100.277,72 referentes aos impostos recolhidos sobre os

arrendamentos.
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6.2.5.2 Efeitos indiretos

Sao os efeitos multiplicadores que a infraestrutura implantada gera em sua

cadeia produtiva. Devem ser considerados:
e A arrecadacédo fiscal do IRPF referente aos 42 empregos existentes no
Aeroporto de Petrolina, que é dado por: (RB - (RB x INSS) - DP) x AL - D, em
que:
o RB = rendimento bruto;
o INSS = aliquota INSS (8% a 11%)
o DP =deducéo por dependente
o AL = aliquota do IRPF
o D = parcela a deduzir
e as aliquotas de IPI sobre os investimentos realizados em cada uma das areas
relacionadas a cadeia produtiva aeroportuaria, que podem ser obtidos por
meio da Tabela de Incidéncia de Produtos Industrializados (TIPI), divulgados
pela Receita Federal.
Em relacdo ao IRPF, considerando 30 anos de concessdo, teriamos
R$ 11.870.572,53, conforme calculos constantes do Apéndice B

Em relacéo ao IPI, devem ser contabilizados os valores arrecadados durante a
construcdo da infraestrutura aérea e nos futuros investimentos que o aeroporto
realizara, principalmente com as expansdes previstas em seu Plano Diretor
Aeroportuario. Em relagcdo ao IPI dos materiais aplicados na expansdo da
infraestrutura aeroportuaria, os calculos constam da Tabela 12.

Foram considerados:

a) IPI dos materiais de construcdo adquiridos para a realizacdo da obra de
expansdo. Foi feita a consideracdo que numa construcdo 50% dos custos
séo relativos a materiais e 50%, mao de obra. Como ha diversos valores
para as aliquotas do IPI dos diferentes materiais usados na construcao, e
como elas também variam com o tempo, de acordo com politicas
econdmicas governamentais, optou-se por considerar o valor de 5%. Assim,
a aliquota sera de 2,5% (50% do valor da obra x 5% da aliquota do IPI) dos

custos de construcdo de cada benfeitoria (torre de controle, Secdo contra



113

incéndio, terminal de passageiros, centro de manutencao, estacionamento,

vias de servico, iluminacgéo e sinalizagdo do pétio e cercamento); e,

b) relativas a execucdo de concreto betuminoso usinado a quente (CBUQ),

sendo adotado 5% (cddigo 68.07.10.00) e das placas de concreto cimento

Portland (PCCP) do pétio de estacionamento, sendo adotado imposto de
23,93% (Bracarense, 2017).

Tabela 12 - IPI dos materiais aplicados na obra de expanséo do Aeroporto de Petrolina

Item Quant Un Preco (R$/m?) Valor (R$) IPI (%) Valor (R$)
CBUQ 21.600 m?2 85,81 1.853.474,27 5 92.673,71
Pavim. Rigido 32.287 m3 284,57 6.431.570,40 23,93* 1.539.074,80
SECINC 1.050 m?2 2.620,42 2.633.522,10 2,5 744.106,75
Torre Controle 1.421 m2 9.689,92 13.769.379,84
Terminal (TPS) 867 m?2 3.414,77 2.960.605,62
Centro Manut. 1.515 m?2 2.620,42 3.969.936,30
Vias Sv¢ 7.000 m?2 199,19 1.394.330,00
Estacionamento 17.975 m2 166,00 2.983.850,00
llum e Sinaliz 32.287 m? 58,00 1.872.646,00
Cercamento 1.000 m2 180,00 180.000,00
Total 2.375.855,26
Atualizacdo INCC dez.14a 3.020.187,21

(27,12%) ago.19

Fontes: Receita Federal, Bracarense, autor (2019)

6.2.5.3 Efeitos induzidos

Sao os que consideram o poder de compra gerado pelos novos empregos na

regido devido a construcdo e/ou expansado de uma infraestrutura e a sua operacao.

Para calculo do valor arrecadado por esses efeitos, seguiu-se a metodologia proposta

por Bracarense (2017), apresentada na Secéo 6.3.7. do trabalho da autora.

Conforme Déria (2013) os efeitos induzidos (EI) dependem do perfil de

consumo e da classe de renda de cada familia brasileira, que foram divididas em cinco

categorias. Cada classe estara sujeita a diferentes aliquotas de impostos, pois possui

diferentes padrdes de consumo. Fazendo-se essas consideracdes, ElI pode ser

calculado através de uma multiplicacdo dada pela Férmula 4:
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El=MS x F x D x AL (4)

MS = massa salarial, calculada pela soma dos salarios dos trabalhadores dentro de
cada faixa salarial. As faixas salariais, atualizadas em relacédo ao salario minimo de
2019, foram definidas assim: | - até R$ 1.021,61, a Il até R$ 2.309,37, a Ill até
3.876,10, a IV até R$ 7.093,32 e finalmente a V até R$ 21.252,06;

F = fator que da o valor médio da relacdo despesa/renda para cada uma das faixas
salariais;

D = percentual de despesas por faixa de renda e categoria,; e,

AL = aliquota de impostos média sobre a categoria.

A Tabela 13 apresenta as despesas em cada faixa salarial e as respectivas aliquotas.

Tabela 13 - Percentual de despesas por faixa de renda e categoria (D)

I Q o ° o Q

& c T £ o2 CT9R 9l o o
= < § g 2% £289o58¢g 058
) 5 c > 8 3 £ 32 35 5L =802
© = o c £ 2 3 g 3 g c @ 3> o £
< 3 S 8 O E s 8 cluwmgos<
N < F S = >

I 1,55 33% 5% 2% 1% 3% 4% 5%
I 1,08 26% 5% 3% 2% 5% 4% 5%
" 0,96 21% 4% 4% 2% 6% 4% 5%
v 0,92 17% 3% 5% 3% 9% 3% 6%
\% 0,72 11% 1% 4% 2% 11% 2% 7%

Aliquota (Al) 18% 24% 29% 35% 38% 25% 26%
Fonte: Déria (2013) e IBPT (2015)

Em relacdo aos empregos gerados com a expansdo da infraestrutura
aeroportuaria em 2036, foi considerado 106 funcionarios, trabalhando durante um ano
para a conclusdo da obra, conforme as Tabelas 14 e 15 a seguir, podemos estimar a

arrecadacdo fiscal do poder de compra dos novos trabalhadores.
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Tabela 14 - Quadro de funciondrios proposto para a obra de expansao do Aeroporto de Petrolina

CBO Ocupacéo Quantidade Salério (R$) Faixa
2141 Arquiteto 1 8.154,64 Y,
2142 Engenheiro Civil 1 9.411,51 \%
2143 Engenheiro Elétrico 1 12.625,23 V
2149 Engenheiro de Segurancga do Trabalho 1 8.380,70 \Y,
3121 Técnicos em construgao civil (edificacdes) 3 5.780,48 A\
3122 Técnicos em const. civil (obras infraesturura) 3 2.660,06 11l
3123 Técnicos em topografia 2 2.988,86 11l
3131 Técnicos em eletricidade e eletrotécnicos 3 5.391,04 v
3516 Técnico de seguranca do trabalho 1 3.477,60 11l
4141 Almoxarifes e armazenistas 4 1.525,19 I
5174 Porteiros, guardas e vigias 4 1.508,89 Il
7102 Supervisores const. civil (mestre de obras) 3 3.333,17 1]
7151 Trabalhadores op. de maquinas terraplanagem 8 2.725,53 1]
7156 Trabalhadores de instalactes elétricas 4 2.309,38 Il
7162 Telhadores 4 1.422,25 1]
7164 Gesseiros 2 1.391,99 Il
7165 Aplicad. revest.ceram. pedras, pastilhas e mad 3 1.500,37 Il
7166 Pintores 4 1.617,65 Il
7170 Ajudantes de obras civis 48 1.215,26 Il
7241 Encanadores e instaladores de tubula¢c@es 2 1.917,35 Il
8625 Operad. de instal. de refrigeracdo e ar condic. 4 1.746,83 Il
Total: 106

Fonte: RAIS (2017) - remuneracdo média mensal nominal dos empregados em 31/12 por area

geografica e familia ocupacional (http://bi.mte.gov.br/ bgcaged/ caged_anuario_rais)

Tabela 15 - Efeitos induzidos arrecadados pelos novos empregos da obra de expansao do aeroporto

) L ) Mnt e Total
Faixa ] _ Transporte ) Aquisicédo Energia ]
) Alimentacao Combustivel Mnt i o Artigos  arrecadado
Salarial Urbano Veiculos Elétrica
Limpeza (R$)
I 10.615,10 2.721,82 1.973,32 1.587,73 4.309,55 2.268,18 2.948,64 26.424,35
1] 7.163,54 1.819,31 2.198,33 1.326,58 4.320,86 1.895,12 2.463,65 21.187,39
v 4.088,51 962,00 1.937,36 1.402,92 4.569,51 1.002,09 2.084,34 16.046,73
\Y 7.148,49 866,48 4.188,00 2.527,24 15.091,25 1.805,17 6.570,83 38.197,47
Total: 101.855,94

Fonte: o autor (2019)


http://bi.mte.gov.br/%20bgcaged/%20caged_anuario_rais
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Em relagdo a operacdo, conforme dados do Ministério da Infraestrutura, o
aeroporto apresenta 42 funcionérios, perfazendo uma massa salarial mensal de R$
271.645,70, conforme pode ser visto no Anexo C.

A patrtir das informagdes constantes do Anexo C, novamente foram separadas
as faixas salariais de acordo com a metodologia proposta por Bracarense (2017) e,
assim, estimada a arrecadacao fiscal gerada pelo poder de compra dos funcionérios
do aeroporto, sendo feitos reajustes pelo valor do salario minimo atualizado, nos
valores considerados por aquela autora para cada faixa salarial, conforme mostra a
Tabela 16.

De tal forma que considerando-se o salario minimo em 2019 de R$ 998,00, a
faixa | é até R$ 1.021,61, a Il até R$ 2.309,37, a lll até 3.876,10, a IV até R$ 7.093,32
e finalmente a V até R$ 21.252,06.

Tabela 16 - Efeitos induzidos arrecadados pela operacdo do Aeroporto de Petrolina

Faixa Alimentacdo Transporte Combustivel Mnt Aquisicéo Energia Mnt e Total
Salarial Urbano Veiculos Elétrica Artigos arrecadado
Limpeza (R$)

1] 537.928,13  136.616,67  165.078,47 99.616,32 324.464,58 142.309,03 185.001,74 1.591.014,93
v 417.321,23 98.193,23 197.750,25  143.198,46 466.417,84 102.284,61 212.752,00 1.637.917,62
\Y 211.328,91 25.615,63 123.808,85 74.712,24 446.138,80 53.365,89 194.251,82 1.129.222,14

Total: 4.358.154,69

Fonte: o autor (2019)

6.2.5.4 Receitas fiscais consolidadas para o cenario tendencial

Na Tabela 17 seguem consolidadas todas as informacdes sobre receitas fiscais

calculadas para o cenario tendencial, cujo fluxo de caixa encontra-se no Apéndice D.
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Tabela 17 - Receitas fiscais calculadas para o cenario tendencial (2019 - 2049)

Tributos Valor Presente (R$)
Efeitos Diretos
Obras de reforma/expanséo ISSQN, PIS/PASEP, COFINS 4.286.839,20
Operagao/manutencao IRPJ, ICMS, IRRF, PIS/PASEP, 4.485.427,08
COFINS, ISS
Prestacdo de Servicos pela IRPJ, ICMS, IRRF, PIS/PASEP, 590.364,82
INFRAERO a terceiros COFINS, ISS
Contratos de arrendamentos IRPJ, ICMS, IRRF, PIS/PASEP, 1.100.277,72
COFINS, ISS
Efeitos Indiretos
IR sobre empregos existentes IRPF 11.870.572,53
Expanséo da Infraestrutura IPI 3.020.187,21

Efeitos Induzidos
Poder de compra dos funcionarios IPI, ICMS, ISS 4.358.154,69
Poder de compra da mao de obra

IPI, ICMS, ISS 101.855,94
contratada expansao do aeroporto

Total arrecadado: 29.813.679,19
Fonte: o autor (2019)

6.3 CENARIO ALTERNATIVO

A construcdo do cenario alternativo baseia-se em suposicfes realisticas que
foram feitas para o Aeroporto de Petrolina alicercadas na experiéncia e sucesso de
outros aeroportos exportadores que foram utilizados como referéncia, para dar as
diretrizes das medidas adotadas na simulacdo de um Programa de Consolidacao
Comercial e Fiscal, em que serdo aplicados os conceitos da Engenharia Territorial.

Nesse cenario produzido, um dos inumeros possiveis, 0s resultados sao
comparados com o cenario tendencial, para serem analisadas as vantagens e
desvantagens da proposta.

Inicialmente sera considerada uma das especialidades do Aeroporto de
Petrolina, que € a exportacdo de frutas, para serem explorados 0s potenciais
relacionados direta e indiretamente a essa atividade, sendo as discussoes iniciadas a

seqguir.
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6.3.1 Potenciais econdbmicos

Conforme a ABRAFRUTAS, o Brasil € o 3° maior produtor do mundo de frutas
frescas, atras da China e India, mas exporta apenas 2,5% do que produz, 784 mil
toneladas (852 milhdes de ddlares) ocupando apenas a 232 posi¢cdo do ranking
mundial de exportacdo de frutas, atras de paises sul-americanos, como Chile e Peru.
Na Figura 23 abaixo, observa-se que a producédo de mangas lidera o ranking das
exportacdes de frutas (2018), representando 22,57% da arrecadacao das exportacoes

de frutas do pais, seguido pelas demais frutas.

Figura 23 - Exportacdes brasileiras de frutas - 2018

EXPORTACOES BRASILEIRAS DE FRUTAS
janeiro-dezembro

2018 2017
Valor Valor
US$ milhdes
TOTAL 785,66 848,50 812,83 861,50 -3,34% -1,51%
MANGAS FRESCAS OU SECAS 177,31 170,46 205,11 179,60 -13,56% -5,09%
MELOES FRESCOS 136,05 197,60 162,92 233,65 -16,49% -15,43%
LIMOES E LIMAS FRESCOS OU SECOS 89,49 97,50 82,09 92,39 9,02% 5,53%
UVAS FRESCAS 88,07 39,82 96,21 44,49 -8,46% -10,51%
OUTRAS FRUTAS PREPARADAS OU CONSERVADAS 73,97 44,46 68,32 41,93 8,28% 6,04%
MACAS FRESCAS 52,47 71,00 41,88 55,44 25,28% 28,07%
MAMOES (PAPAIA) FRESCOS 50,12 42,67 41,35 39,12 21,21% 9,08%
MELANCIAS FRESCAS 31,77 67,67 36,34 73,85 -12,56% -8,38%
BANANAS FRESCAS OU SECAS 20,50 65,53 11,64 41,40 76,16% 58,29%
ABACATES FRESCOS OU SECOS 16,38 7,56 10,89 7,83 50,41% -3,46%
OUTRAS FRUTAS SECAS OU FRESCAS 15,20 7,00 12,40 3,69 22,56% 89,63%

Fonte: ABRAFRUTAS (2019)

Conforme KIST et al. (2018), no Anuério Brasileiro de Fruticultura de 2019, a
manga que é produzida em todo o pais é mais representativa em quatro regides: Vale
do Séo Francisco, com 30.000 ha, Livramento de Nossa Senhora e Dom Basilio (BA),
com 12.000 ha, Sao Paulo, com 8.500 ha e norte de Minas Gerais, com mais 7.000
ha.

Consultando o sitio eletrénico do Ministério do Desenvolvimento Industria e
Comeércio (MDIC), na parte de Comércio Exterior, sobre os principais produtos
exportados através do Aeroporto de Petrolina, de janeiro de 2009 até julho de 2019,
sem considerar combustiveis e lubrificantes, obtém-se o0s seguintes dados
apresentados no Grafico 5.

Observa-se a concentracao das exportacdes em mangas, que passara a ser a
cadeia produtiva a ser estudada para impulsionar a economia da regido e,

consequentemente, alavancar o desenvolvimento local.
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Gréfico 5 - Exportacdes de frutas a partir do Aeroporto de Petrolina - PE

Exportacdes de Frutas (ton) - Aeroporto de
Petrolina

2010

2011 2012 2013

EEEN mangas I mamoes

2014 2015 2016 2017 2018

outras frutas e Totais

Fonte: ComexStat (2019)

6.3.2 O mercado de manga no mundo - producéao, exportacdo e importacao

No mundo o Brasil € o 7° maior produtor do fruto, detendo 3,06% do mercado,

que é dominado pela india, seguido da China, conforme se pode ver na Tabela 18.

Tabela 18 - Producdo de mangas, mangostdes e goiabas (2018)

Posicéo Pais Producéo (x 103 ton) Participacdo no mercado (%)
1 india 19.506,00 38,51
2 China 4.791,27 9,46
3 Tailandia 3.824,28 7,55
4 Indonésia 2.566,05 5,07
5 México 1.958,49 3,87
6 Paquistéao 1.685,30 3,33
7 Brasil 1.547,61 3,06
8 Bangladesh 1.517,69 3,00
9 Egito 1.351,32 2,67
10 Malawi 1.323,68 2,61

Total: 40.071,69 79,13

Fonte: AGRIEXCHANGE (2019)
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Importante destacar que apesar da india ser a maior produtora de mangas, o
México é o maior exportador, sendo o EUA, com que faz fronteira, o maior importador
mundial e seu cliente prioritario junto com o Canad4a, para onde segue
aproximadamente 98% da exportagdo, conforme EMEX A.C. (Empacotadoras de
mango de exportacion A.C.), que é a associacao que representa a manga mexicana
mundialmente (https://www.mangoemex.com/)

Segundo o Comité Nacional do Sistema de Produtos de Manga
(CONASPROMANGO), que € uma organizacao que representa a cadeia de producéo
de manga no México, no site http:\mexicanmangoes.com, ha 44 mil produtores
distribuidos em uma area de 201 mil ha, concentrada na costa oeste do pais (80%),
nos estados de Guerreiro, Sinaloa, Nayrit, Chiapas, Oaxaca, Michoacan. Em 2017, as
exportacdes atingiram niveis histéricos de 422 mil toneladas, mostrando uma
tendéncia ascendente com crescimento anual de 11,25%, nos ultimos cinco anos.

Ainda de acordo com a CONASPROMANGO, o México esta implantando a
técnica de alta densidade populacional o que faz a produtividade alcancar 55 ton/ha
(amédia é 10 ton/ha), além da utilizacdo de sistemas holisticos de agricultura organica
gue otimizam os ciclos bioldgicos. Também tem sido feito investimento permanente
em pesquisa e desenvolvimento e implementacdo de processos de colheita e pos-
colheita, para preservar ao maximo a qualidade da fruta.

Dessa forma, percebe-se que a lideranca da exportacdo das mangas
mexicanas, visto na Figura 24, é fruto de muito trabalho, pesquisa, organizacdo em
associacbes de classe, aproveitamento de oportunidades e envolvimento
governamental.

Observa-se também no mapa da Figura 25, a influéncia da posicao geografica
no dominio dos mercados, haja vista a maior rapidez na entrega, aliado ao menor
custo do frete, como acontece com o México e EUA, india e Paquistio com os paises
arabes, Tailandia e Filipinas com os paises do sudeste asiatico. JA o mercado europeu
é disputado principalmente por Brasil, Equador e Peru.

Ao analisar-se o mercado ha quatro regiées potenciais para novos negdécios:
Unido Europeia: Reino Unido, Alemanha, Espanha, Holanda e Russia; Asia: Hong
Kong e Coréia do Sul; Oriente Médio: Emirados Arabes Unidos e América do Norte:
EUA.


https://www.mangoemex.com/
http://mexicanmangoes.com/
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Figura 24 - Maiores exportadores e importadores de manga (2016)

Top Exporters Top Importers
1-Year L]
Export Shares Growth Revealed 1-Year 3-Year
Value in in Comparative Import Shares Growth Growth
Rank Country in 2016 Export Value Advantage Value in in in
Rank Country in 2016 Import Value Value
1 Bl Mexico $418.97M 13.6% +13.8% nm -
583 1 = United States  $606.94M 19.6%
2 B Brazi $332.73M 10.8% 7% e 2 ™ Germany $313.92M 10.2% 8.7% +31.2%
i 3 = Netherlands $273.47M 8.8% 0.8% +11.8%
3 = Thailand $326.41M 10.6% 24.0% e
4 @ China $202.34M 6.5% A.8% 39.6%
e [LL]]
4  LIP $301.16M 97% 0. .
e : 4220 5  EEUnited Kingdo ~ $201.65M 6.5% 2.2% 74.3%
5  DNetherlands  $297.56M 9.6% 24.9% e §  LHFrance $175.94M 5.7% +27.4% +A3.8%
- 7 I*lCanada $112.45M 3.6% 0.1% 2.0%
6  ZlIndia $209.93M 6.8% e
8 ZUnitedArab B $111.96M 3.6% +12.1%
P - (R ]
7 MPnilippines $98.46M 3.2% 3% 738 9 E Vietnam $104.91M 3.4% 5.7% 23.1%
8 = Spain $85.23M 2.8% V17.4% II1I1: 10 @ Hong Kong $85.32M 28% +17.6% +14.9%
1 I Spain $82.19M 2.7% 7.7% +a1.6%
9 im Ecuador $78.21M 2.5% 27.3% P
12 O switzerland $67.44M 2.2% +4.6% +39.8%
- [LLL]
0 @ Pakistan $75.96M 25% +ZBTX 1427 13 E saudi Arabia $59.38M 19% 32.2% 37.3%

Fonte: Tridge (2019)

Figura 25 - Fluxo do mercado global de mangas
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Fonte: Tridge (2019)

Entretanto, para conseguir-se o sucesso na ampliacdo dos mercados, entender
0 contexto e as particularidades de cada local em potencial € fundamental, para que
possam ser exploradas novas oportunidades.

Além disso, novas estratégias precisam ser criadas, adequacdes precisam ser

implementadas, certificacbes necessitam ser atendidas e, principalmente, o
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aprimoramento dos processos e procedimentos atuais, aproveitando a experiéncia de

guem ja tem sucesso nesse nicho de mercado, sendo norteadora de futuras acgées.

6.3.3 Perfis espelho

Considerando que um dos potenciais a ser mais explorado do Aeroporto de
Petrolina é a exportacéo de frutas, principalmente manga e mamao, foram procurados
aeroportos exportadores dessas frutas para que se pudesse analisa-los e verificar o
gue se pode melhorar no aeroporto em estudo.

Como visto na secdo anterior, a india € a maior produtora de mangas e o
México o maior exportador da fruta, sendo grande parte por via terrestre ou maritima,
em transportes refrigerados gracas a proximidade territorial com o seu maior cliente,
o0 EUA, que é um pais fronteirico.

Ja para a Europa, a manga mexicana que chega por via maritima é destinada
a consumidores de poder aquisitivo médio, enquanto que a que chega por via aérea,
tem preco triplicado e destina-se ao publico gourmet (http://mexicanmangoes.com).

Na india s&o exportadas por via aérea 274.067 toneladas de cargas, das quais
12.659 toneladas (4,62%) sdo de mangas frescas, sendo 0s principais aeroportos
exportadores, listados na Tabela 19.

O Aeroporto de Petrolina - PE exporta, em média, 3.000 toneladas de mangas,
de um volume total médio de 5.000 toneladas, de tal forma que entre os aeroportos
indianos exportadores, poder-se-ia escolher entre os Aeroportos de Cochin e de
Hyderabad para serem considerados aeroportos espelho, ver Tabela 20, pois todos
gerenciam acima de 20.000 toneladas de carga e tém expertise na exportacdo de
mangas, com quantidades exportadas acima de 600 toneladas. Outros aeroportos
indianos exportadores de manga, como Ahmedabad, Bangalore e Mumbai ndo foram
considerados pois exportam um terco, dez vezes mais e vinte vezes mais,
respectivamente do que Petrolina, ndo sendo os modelos mais adequados para uma

melhora de performance factivel, haja vista a disparidade das grandezas.


http://mexicanmangoes.com/
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Tabela 19 - Aeroportos Exportadores - india (2018)

- Exportacfes
Aeroporto %ﬁ?gig?fgnis ds mangg as

(ton)
1 ACC CALICUT, KARIPUR Airport 12.197,95 122,66
2 ACC COIMBATORE AIRPORT 2.693,88 24,50
3 ACC GOA,DABOLIM Airport 1.175,14 75,21
4 AHMEDABAD AIR CARGO COMPLEX 1.167,36 622,72
5 AIR CARGO TRICHI Tamilnadu 5.845,94 38,18
6 BABATPUR AIRPORT 1,04 0,00
7 BANGALORE AIRPORT 47.183,33 846,84
8 CHENNAI AIR 12.904,91 600,64
9 COCHIN AIRPORT 28.288,11 1.391,15
10 DELHI AIRPORT 22.336,61 249,07
11 GUWAHATI AIRPORT 7,44 0,00
12 HYDERABAD AIRPORT 22.040,99 687,60
13 INDORE AIRPORT 14,20 0,00
14 J MATADEE CHENNAI Tamilnadu 45,99 0,00
15 JAIPUR A.C. AIRPORT 795,32 1,38
16 KOLKATA AIRPORT 6.634,87 19,49
17 LUCKNOW AIR Uttar Pradesh 2.519,19 96,26
18 MADURAI AIRPORT 1.300,34 8,87
19 MAHA AIRPORT DEV CORP NAGPUR 4.808.71 0.00

Maharashtra
20 MANGALORE AIR CARGO 2.781,40 75,40
21 MUMBAI AIR 83.034,42 7.746,55
22 NAGPUR AIR Maharashtra 848,45 13,80
23 PUNE AIR CARGO MAHARASHTRA 122,39 2,24
24 SRINAGAR AIRPORT 0,25 0,00
25 TRIVANDRUM AIRPORT 15.309,70 31,19
26 VISHAKHAPATNAM AIRPORT 9,18 5,40
Totais: 274.067,11 12.659,15

Fonte: AGRIEXCHANGE (2019)

Conforme consta na Tabela 20, como particularidade do Aeroporto de
Hyderabad, o conceito de Aeroporto Village traduz-se como uma area do lado de fora
do sagudo de desembarque que foi projetada especialmente para as pessoas
receberem seus convidados e entes proximos e queridos. Existem barracas de
comida e bebida que atendem ao seu orcamento, oferecendo uma maneira ideal de
passar o tempo enquanto aguarda a chegada ou partida dos voos (Hyderabad, 2020).

O objetivo de analisar-se um aeroporto espelho é aproveitar as boas préticas e

0s avancos alcancados para implementar, dentro das possibilidades, com os ajustes
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gue se fizerem necessarios ao aeroporto em estudo, visando dinamizar 0s processos,

aumentar a eficiéncia e principalmente os lucros.

Tabela 20 - Comparativo entre Aeroportos de Cochin e Hyderabad

Cochin Airport

Hyderabad Airport

Exportagfes totais -
2018 (ton)
Exportacdes de
manga - 2018 (ton)
Movimento de
passageiros
(milhdes)
Companhias aéreas
em operacao
Arrendamentos
Inicio operacdo de
cargas
Centro de cargas
(escrit. e armazéns)
(m?)

Particularidades

28.288,11

1.391,15 (4,92% do total)

10

24

63 pontos
01 dez.2000

9.290

- todo centro internacional de
carga aérea é alfandegado

- ha mais de 100 empresas
operadoras de carga

- ha um centro separado para
operacao de cargas pereciveis de
2.322 m?,

temperatura, além de 3 camaras

com controle de

frigorificas

22.040,99

687,60 (3,12% do total)

12

31, sendo 5 exclusivamente para
transporte de cargas
105.000 m2 + 5.000 mz (Village Airport)
23 mar.2008

14.330 (opera 150 mil ton/ano)

- intermodalidade: h& linhas de 6nibus
intermunicipais ligando o terminal a 13
cidades, com distancias variando entre
192 km e 506 km.

- conceito de Aeroporto Village

- parque industrial e aeroespacial, com
servigcos de manutencdo de aeronaves,
setor de fabricacdo e montagem de
pecas, escola de treinamento de pilotos,
armazenagem, etc. em uma zona
econbmica especial e zona de livre

comércio

Fontes: Hyderabad (2020), Cochin (2020)

A mesma analise aplica-se para mercados, em que se devem procurar

iniciativas vencedoras e que trouxeram crescimentos reais em termos de expansao

dos negacios.
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Em apresentacao feita pela Superintendente de Relagcbes Internacionais da

Confederacdo da Agricultura e Pecuéria do Brasil (CNA), Sra. Ligia Dutra, foi

mostrado que a exportacdo de abacates no Peru teve um aumento de 55% nos ultimos

cinco anos apos a implementacao de varias acdes pelo Governo, entre as quais se

destacaram:

Criacdo de uma Comissao de Promocéo do Peru para exportacao e
turismo;

Coordenacdo de acbes entre varios setores: gastronomia, turismo,
comércio e cultura;

Planejamento estratégico e promoc¢do da imagem (desenvolvimento da
marca);

Atuacao junto aos setores publico e privado;

Estabelecimento de trés centros de exportacéo, transformacao, industria,
COMErcio e servigos;

Realizac&o de 16 acordos internacionais de livre comeércio, incluindo EUA,
Canada, EU e China;

Participacdo de 16 eventos internacionais voltados para exportacdo de
produtos frescos;

Estabelecimento de mais de 30 escritérios comerciais em todo o mundo; e
Informacdes sobre o amadurecimento da fruta (para o varejo) e
investimento em comunicacao digital, através de site iterativo, com

conteudo relevante para o consumidor.

Do que foi visto sobre o mercado da manga no mundo, perfis espelho e de

iniciativas exitosas, percebem-se trés frentes de acBes a serem implementadas e/ou

expandidas no programa territorial do cenario alternativo:

Na infraestrutura aeroportuéria, buscar:

o aumento do trafego de passageiros, seja através da busca de novas
companhias aéreas para operarem em Petrolina ou através de acfes que
facilitem o deslocamento de passageiros para o aeroporto, como a
intermodalidade com linhas intermunicipais/interestaduais;

o aumento do trafego de cargas, através da prospeccdo de novos

mercados ou expansao dos existentes para os produtos exportados,
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aumento da frequéncia dos voos, melhora do sistema de desembarago
alfandegario, informatizacéo do processo;

prever a ampliagdo dos atuais 3.000 m? do terminal de carga (com seis
camaras de armazenamento, trés antecamaras de resfriamento e dois
tuneis de resfriamento) para acompanhar o crescimento das exportacoes;
aumento dos contratos de receitas comerciais utilizando a capacidade
ociosa das éareas disponiveis para arrendamento, implantacdo de novos
tipos de negdcios, como o Village Aeroporto, em Hyderabad; e,

parcerias com 0s setores de turismo e hotelaria para a realizacdo de
campanhas de publicidade estimulando o enoturismo, o turismo de

aventura e o turismo arqueoldgico.

Nas cooperativas e associa¢0es, buscar:

a capacitacado de pequenos e médios produtores;

0 aumento da produtividade das lavouras, com a disseminacdo de boas
praticas;

0 aumento da eficiéncia no transporte, armazenamento e embalagem do
produto;

o investimento em qualificacdo, inovacao e certificacdo de produtos; e,

o desenvolvimento de sites comerciais com informacdes detalhadas de

cada produto.

Nos governos federal, estadual e municipal, buscar:

acOes coordenadas entre o Ministério do Desenvolvimento, Industria e
Comeércio (MDIC), Ministério da Agricultura, Pecuéaria e Abastecimento
(MAPA), Ministério da Educacdo (MEC), CNA, BNDES, APEX Brasil,
Abrafrutas, Frutas do Brasil e sociedade civil para a realizacdo de projetos
setoriais, facilitacdo de financiamentos, aumento da pesquisa e
desenvolvimento no agronegdcio;

maior participacdo de feiras internacionais e divulgacdo do produto
nacional;

a realizacao de acordos de livre comércio com outros paises; e,

a abertura de escritorios comerciais em paises estratégicos.
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Com as principais informagdes levantadas sobre o potencial econdmico da
regido e perfis espelho, o proximo passo, sera o detalhamento das cadeias de valor

envolvidas para a definicdo do projeto de infraestrutura a ser aplicado.

6.3.4 Principais potenciais econdémicos da regiao

Como ja colocado anteriormente, os municipios da RIDE Petrolina-Juazeiro,
mais Remanso-BA e Senhor do Bonfim-BA, que sdo os principais municipios na regiao
do Aeroporto de Petrolina, serdo analisados quanto a situacéo atual e as tendéncias
de crescimento em relacédo a atividade econdmica.

Dessa forma, os municipios foram classificados em relacéo ao PIB da atividade
agropecuéria, obtidos no IBGE, usando o mesmo método de Bracarense (2017), com
valores atualizados (forte > 100 milhdées, moderado, entre 50 e 100 milhdes e fraco <
50 milhdes), PIB da atividade industrial (forte > 350 milhdes, moderado, entre 175 e
350 milhdes e fraco < 175 milhdes), PIB da atividade de servigos (forte > 600 milhdes,
moderado, entre 300 e 600 milhdes e fraco < 300 milhdes), PIB Geral (forte > 1.050
milhdes, moderado, entre 550 e 1.050 milhdes e fraco < 550 milhdes).

As condicdes de infraestrutura de transporte foram classificadas como forte,
para pelo menos trés modos de transporte, moderado, dois modos de transporte e
fraco, apenas modo rodoviéario de transporte.

Foram colocados ainda os principais destaques da producdo agropecuaria,
sendo todas as informacdes acima, consolidadas na Tabela 21.

Observa-se que a producéo agricola de lavouras permanentes é o que se
destaca, sendo estudadas as cadeias de valor relacionadas aos produtos com

destaque na exportacdo, particularmente a manga e o mamao.

Tabela 21 - Analise dos principais potenciais dos municipios da RIDE Petrolina-Juazeiro + Remanso -
BA e Senhor do Bonfim - BA

Produto Interno Bruto Infraestrutura  Destaques
Municipio Agropec.  Industria Servicos  Total Transp. Producéo
Petrolina - PE Forte Forte Forte Forte Forte uva

Juazeiro - BA Forte Forte Forte Forte Forte manga e
uva
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Casa Nova - BA Forte Fraco Fraco Moderado Fraco Manga
caprinos e
ovinos
Santa Maria da Boa Forte Fraco Fraco Fraco Fraco goiaba
Vista - PE
Curaca - BA Fraco Fraco Fraco Fraco Fraco manga
Lagoa Grande-PE Moderado Fraco Fraco Fraco Fraco uva
Sobradinho- BA Fraco Moderado Fraco Fraco Fraco manga
Orocé - PE Moderado Fraco Fraco Fraco Fraco banana
Remanso - BA Moderado Fraco Fraco Fraco Fraco mel
Senhor do Bonfim - Fraco Fraco Forte Moderado Fraco -
BA

Fonte: IBGE (2019)
6.3.5 Producéao de destaque e produtividade maxima

Apos consulta no sitio eletrénico do Sistema IBGE de recuperacédo automatica
- SIDRA (https://sidra.ibge.gov.br), foram coletados os dados de quantidade produzida
(ton), area plantada (ha) e colhida (ha), rendimento (ton/ha) durante os anos de 2014
a 2018, sendo entéo calculada a producdo maxima alcancavel de cada municipio.

Considerou-se as maiores produtividades alcancadas nas cidades de Petrolina-
PE para a manga, 45,09 ton/ha e de Juazeiro-BA para 0 mamao, 28,27 ton/ha, sendo
essas taxas aplicadas as areas plantadas existentes de todos os municipios, para
obtencdo da producdo maxima (Pmax). O objetivo é que ao final do periodo de
concessao todos os municipios da RIDE atinjam a produtividade maxima em suas
lavouras baseadas no que atualmente existente nas cidades de Petrolina-PE e
Juazeiro - BA, para manga e mamao, respectivamente, aproveitando a expertise ja
desenvolvida nessas lavouras.

Assim, ao final do periodo de concessao e implicaria numa taxa de crescimento
anual dada por 1,38% a.a para a manga e 1,10% a.a para o mamao, conforme formula

abaixo:

1

Tprod = (M)ﬁ (4)

Patual

Foi considerado 31 anos, pois os célculos iniciam-se em 2018, ultimo ano que

h& levantamento de informacdes disponibilizadas pelo IBGE, ao invés de 2019.


https://sidra.ibge.gov.br/
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Desta forma, a producao de manga passaria dos atuais 915.361 para 1.399.839
toneladas (+52,29%) e a de mamao dos atuais 9.301 para 13.089 toneladas
(+40,72%), conforme apresentado nos célculos do Apéndice F.

Parte dessa producao é exportada a partir do Aeroporto de Petrolina, conforme
pode-se constatar nos proximos Graficos 6 e 7.

Gréfico 6 - Exportacdes de manga por via aérea a partir do Vale do S&o Francisco
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Fonte: ComexStat (2018)

Gréfico 7 - Exportacdes de mamao por via aérea a partir do Vale do S&o Francisco
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Pelos Graficos 6 e 7 anteriores a taxa de crescimento anual das exportacdes
de manga é de aproximadamente 11,54%, enquanto que as exportacdes do mamao
nao sao constantes, ndo se podendo definir nenhuma tendéncia.

Em consulta ao site http://mexicanmangoes.com/importaciones-en-europa, a
taxa de crescimento da importacdo de manga pela Europa entre 2009 e 2016 foi de

6,68% a.a., conforme pode ser verificar no Gréfico 8, a seguir.

Gréfico 8 - Importagbes de manga pela Europa
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Fonte: CONASPROMANGO (2017)

6.3.6 Cadeia produtiva da Manga

Conforme mostra a Figura 26, dentro da cadeia produtiva da manga, ha uma
variedade de negdcios e atividades que geram empregos, destacando-se:

Pesquisa: pesquisadores de universidades e institutos de pesquisa;

Insumos agricolas: comércio de insumos agropecuarios, empresas
distribuidoras de maquinas e equipamentos agricolas, produtores de mudas;

Producédo de manga: agricultores de pequeno e médio porte, grandes empresas
produtoras e exportadoras;

Intermediario: agentes transportadores e distribuidores;

Packing house: locais de beneficiamento de frutas destinadas a exportacéo;

Atacado: Ceasas;

Agroindustria: locais de processamento do produto;


http://mexicanmangoes.com/importaciones-en-europa
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Tradings: empresas especializadas no comércio exterior da manga;
Distribuicéo: agentes distribuidores;

Varejo: feiras, quitandas, mercadinhos, supermercados.

Ser& considerada a mesma cadeia produtiva para 0 mamao por serem muito

parecidas.

Figura 26 - Cadeia de producéo, distribuicdo e comercializagdo de manga no polo fruticola
Juazeiro/Petrolina
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Fonte: Mendes, L. N. (2004)



132

6.3.7 Empregos gerados na cadeia produtiva da manga

Dessa forma, foi feita uma pesquisa no site do MTE-RAIS, para identificar os
empregos formais relacionados a cadeia produtiva da manga, sendo as informacdes
constantes do Apéndice G, resumidas na Tabela 22 abaixo:

Tabela 22 - Empregos por empresa e salarios médios nos municipios da RIDE Petrolina-Juazeiro,
além de Remanso - BA e Senhor do Bonfim - BA - (2017)

Média o . o _

CNAE N. de Pessoal Empregos Média  Saléario Médio Fa|x§\
empresas Ocup Assal adotada mensal (R$) Salarial
por empresa
01.33-4 68 3.975 58,45 60 1487,32 Il
01.61-0 13 518 39,84 40 2446,24 11
01.63-6 4 1 0,25 1lparad 1769,23 Il
10.31-7 15 136 9,07 10 1183,41 Il
10.33-3 56 8 8 1251,37 Il
22.22-6 142 28,4 30 1858,61 Il
46.11-7 1 0,25 1lpara4d 1000,00 I
46.33-8 126 1215 9,64 10 1787,97 Il
46.83-4 29 496 17,10 17 2366,00 1
46.86-9 5 18 3,6 3 1316,24 Il
47.24-5 93 522 5,61 5 1146,46 Il
49.30-2 125 1280 10,24 10 1553,18 Il
52.40-1 4 33 8,25 8 1720,28 Il
52.50-8 4 2 0,5 1 para 2 6153,85 1
70.20-4 25 12 0,48 1 para 2 865,38 I
527 8.407

Fonte: MTE-RAIS (2019)

Assim, considerando os ganhos de produc¢éo ja comentados de 52,29% para a
manga e 40,72% para o mamao, dentro do periodo de concessao, seriam necessarios
a criacdo de mais empresas e 0 consequente aumento do nimero de empregos, para
gue fossem atingidas as metas propostas, podendo haver varias solucfes e arranjos
territoriais possiveis.

Analisando-se a evolucao das atividades econémicas na regido entre 0s anos
de 2006 a 2017, ver Tabela 23, observa-se um crescimento médio de 6,84% na

guantidade de empresas em todos os setores e de 51,44% no niumero de empregos
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criados. Enquanto cada empresa em 2006 tinha uma média de 5,88 empregados, em
2017 essa média subiu para 8,34, ou seja, aumento de 41,8% no numero de

funcionarios por empresa.

Tabela 23 - Evolugdo do nimero de empresas e empregos de 2006 a 2017

Empresas Empregos

Municipio 2006 2017 2006 2017 %
Petrolina - PE 4.191 5.543 32,26 32.564 51.030 56,71
Juazeiro - BA 3.476 3.572 2,76 19.310 29.524 52,89
Santa Maria da Boa Vista - PE 336 218 -35,12 1.660 1.896 14,22
Oroco - PE 92 95 3,26 563 691 22,74
Lagoa Grande - PE 143 205 43,36 1.392 1.760 26,44
Curaca - BA 388 280 -27,84 1.673 1.964 17,39
Sobradinho - BA 292 251 -14,04 996 512 -48,59
Casa Nova - BA 551 436 -20,87 3.951 6.776 71,50
Remanso - BA 601 537 -10,65 1.690 2.927 73,20
Senhor do Bonfim - BA 1.560 1.289 -17,37 4.660 6.592 41,46

11.630 12.426 6,84 68.459  103.672 51,44

Fonte : MTE -RAIS (2019)

Dessa forma, apresenta-se a seguir duas possibilidades:

Cenario A (conservador): aumento de 10% do numero de empresas e pelo

menos a criagcdo de mais uma empresa quando o numero de empresas for inferior a

10. Além disso, sera considerado o aumento do nimero de funcionarios por empresa,

na mesma propor¢ao dos ultimos 12 anos (2006-17): 41,8%, conforme a Tabela 24.

Tabela 24 - Empresas a serem criadas na cadeia produtiva da manga - cenério A

Salério N de
] N de .
N. de o Médio ] empresas Massa salarial
Média de Faixa empregos .
CNAE empresas mensal ) aserem ] acrescida
] empregos Salarial ] criados
existentes (R$) criadas anualmente
(x 1,418)
(2017) (+10%)
01.33-4 68 60 1487,32 Il 7 595 11.504.420,20
01.61-0 13 40 2446,24 I 2 113 3.593.526,56
01.63-6 4 lpara4d 1769,23 Il 1 1 23.000,00
10.31-7 15 10 1183,41 Il 2 28 430.761,24
10.33-3 7 8 1251,37 Il 1 11 178.945,91
22.22-6 30 1858,61 Il 1 42 1.014.801,06
46.11-7 lpara4d 1000,00 I 1 1 13.000,00
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46.33-8 126 10 1787,97 Il 12 170 3.951.413,70
46.83-4 29 17 2366,00 1 3 72 2.214.576,00
46.86-9 5 1316,24 Il 4 68.444,48
47.24-5 93 1146,46 Il 9 63 938.950,74
49.30-2 125 10 1553,18 Il 12 170 3.432.527,80
52.40-1 4 8 1720,28 Il 1 11 246.000,04
52.50-8 4 1 para 2 6153,85 1 1 1 80.000,00
70.20-4 25 1 para 2 865,38 I 2 1 11.249,94

527 56 1284 27.701.617,70

Fonte: o autor (2019)

Cenério B: aplicar em 30 anos a mesma proporcao dos ultimos 12 anos. Os valores

subiriam para 17,10% e 104,5%, sendo considerados, 15% para aumento do numero

de empresas com o dobro do numero de funcionarios por empresa, vide Tabela 25.

Tabela 25 - Empresas a serem criadas na cadeia produtiva da manga - cenario B

) N de
Salério
) empresa N de .
N. de ) Médio ) Massa salarial
Média de Faixa sa emprego .
CNAE empresas mensal ) ] acrescida
) empregos Salarial serem s criados
existentes (R$) ) anualmente
criadas (x 2)
(2017)
(+15%)

01.33-4 68 60 1487,32 Il 10 1200 23.202.192,00
01.61-0 13 40 2446,24 I 2 160 5.088.179,20
01.63-6 4 lpara4d 1769,23 Il 1 1 23.000,00
10.31-7 15 10 1183,41 Il 2 40 615.373,20
10.33-3 8 1251,37 Il 1 16 260.284,96
22.22-6 30 1858,61 Il 1 60 1.449.715,80
46.11-7 lpara4d 1000,00 I 1 1 13.000,00
46.33-8 126 10 1787,97 Il 19 380 8.832.571,80
46.83-4 29 17 2366,00 I 4 136 4.183.088,00
46.86-9 5 1316,24 Il 6 102.666,72
47.24-5 93 1146,46 Il 14 140 2.086.557,20
49.30-2 125 10 1553,18 Il 19 380 7.672.709,20
52.40-1 4 8 1720,28 Il 1 16 357.818,24
52.50-8 4 1para?2 6153,85 I 1 80.000,00
70.20-4 25 1para?2 865,38 I 4 1 11.249,94

527 81 2538 53.978.406,30

Fonte: o autor (2019)
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A quantidade de empregos criados foi vinculada a cadeia produtiva da manga,
principal produto de exportacdo do agronegdcio do Vale do S&o Francisco, entretanto
por ser uma regido com bom potencial turistico, também sera feita uma analise
complementar, nos mesmos moldes anteriores, em relacdo aos empregos que

poderiam ser criados pelo setor turismo.

6.3.8 Empregos gerados pelo turismo

O turismo é um grande impulsionador do desenvolvimento e da criacdo de
empregos e por isso 0 Ministério do Turismo criou 0 Mapa do Turismo Brasileiro para
orienta-lo no desenvolvimento de politicas publicas.

Nesse mapa foi feita a categorizacdo dos municipios com maiores potenciais
turisticos, que depende de quatro variaveis relacionadas a economia do turismo:
guantidade de estabelecimentos de hospedagem, quantidade de empregos em
estabelecimentos de hospedagem, quantidade estimada de visitantes domeésticos e

guantidade estimada de visitantes internacionais.

Tabela 26 - Informagcdes municipios da RIDE Petrolina-Juazeiro, além de Remanso-BA, Senhor do

Bonfim-BA e Sao Raimundo Nonato-PI - Turismo.

©
2 . s 3
© o © =
Mapado g g & g & s £ 3 28 8 35°
Turismo 2019- S o Q S O ® S Z 3 o £ 9
5 s ¢ 5 g 3 5 § 5 T £&¢
® > = o O <)
o @ S 7 8 & & 2 g2
© — ) n
& n
Categorizacéo B B D D D D D - D C C
N. visitantes
o 168.301  198.355 - 3.499 - 10.601 2.444 - 12479 53.905 43.251
domésticos
N. Visitantes
) o 5.140 1.297 - - - 265 - - - 271 607
internacionais
Hospedagem 29 20 3 - 1 4 - 1 11 6
Empregos 319 134 6 - 1 14 - 7 73 36
Imp. Federais  2.744.406 637.248 - - - - - - - 269.831 -

Fontes: MTur (dados 2017), FIPE, RAIS/ME, Receita Federal
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Apo6s consulta no sitio eletrdnico http://www.mapa.turismo.gov.br/mapa, do
Mapa do Turismo Brasileiro 2019-2021, foram obtidas as seguintes informagdes sobre
0s municipios da RIDE Petrolina - Juazeiro, além de Remanso-BA, Senhor do Bonfim-
BA e de Sado Raimundo Nonato-PlI.

Como pode-se observar na Tabela 26, Juazeiro-BA e Petrolina-PE que foram
categorizados como B, além de Senhor do Bonfim, C, foram os municipios com o0s
maiores potenciais turisticos a serem explorados e que proporcionaram as maiores
arrecadacdes de impostos: R$ 3.651.485,00 dentro da atividade turistica.

Seguindo a metodologia da secao anterior (6.3.8), também foi feita uma
pesquisa no site do MTE-RAIS, para identificar os empregos formais relacionados ao
turismo, sendo as informacdes também constantes do Apéndice G, resumidas na

Tabela 27 abaixo:

Tabela 27 - Empregos por empresa e salarios médios nos municipios da RIDE Petrolina-Juazeiro,

além de Remanso - BA e Senhor do Bonfim - BA - Turismo

) Salério
Pessoal Média ]
] Médio .
N. de Ocupado Empregos Média Faixa
CNAE ] mensal .
empresas Assalariado por adotada (R$) Salarial
(2017) empresa
(2017)
55.10-8 80 661 8,3 8 1.109,16 Il
55.90-6 7 26 3,7 4 1.269,23 Il
77.11-0 43 139 3,2 3 1.749,30 Il
77.19-5 6 19 6,3 6 1.538,46 Il
79.11-2 5 27 54 5 1361,82 Il
82.30-0 8 20 2,5 3 1.188,46 Il
149 892

Fonte: MTE-RAIS (2019)

Assim, considerando os mesmos parametros da secao anterior, ou seja, dois
cenarios: A com aumento de 10% do numero de empresas e 41,8% de aumento do
numero de funciondrios por empresa; B, 15% para aumento do nimero de empresas
com o dobro do numero de funcionarios por empresa, tem-se nas Tabelas 28 e 29 a
seguir, 0 numero de empresas e empregos criados, dentro das propostas territoriais

adotadas.


http://www.mapa.turismo.gov.br/mapa

Tabela 28 - Empresas a serem criadas na atividade de turismo - cenario A
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Salario N de
) N de _
N. de . Médio ) empresas Massa salarial
Média de Faixa emprego _
CNAE empresas mensal ) aserem ) acrescida
) empregos Salarial ) s criados
existentes (R$) criadas anualmente
x 1,418
(2017) (+10%)
55.10-8 80 8 1.109,16 Il 8 90 1.297.717,20
55.90-6 7 4 1.269,23 Il 1 5 82.499,95
77.11-0 43 3 1.749,30 Il 4 17 386.595,30
77.19-5 6 1.538,46 Il 1 8 159.999,84
79.11-2 5 1.361,82 Il 1 123.925,62
82.30-0 3 1.188,46 Il 1 61.799,92
149 16 131 2.112.537,83

Fonte: o autor (2019)

Tabela 29 - Empresas a serem criadas na atividade de turismo - cenario B

Salério N de
) N de .
N. de o Médio ) empresas Massa salarial
Média de Faixa empregos .
CNAE empresas mensal ] aserem ) acrescida
) empregos Salarial ] criados
existentes (R$) criadas x2) anualmente
X
(2017) (+15%)
55.10-8 80 8 1.109,16 Il 12 192 2.768.463,36
55.90-6 7 4 1.269,23 Il 1 8 131.999,92
77.11-0 43 3 1.749,30 Il 6 36 818.672,40
77.19-5 6 1.538,46 Il 1 12 239.999,76
79.11-2 5 1.361,82 Il 1 10 177.036,60
82.30-0 3 1.188,46 Il 1 6 92.699,88
149 22 264 4.228.871,92

Fonte: o autor (2019)

Apés as propostas territoriais apresentadas de geracdo de empresas e

empregos na cadeia produtiva da manga e no setor do turismo, serdo analisados, em

seguida, os efeitos do aumento da demanda das exportacdes na infraestrutura de

transporte.
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6.3.9 Demanda acrescida das exportacdes de manga por via aérea

Uma das maneiras de aumentar as receitas aeroportuarias é por meio da
otimizacdo de processos, ou incremento na prestacdo de servigos ja existentes, ou
acréscimos de novos servigos, entre outros. Dessa maneira, visando aumentar o
trafego aéreo e gerar mais tarifas aeroportudrias, explorou-se 0 acréscimo nas
exportagdes de mangas como uma das possibilidades.

Para o célculo do aumento de trafego aéreo e posterior célculo das
arrecadacOes obtidas por meio do programa territorial implantado, partiu-se das
seguintes premissas:

a) Adotar o pior cenario possivel, ou seja, 0 mais conservador; e,

b) Adotar um segundo cenario, que leve em consideracao as séries historicas,

o recente acordo de livre comércio entre o Mercosul e a EU, a demanda
crescente dos paises europeus pela manga e o avanco nas relagcbes de
comeércio entre o Brasil e a China.

Para o cenario conservador foi utilizada a taxa de 2,70% a.a. de crescimento
anual das exportacdes de manga, conforme projecdes feitas no Relatorio de

MovimentacOes de Cargas Aéreas do LabTrans/UFSC (2017), conforme a Tabela 30.

Tabela 30 - Projec@o da movimentacado de cargas aéreas em Petrolina

Crescimento
Aeroporto 2015 2020 2025 2030 2035 .
Projetado
Petrolina 2.838 3,523 3.958 4.510 5.177 2,70%

Fonte: ANAC (2016)

Para o segundo cenario, que pode ser chamado de intermediario, utilizou-se
uma taxa intermediaria, sendo de 2,70 a.a. nos primeiros 15 anos e de 6,68% a.a. nos
15 anos seguintes, essa Ultima taxa obtida de crescimento anual das exportacdes de

manga para a Europa, conforme apresentado na Figura 27.
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Figura 27 - Importacéo europeia de Mangas vindas do Brasil e do Peru (2000-2017)
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(in tonnes / source: Eurastat)
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Fonte: GERBAUD P. European mango Market (2018)

Assim, conforme a Tabela 31, os dois cenarios analisados foram:

e Cenario 1: o pior cenario, o pessimista, em que foi considerada a taxa de 2,70%

ao longo de 30 anos de concesséo; e,

e Cenario 2: intermediario, em que se considerou a taxa de 2,70% nos primeiros

15 anos de concesséao e 6,68% nos 15 anos seguintes.

Tabela 31 - Resumo do avanco das exportagdes de manga no Aeroporto de Petrolina

Taxa (%) Crescimento em Incremento na Volume final
30 anos (%) exportacgéo (ton) exportado (ton)
2,70 122,39 2.402,57 4.365,63
2,70 e 6,68 293,37 5.759,04 7.722,10

Fonte: o autor (2019)

6.3.10Impactos na arrecadacédo aeroportuéria - Receitas Comerciais

A seguir, serdo calculadas as receitas comerciais provenientes de tarifas
aeroportuarias (armazenagem e capatazia e pousos internacionais), concessées de

areas e exploracgéo de servicos.
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Nas exportagbes internacionais de mangas duas tarifas estdo diretamente

relacionadas: tarifa de armazenagem e capatazia e tarifa de pouso internacional. Os

calculos dos valores médios das duas receitas sédo apresentados a seguir nas Tabelas

32 e 33.

Tabela 32 - Calculo do valor médio da receita de armazenagem e capatazia por tonelada

transportada
Rel Custos Rateio DRE DRE/RCR Valor Exportacdo  Receitas
Receitas (R$) Receitas (R$) Utilizado (R$) (ton) (R$/ton)
2013 466.888,95 466.888,95 3345,30 139,57
2014 514.704,18 514.704,18 4800,10 107,23
2015 311.061,70 311.061,70 2926,90 106,28
2016 441.573,37 486.582,30 1,10 441.573,37 2964,00 148,98
2017 602.728,62 664.163,70 1,10 602.728,62 3782,40 159,35
2018 407.426,00 370.387,27 2660,80 139,20
Média 133,43

Fonte: Ministério da Infraestrutura (2019)

Tabela 33 - Calculo dos valores médios de receita por pouso internacional e de carga

transportada por aeronave

Relat Custos DRE DRE/RCR Valor n. Receitas Exportagao Carga

Rateio (RS) Receitas (RS) Utzgzs‘a)do pousos (RS/pouso) (ton) ton/aeronave
2013 256.557,64 256.557,64 58 4.423,41 3345,30 57,68
2014 259.874,82 259.874,82 48 5.414,06 4800,10 100,00
2015 220.028,20 220.028,20 41 5.366,54 2926,90 71,39
2016 255.868,10 269.581,90 1,05 255.868,10 43 5.950,42 2964,00 68,93
2017 515.027,12 528.493,80 1,03 515.027,12 60 8.583,79 3782,40 63,04
2018 387.598,90 403.102,86 37 10.894,67 2660,80 71,91
Média 6.772,15 Média 72,16

Fonte: Ministério da Infraestrutura (2019)

Os calculos dos acréscimos de receitas constam no Apéndice H, sendo

resumidos na Tabela 34 a seguir.
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Tabela 34 - Resumo das receitas geradas do excedente de exportacdo com armazenamento

e capatazia e pouso internacional (valor atual):

. Cenario 1 (taxa de Cenario 2 (metade 2,7% a.ae a
Concesséo (30 anos)
2,7% a.a) outra metade 6,68% a.a)
Armazenamento e Capatazia 4.672.212,67 7.668.763,69
Pouso Internacional 3.399.618,12 5.512.528,18
Total 8.071.830,78 13.181.291,87

Fonte: o autor (2019)

6.3.10.2 - Concessoes de areas

Como ja visto na literatura pesquisada, cada vez mais as receitas nao
aeronauticas tém desempenhado um papel fundamental no balanco financeiro dos
aeroportos, contribuindo em alguns casos com mais de 40% das receitas
aeroportuarias, sendo fundamental para a sobrevivéncia dos aeroportos.

ApOs consulta ao site do Ministério da Infraestrutura, sobre dados da sexta
rodada de concessdes dos aeroportos, pode-se verificar que o Aeroporto de Petrolina
possui 35 pontos para arrendamento, totalizando 2.298,99 m2 de area bruta locavel
(ABL). Desses, 30 pontos sao de varejo aeroportuario, com 19 ocupados (123,11 m?)
e 11 disponiveis (162,38 m?). Ha ainda, cinco pontos para credenciamento, sendo um
ocupado (7,43 m2) e quatro disponiveis (2.005,50 m2).

Somente para efeito comparativo, apos consulta ao site do Ministério da
Infraestrutura, sobre dados da quinta rodada de concessfes dos aeroportos, pode-se
verificar que o Aeroporto de Juazeiro do Norte possuia 37 contratos em vigor, com
area locada de 5047,08 m2, dos quais 332,92 m?2 para propagandas.

Os valores arrecadados com éareas dentro do terminal séo cobrados na forma
de porcentagens sobre o faturamento (entre 5 e 15%). Para os dois caixas eletrénicos
existentes (R$ 852,72/m? e R$ 1000,00/m2), hangares e escritérios (R$ 1,82/m? a
15,26/m?), sdo valores fixos.

A arrecadacdo do Aeroporto de Juazeiro do Norte € superior a R$
60.830,00/més (somente valores fixos) pois somam-se os valores arrecadados com
as porcentagens sobre o faturamento.

Retornando ao Aeroporto de Petrolina, conforme o acréscimo de demanda de
exportacdo e o aumento natural do fluxo de passageiros, foi feita a suposicéo de que

até o final da primeira metade do periodo de concessao todos os pontos de varejo
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disponiveis estejam ocupados, pois a proje¢éo calculada do nimero de movimentacao
de passageiros, no periodo de 2019 a 2035, subira de aproximadamente 500 mil, para
cerca de 1,1 milhdo de movimentos.

Como a renda mensal auferida € de R$ 112.510,62, ao considerar-se a area
arrendada total de 130,54 m2, tem-se que o valor do aluguel/m2 é de aproximadamente
R$ 861,89/m2 o0 que gerara ao final de 15 anos, um acréscimo de receitas mensal de,
aproximadamente, 162,38 m? x R$ 861,89/m2 = R$ 139.953,70.

Ao contabilizar-se todo o periodo de concessdo seriam arrecadados, em
valores atuais, R$ 38.627.221,20, conforme célculos constantes no Apéndice |I.

6.3.10.3 - Exploracéo de servicos
A INFRAERO possui receitas advindas da exploragdo de servicos,
principalmente de cursos e treinamentos em operacdes e seguranca, conforme

observa-se na Tabela 35 abaixo:

Tabela 35 - Exploracéo de servicos pela INFRAERO (2016 - 2018)

2018 2017 2016
Energia elétrica 105.377,44 61.213,23 60.845,98
Agua e esgoto 19.625,92 14.372,57 10.567,26
(-) energia elétrica / (-) &gua e esgoto 0,00/ - (21,05) / (8,79) (35,23) / -
Cursos e Treinamentos - operacdes 5.250,00 6.500,00 6.000,00
Cursos e treinamentos - seguranca 17.445,00 19.303,00 1.500,00
(-) Cursos e Treinamentos - operacdes (1.500) 0,00 0,00
(-) Cursos e treinamentos - seguranga (2.010) 0,00 0,00
144.188,36 101.358,96 78.878,01

Fonte: Ministério da Infraestrutura (2019)

As receitas apresentadas na Tabela 35 sdo somente aquelas constantes do
DRE do Aeroporto de Petrolina, devendo-se ressaltar o carater conservador dessa
premissa, haja vista, que as receitas poderiam ser incrementadas com medidas
inspiradas nos aeroportos espelho, como por exemplo, a implementacdo de
intermodalidade, a criacdo de espacos de comércio do tipo Aeroporto Village, o
aumento do numero de empresas operadoras de carga e da operacdo de companhias

aéreas, entre outros.
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Fazendo-se a mesma consideracéo anterior, foi realizada a suposi¢éao de que
até o final da primeira metade do periodo de concessao, as receitas, pelo menos,
dupliguem com a prestacao desses servicos.

Ao contabilizar-se todo o periodo de concessdo seriam arrecadados, em
valores atuais, R$ 3.285.891,26, conforme calculos, que se encontram no Apéndice
J.

6.3.11 Resultados ao longo do periodo de concesséo

Pode-se resumir todos os resultados obtidos com a aplicacdo das medidas
lastreadas na Engenharia Territorial, por meio da apresentacdo do nuamero de
empregos criados, da massa salarial acrescida e do incremento de receitas por:
adicao das exportacdes, ou acréscimo de areas arrendadas, ou aumento da prestacao
de servicos, conforme apresentado a seguir.

e NuUmero de empregos gerados na regiao:
Cenario A: 1.415 (+1,36% em termos absolutos)
o 1284 (cadeia produtiva da manga)
o 131 (turismo)
Cenario B: 2.802 (+2,70% em termos absolutos)
o 2538 (cadeia produtiva da manga)
o 264 (turismo)
e Massa Salarial acrescida:
Cenario A: R$ 29.814.155,53
o R$27.701.617,70 (cadeia produtiva da manga)
o R$2.112.537,83 (turismo)
Cenario B: R$ 58.207.278,22
o R$53.978.406,30 (cadeia produtiva da manga)
o R$4.228.871,92 (turismo)

e Incremento de receitas por tarifas oriundas de maior quantidade

exportada:
Cenario 1: 2.402,57 ton R$ 8.071.830,78
Cenario 2: 5.759,04 ton R$ 13.181.291,87

e Incremento de receitas por locacdo de areas: R$ 38.627.221,20
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e Incremento de receitas por exploracao de servigos: R$ 3.285.891,26

6.3.12 Anélise Fiscal

A partir do estratégia proposta, com o desenvolvimento das atividades da
cadeia produtiva da manga e daquelas relacionadas ao turismo, além do aumento da
producdo e criacdo de empregos, foi feito o calculo do valor de arrecadacéo fiscal do
projeto, através dos efeitos diretos, indiretos e induzidos, da mesma forma que foi
realizado no cenario tendencial, para a determinacdo dos efeitos financeiros e

verificacdo se o projeto obteve equilibrio fiscal.

6.3.12.1 Efeitos diretos

Os célculos seguiram as mesmas consideracfes adotadas no cenario
tendencial, acrescentando-se as arrecadacoes fiscais:

e relacionadas aos novos arrendamentos e renovacao/manutencdo dos

existentes; e,

e relacionadas a prestacao de servicos pela INFRAERO a terceiros.

Em relacdo aos novos arrendamentos e renovacdao/manutencdo dos
existentes, considerou-se 13,648% para o calculo do imposto recolhido, pois foi
considerado o regime de lucro presumido, em que se aplica 42,65% de tributacdo
(ISSQN, 5%; PIS 0,65%; COFINS 3%; CSLL 9% e IRPJ 25% sobre o lucro real,
estimado em 32% da receita), resultando em R$ 5.271.843,15 (R$ 38.627.221,20 x
0,13648), durante o periodo de concessdo, conforme calculos apresentados no
Apéndice I.

Em relacdo aos servicos prestados pela INFRAERO, foi feita a mesma
consideracdo anterior, resultando em R$ 448.458,44 (R$ 3.285.891,26 x 0,13648),
durante o periodo de concesséo, conforme calculos apresentados no Apéndice J.

Conforme consulta ao site http://www.mdic.gov.br/index.php/comercio-
exterior/desoneracao-das-exportacoes, e de acordo com o previsto na Constituicao
Federal, ndo ha incidéncia de IPI (art. 153, 83°, Ill), do ICMS (art. 155, §2°, X, “a”) e
das Contribuicbes Sociais e de Intervencdo no Dominio Econbémico, tais como o

Programa de Integracéo Social e o Programa de Formacao do Patrimoénio do Servidor


http://www.mdic.gov.br/index.php/comercio-exterior/desoneracao-das-exportacoes
http://www.mdic.gov.br/index.php/comercio-exterior/desoneracao-das-exportacoes
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Publico - PIS/PASEP e a Contribuicdo para o Financiamento da Seguridade Social -
COFINS (art. 149, 82° 1) nas exportacdes de produtos, visando aumentar a
competitividade no mercado externo.

Assim, ndo foram consideradas arrecadacdes fiscais relativas a operacao pelo
incremento de demanda gerada pelos municipios da RIDE Petrolina-Juazeiro, mais
Remanso-BA e Senhor do Bonfim-BA.

Dessa forma, além da projecao da série historica dos Ultimos anos de operacao
para a obtencéo dos impostos arrecadados no cenario tendencial, acrescentaram-se

as duas arrecadacdes anteriores.

6.3.12.2 Efeitos indiretos

Da mesma forma feita anteriormente (item 6.2.5.2 do cenario tendencial),
acrescentam-se ao cenario alternativo a arrecadacao fiscal do IRPF referente aos
novos empregos gerados de acordo com o programa territorial proposto, dentro da

cadeia produtiva da manga e das atividades ligadas ao turismo.

Em relacédo aos novos empregos gerados, os calculos constam das Tabelas 36
e 37 abaixo, devendo-se observar que nédo houve arrecadacao de IRPF daqueles

relacionados a atividade de turismo, por estarem na faixa de isencao.

Tabela 36 - IRPF empregos gerados na cadeia produtiva da manga

] Cenério A Cenério B
Salario
Médio Parcela IRPF
CNAE mensal Allquota - Allquota 2 mensal N d e
Ry oo [RPEdeduzic oo o ®  RPFtotal " IRPF total
(2017) (R) NG TGS
criados criado
s
01.33-4 1487,32 8% isento - - 595 - 1200 -
01.61-0 2446,24 9% 7,5% 140,12 26,84 113 3.032,92 160 4.294,40
01.63-6 1769,23 8% isento - - 1 - 1 -
10.31-7 1183,41 8% isento - - 28 - 40 -
10.33-3  1251,37 8% isento - - 11 - 16 -
22.22-6 1858,61 8% isento - - 42 - 60 -
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46.11-7 1000,00 8% isento - - 1 - 1 -
46.33-8 1787,97 8% isento - - 170 - 380 -
46.83-4  2366,00 9% 7,5% 140,12 21,36 72 1.537,92 136 2.904,96
46.86-9 1316,24 8% isento - - 4 - 6 -
47.24-5 1146,46 8% isento - - 63 - 140 -
49.30-2 1553,18 8% isento - - 170 - 380 -
52.40-1 1720,28 8% isento - - 11 - 16 -
52.50-8 6153,85 11% 27,5% 863,33 642,82 1 642,82 1 642,82
70.20-4 865,38 8% isento - - 1 - 1 -
Mensal 5.213,66 7.842,18
Anual 67.777,58 101.948,34
Fonte: o autor (2019)
Tabela 37 - IRPF empregos gerados das atividades relacionadas ao turismo
Salério N de
Médio . } Parcela IRPF emprego
CNAE mensal Aliguota  Aliquota a mensal s criados IRPF total
INSS IRPF deduzir (R$)
(R$) (RS) (R$) (cenério
(2017) A/B)

55.10-8  1.109,16 8% isento - - 90/ 192 -

55.90-6  1.269,23 8% isento - - 5/8 -

77.11-0 1.749,30 8% isento - - 17736 -

77.19-5 1.538,46 8% isento - - 8/12 -

79.11-2  1.361,82 8% isento - - 7110 -

82.30-0 1.188,46 8% isento - - 4/6 -

2.033.327,40 (Cenario A) e 30 x R$ 101.948,34 = R$ 3.058.450,20 (Cenario B)

Fonte: o autor (2019)

Considerando 30 anos de concessao, teriamos 30 x R$ 67.777,58 = R$

6.3.12.3 Efeitos Induzidos

Analogamente, acrescentam-se ao cenario alternativo a arrecadacao fiscal

relativa aos novos empregos gerados de acordo com o programa territorial proposto.

Novamente seguiu-se a metodologia proposta por Bracarense (2017),

apresentada na Secéo 6.3.7. do trabalho da autora para estimativa da arrecadacao
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fiscal gerada pelo poder de compra dos novos trabalhadores, conforme apresentado

nas proximas Tabelas 38 e 39.

Tabela 38 - Efeitos induzidos arrecadados pelos novos empregos na cadeia produtiva da manga
CENARIO A (milhares de R$)

®
< o) T o Q )
= () (5] o o
B S, £ o = s, Q] 8 & D © g
o] o c 1 c o = T £ N =
@© 8 S %] oy = 3 Ll ) T T
0 = o 8 E e 2 3 © < 9 S g
2 £ g - & & g > > = 3 g
LCE < = @) = Q s ©
w
I 66,980 13,531 6,540 3,946 12,854 11,276 14,659 129,789

33.039,49 8.471,666 6.141,958 4.941,805 13.413,471 7.059,721 9.177,638 82.245,760

1" 6.410,02 1.627,942 1.967,097 1.187,041 3.866,363 1.695,773  2.204,505 18.958,748

Total: 101.334,297
CENARIO B (milhares de R$)
© o D Q a
= () (3] (] o
K] S £ o = S 3 a o @ o _ 3
@ E 8_ < [72] % O = o L t o © O
" S o 8 2 2 % 3 S E < 3 £ 7
X S S > g = g3 o W = 3 0
3 < = @) = s ®
[ 66,980 13,531 2,160 0,864 0,432 1,296 1,728 86,994
67.632,25
I ) 17.341,603 12.572,662 10.115,935 27.457,538 14.451,336 18.786,736  168.358,065
10.180,16
" s 2585438  3.124,071 1.885,215  6.140,416  2.693,164  3.501,114 30.109,584

Total: 198.554,643

Fonte: o autor (2019)

Tabela 39 - Efeitos induzidos arrecadados pelos novos empregos nas atividades relacionadas ao
turismo
CENARIO A (milhares de R$)

Faixa Salarial
Alimentacao
Transporte
Urbano
Combustivel
Manutencéo
Aquisicao
Veiculos
Mnt e Artigos
Limpeza
Total
arrecadado

Energia Elétrica

3.324,588 852,458 618,032 497,267 1.349,726 710,382 923,496 8.275,952
Total: 8.275,952

CENARIO B (milhares de R$)




148

Faixa Salarial
Alimentacao
Transporte
Urbano
Combustivel
Manutencéo
Aquisicao
Veiculos
Energia
Elétrica
Mnt e Artigos
Limpeza
Total
arrecadado

6.412,323 1.644,185 1.192,034 959,108 2.603,293 1.370,154 1.781,200 15.962,299

Total 15.962,299

Fonte: o autor (2019)

Podem-se reunir todas as informac¢des das tabelas anteriores em uma unica,
conforme apresentado a seguir, na Tabela 40:

Tabela 40 - Consolidacéo dos efeitos induzidos arrecadados pelos novos empregos

CENARIO A (milhares de R$)

IS o D o Q
= (0] <% @] (@]
s % Feo 2 TS g8 sg &g e
8 g 8 5 G S > = > O £ o =z 3
» = > 8 3 2 o 3 T 3 < g 5 g
o ) c £ 3 S c o E F 3
X £ S S Z g g3 W = 3 £
L < = O = = ©
I 66,980 13,531 6,540 3,946 12,854 11,276 14,659 129,789
I 36.242,781 9.293,021 6.737,440 5.420,928 14.713,949 7.744,184 10.067,439 90.219,745
1l 6.410,023 1.627,942 1.967,097 1.187,041 3.866,363 1.695,773  2.204,505 18.958,748
Total: 109.308,283
CENARIO B (milhares de R$)
IS o D o 8
= ] o o o
3 S € o 2 S Q] 4 o > o _ g
[ g S ¢ %) o O S o L £ o TS o
(7)) c ) 8 B = 0w ° 5 = < o ‘5 (o]
© (] c — > 5 = c @ [} E = (8}
X £ @ > % g 5 2 W 2 3 g
L<E < = O = s @©
| 66,980 13,531 2,160 0,864 0,432 1,296 1,728 86,994

74.044,575 18.985,788 13.764,696 11.075,043 30.060,832  15.821,490 20.567,937 184.320,365
Il 10.180,163 2.585,438 3.124,071 1.885,215 6.140,416 2.693,164 3.501,114 30.109,584

Total: 214.516,943

Fonte: o autor (2019)

Na Tabela 41 a seguir seguem consolidadas todas as informacdes sobre

receitas fiscais calculadas para o cenario alternativo.
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Tabela 41 - Receitas fiscais calculadas para o cenario alternativo (2019 - 2049)

Tributos Valor (R$)
Cenério A Cenario B
Efeitos Diretos
Obras de reforma/expanséo ISSQN, PIS/PASEP,
4.286.839,20 4.286.839,20
(2036) COFINS
IRPJ, ICMS, IRRF,
Operacdo/manutencao 4.485.427,08 4.485.427,08
PIS/PASEP, COFINS, ISS
IRPJ, ICMS, IRRF,
Contratos de arrendamentos 1.100.277,72 1.100.277,72
PIS/PASEP, COFINS, ISS
Novos contratos de
IRPJ, ICMS, IRRF,
arrendamentos e manutencgao 5.271.843,15 5.271.843,15
) PIS/PASEP, COFINS, ISS
dos existentes
Prestacdo de Servicos pela IRPJ, PIS/PASEP,
590.364,82 590.364,82
INFRAERO a terceiros COFINS, ISS, CSLL
Incremento na prestacao de
IRPJ, PIS/PASEP,
servicos pela INFRAERO a 448.458,44 448.458,44
. COFINS, ISS, CSLL
terceiros
Efeitos Indiretos
IR sobre novos empregos IRPF 2.033.327,40 3.058.450,20
IR sobre empregos existentes IRRF 11.870.572,53 11.870.572,53
Expanséo da Infraestrutura IPI 3.020.187,21 3.020.187,21
Efeitos Induzidos
Poder de compra dos
L IPI, ICMS, ISS 4.358.154,69 4.358.154,69
funcionarios
Poder de compra da méo-de-
obra contratada expansao do IPI, ICMS, ISS 101.855,94 101.855,94
aeroporto
Poder de compra novas
funcdes criadas pelo programa
territorial (cadeia produtiva da IPI, ICMS, IPI 109.308.283,18  214.516.943,64

manga e atividades de

turismo)

Total arrecadado
(2019-49)

146.875.591,36

253.109.374,62

Com o objetivo de verificar se a arrecadacao fiscal gerada pelo projeto (efeitos

Fonte: o autor (2019)

diretos, indiretos e induzidos) é suficiente para equilibrar o valor da contraprestacéo,
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fez-se a avaliagdo financeira considerando o valor da contraprestacéo igual ao valor
da arrecadacao fiscal.

Descontando-se o valor j4 calculado para o cenario tendencial (vide Tabela 17),
encontra-se R$ 117.061.912,17 para o Cenario A e R$ 223.295.695,43 para o Cenario
B, que trazidos para valor presente tornam-se R$ 36.449.533,89 e R$ 69.527.516,39,

respectivamente.

6.3.13 Andlise financeira

Foram considerados dois cenérios para a criagdo de empregos (vide item
6.3.7): cenario A, que aumenta em 10% do numero de empresas do setor e aumenta
0 numero de funcionarios por empresa, ha mesma propor¢cao dos ultimos 12 anos
(1,418) e o cenario B, que aumenta em 15% o numero de empresas do setor e dobra
o0 numero de funcionarios por empresa. Dentro desses cenarios, foram consideradas
duas situacdes para as taxas de crescimento das exportacdes: Cenario 1 com taxas
de 2,70% a.a. e Cenario 2, com taxa intermediaria (2,70% a.a. nos primeiros 15 anos
e 6,68% nos 15 anos seguintes), sendo apresentadas abaixo nas Tabelas 42 e 43 as

consolida¢cdes dos quatro cenarios formados:

Tabela 42 - Cenarios Alternativos

Cenarios Alternativos

A-1 A-2 B-1 B-2
Aumento do nimero
+10% +10% +15% +15%
de empresas (%)
Aumento do nimero
o +41,8% +41,8% +100% +100%
de funcionarios (%)
Taxa crescimento das 270 2,70 (15 anos) e 270 2,70 (15 anos) e
exportacdes a.a. (%) ’ 6,68 (15 anos) ' 6,68 (15 anos)

Fonte: o autor (2019)
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Unidade

A-1

A-2

Cenarios Alternativos (valor presente)

B-1

B-2

Receitas
Receita original
Tarifas extras
Custos sem depreciagéo
Impostos
Pessoal encargos
Outros custos
Custos de depreciacdo
Custo obra de expanséo
Outorga inicial
Outorgas parciais
Contraprestacao
Custo do Capital
Custo Capital Obra
VPL
IL
TIR
Payback simples

Payback descontado

R$
R$
R$
R$
R$
R$
R$
R$
R$
R$
R$
R$
%
%
R$

%
anos

Anos

256.371.272,51
245.931.592,17
10.439.680,34
-205.868.987,22
- 6.176.069,62
- 98.817.113,87
-100.875.803,74
-19.763.422,77
-62.018.687,39
-23.000.000,00
-11.579.313,25
36.449.533,89
10,11%
6,47%
-2.412.108,91
-0,02
8,82%
251
> 30

256.818.707,30
245.931.592,17
10.887.115,13
-205.868.987,22
- 6.176.069,62
- 98.817.113,87
-100.875.803,74
-19.763.422,77
-62.018.687,39
-23.000.000,00
-11.579.313,25
36.449.533,89
10,11%
6,47%
-1.964.674,12
-0,02
9,09%
22,9
> 30

256.371.272,51
245.931.592,17
10.439.680,34
-205.868.987,22
- 6.176.069,62
- 98.817.113,87
-100.875.803,74
-19.763.422,77
-62.018.687,39
-23.000.000,00
-11.579.313,25
69.527.516,39
10,11%
6,47%
30.665.873,60
0,32
25,96%
4,0
51

256.818.707,30
245.931.592,17
10.887.115,13
-205.868.987,22
- 6.176.069,62
- 98.817.113,87
-100.875.803,74
-19.763.422,77
-62.018.687,39
-23.000.000,00
-11.579.313,25
69.527.516,39
10,11%
6,47%
31.113.308,38
0,32
25,98%
4,0
51

Fonte: o autor (2019)

O custo capital obra de 6,47% a.a. foi calculado através da série historica do
INCC dos ultimos 13 anos (1.186,0789 - set.2006 a R$ 2.680,0050 - set.2019).

Considerando uma outorga de R$ 23 milhdes a ser paga pelo futuro

concessionario e outorgas variaveis que totalizam em valor presente R$ 11,58

milhdes, observa-se que o VPL e IL em todos os cenarios alternativos, mesmo com

valores negativos, sdo superiores quando comparados aos do cenario tendencial (-R$
49.301.323,14; -0,51), entretanto somente a TIR dos cenarios B-1 e B-2 séo

superiores a taxa de custo do capital (10,11%).

Dessa forma, para viabilizar o negécio nos cenarios A-1 e A-2 seria hecessario

0 pagamento de uma contraprestacao pelo Governo, a ser definida de acordo com os

resultados que se desejam atingir para o indice de Lucratividade e Taxa Interna de

Retorno.
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Para efeito comparativo, se a outorga inicial do futuro concessionario fosse de
19 milhdes, com o Governo arcando com uma contraprestacéo de 4 milhdes, o VPL,
IL e TIR para os cenarios A-1 e A-2 seriam: (R$ 1.587.891,02; 0,02; 11,20%) e (R$
2.035.325,88; 0,02; 11,46%), respectivamente.

Observa-se que os valores de payback descontado para os cenérios A-1/A-2 é
de 25,1 e 22,9 anos, respectivamente. Para os cenérios B-1/B-2 o payback
descontado é 5,1 anos, e o fluxo de caixa nao fica negativo em nenhum momento,
mesmo com a previsao de expansao do aeroporto em 2036 (ano 17).

Os fluxos de caixa para os quatro cenarios anteriores constam do Apéndice K.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

A participacéo privada nos aeroportos € uma tendéncia mundial. Entre os varios
tipos de participagcdo privada possiveis, o Brasil adotou o modelo de concessdes
onerosas para o setor aeroportuario, para responder rapidamente as necessidades de
recursos para obras de expansao das infraestruturas, eliminando os gargalos e
deficiéncias. Entretanto, a sociedade poderia obter mais beneficios se o Estado, por
meio das concessdes, estimulasse também a criacdo de empresas e empregos nas
regides vinculadas com as infraestruturas concedidas, sendo um indutor do
desenvolvimento econdmico da regido.

Essa visdo empreendedora, com base nos conceitos da Engenharia Territorial
(ARAGAO, 2008), transformaria o papel do Estado e permitiria que as concessdes de
infraestruturas vistas como deficitarias e sem interesses comerciais, passassem a
proporcionar negocios rentaveis e atrativos para a iniciativa privada.

Dessa forma, este estudo propOs analisar e buscar experiéncias bem-
sucedidas em outros paises, aliadas a aplicacdo de estratégias de programas
territoriais para a implementacao de um novo tipo de concessao, que denominaria de
segunda geracéo, para ajudar a viabilizar a concesséo de aeroportos deficitarios.

A metodologia foi baseada no levantamento de dados e potenciais econdmicos,
adaptacao de boas praticas de empreendimentos semelhantes bem sucedidos (perfis
espelho), proposicédo de programas territoriais para o desenvolvimento dos negocios
e servicos inerentes a atividade aeroportuaria, buscando sua otimizacdo e
crescimento das receitas geradas e posterior simulagdo da sua aplicacao, por meio
do célculo e andlise dos fluxos fiscais e financeiros visando obter o equilibrio fiscal.

O panorama existente permite a simulacdo de um cenario tendencial, em que
seriam mantidas as condi¢des atuais para ser comparado com um, ou mais cenarios
alternativos, em que sao aplicados os resultados esperados de um programa
territorial, para maior arrecadacdo de receitas fiscais. Essas receitas funcionariam
como contrapartida da concessionaria, a partir da implementacdo de medidas de
incentivo a criacdo de empresas e geracao de empregos, por meio de uma Empresa
de Desenvolvimento Territorial (EDT).

Neste trabalho, fez-se um Estudo de Caso, sendo o método aplicado para o

Aeroporto de Petrolina-PE, que desde 2012, quando foram feitas as primeiras
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concessoes dos aeroportos mais lucrativos gerenciados pela INFRAERO, apresentou
déficits anuais entre 2013 e 2018.

O fluxo de caixa do cenério tendencial mostra que somente a partir do 6° ano
(2024) as medidas adotadas pela INFRAERO, de reducdo de custos e aumento de
receitas, como o incentivo aos funcionarios a adesdo ao Programa de Demissfes
Voluntérias da INFRAERO (PDVI) e o aumento na prestacdo de servigcos
aeronauticos, passardo a ter resultado anual positivo, tendo até |14 um débito
acumulado de cerca de R$ 8,2 milhdes de Reais.

Assim, foram feitos estudos dos principais potenciais da regidao e de suas
cadeias produtivas, e verificou-se que o cultivo de frutas no Vale do Sao Francisco é
o grande indutor econdmico na regido, desenvolvendo-se a partir dai diversas outras
atividades indiretas, tanto voltadas para o mercado interno, quanto externo, sendo as
exportacdes de frutas, principalmente a manga e o0 mamao, o elo comum com a
atividade aeroportuaria.

Foram feitas duas anadlises para o cenario alternativo, que se combinavam:
ambiente interno a area patrimonial do aeroporto, que se entende por acdes tomadas
dentro do negocio aeroporto e, ambiente externo, com acdes tomadas a nivel
municipal, regional, estadual, federal, para incremento e/ou criacdo de cadeias
produtivas vinculadas com a atividade aeroportuaria, aumentando os numeros de
empresas e de empregos gerados, com 0 consequente aumento da arrecadacéo
fiscal.

Ao analisar-se o ambiente interno do aeroporto foram consideradas uma taxa
minima de crescimento das exportacdes por via aérea de 2,7% a.a. na pior condicao,
e outra intermediaria de 2,7% a.a. nos primeiros 15 anos e 6,67% nos 15 anos
seguintes, mais realista, ambas obtidas através de informacdes sobre o mercado, as
guais passariam a gerar mais arrecadacdo com tarifas com pousos/decolagens e
capatazia. Além disso, foram considerados o aumento das areas arrendadas e da
prestacdo de servicos aeroportuarios para terceiros, realizados pela INFRAERO.

Em relacdo ao ambiente externo, foram consideradas duas situacfes: na pior
condi¢do, o crescimento planejado do numero de empresas vinculadas a cadeia
produtiva da manga e do mamao, em 10% do numero de empresas e de 41,8% do
numero de empregos em 30 anos, replicando-se o que ocorreu nos ultimos 12 anos;

e, outra considerando aumento de 15% no niamero de empresas e 100% do nimero
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de empregos do setor, em 30 anos, mais realista, sendo os dados obtidos do sistema
Sidra, do IBGE.

Foram considerados também os custos com a expansao do terminal
aeroportuario e manutencdo da pista de pouso e decolagem, conforme estudo
contratado pelo Governo Federal dentro do Programa de Investimentos Logisticos,
sendo readequado o prazo do inicio das obras, haja vista a série histérica do
crescimento do niumero de passageiros, que teve de ser revista, postergando o inicio
das obras de 2021 para 2036, ao valor atual de aproximadamente R$ 62 milhdes.

Nessas condi¢cBes observou-se que os cendrios alternativos, considerando
apenas medidas tomadas no ambiente interno do aeroporto, ndo séo suficientes para
produzirem retorno dos investimentos dentro de um periodo de concesséo de 30 anos,
com a TIR inferior a taxa de custo do capital, sendo necessarias outras medidas, a
serem desenvolvidas e otimizadas por meio da Engenharia Territorial, que passa a ter
um relevante papel, para a viabilizagdo da infraestrutura de transporte.

Em contrapartida, o cenario alternativo também considerou a influéncia das
medidas aplicadas do programa territorial, com aumento do nimero de empresas e
consequente geracao de empregos e arrecadacao fiscal, observando-se a viabilidade
da proposta, haja vista o payback descontado ocorrer inicialmente com 6,1 anos, e
depois com as obras de expansao e modernizacdo do aeroporto, os fluxos de capital
voltarem a ficar negativos entre o 14° e o 22° anos da concessao, quando entdo
retornam os fluxos positivos, sendo que durante o periodo total apresenta uma TIR
superior a taxa de custo do capital, demonstrando o investimento ser atrativo.

Deve-se ressaltar o carater conservador do cenario alternativo, pois ndo foram
considerados varios impactos indiretos resultantes do desenvolvimento e otimizacao
da cadeia produtiva da manga em outras industrias, como por exemplo, na de insumos
agricolas, na de distribuicdo, na de producdo de sucos e compotas, etc. Além disso,
também néo foi considerado o incremento de outras produc¢des de frutas, como a uva
e 0 mamao. Dessa forma, o resultado favoravel esperado devera ser superior ao que
foi simulado neste trabalho.

Assim, a aplicacdo de diversas medidas, tanto no ambiente interno quanto
externo da infraestrutura de transporte aéreo, baseadas no conceito da Engenharia
Territorial, permitiu a criacdo de cenérios alternativos que passam a viabilizar as

concessdes de aeroportos deficitarios para garantir o equilibrio fiscal ao longo do
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periodo do contrato de concessdo, e responde ao questionamento inicial desta
dissertacéo.

Os dados utilizados, obtidos de 2013 a 2018, foram os responsaveis pelas
previsdes e montagem dos cenarios tendencial e alternativos, o que deve ser levado
em consideracédo, sendo recomendado acompanhar o desenvolvimento das acdes
para eventuais ajustes que se fizerem necessarios.

O calculo da taxa de juros do capital € variavel més a més e pode influenciar
de forma significativa, positiva ou negativamente, nas analises dos cenarios, devendo-
se ter muito cuidado e parcimdnia em sua determinagao.

O estudo foi feito considerando-se a cadeia produtiva da manga como principal
impulsionador de todas as a¢cfes do programa territorial e ndo foram considerados os
efeitos indiretos em outras atividades produtivas, exceto o turismo, que acabam se
beneficiando naturalmente do desenvolvimento econémico da regido, como a
pecuéaria, a industria e 0s servicos, ou seja, a arrecadacao fiscal sera superior ao que
foi simulado.

Importante € destacar-se que a hipotese é verificada quando se mostra que a
implementacéo de estratégias utilizando os principios da Engenharia Territorial pode
viabilizar a montagem e concepcéo de um programa de consolidacdo comercial, que
dinamiza a economia local, com efeitos multiplicadores fiscais e econémicos,
equilibrando os déficits aeroportuarios e garantindo a sustentabilidade fiscal daquela
infraestrutura ja construida. Além disso, prevé recursos para serem gastos com sua
expansdo e manutencao, considerando contrapartida do Governo, de acordo com 0s
impostos arrecadados, com taxas de lucratividade atraentes para a iniciativa privada.

Ressalta-se que para cada tipo de infraestrutura de transportes deve ser
proposto um programa territorial adequado e eficiente que leve em consideracdo a
analise das potencialidades e principais caracteristicas da regido. Enquanto a regiao
de Petrolina-PE destaca-se através do polo fruticultor, se fosse pensado Juazeiro do
Norte-CE ou Aparecida do Norte - SP, 0 estudo seria voltado para o turismo religioso,
se fosse Ribeirdo Preto - SP, cultura da cana-de-acucar, se fosse Holambra - SP,
exportacao de flores, ou se fosse Sorriso - MT, o programa territorial seria focado no
agronegaocio, e assim por diante.

Uma importante contribuicdo do trabalho foi mostrar que o Governo pode

negociar concessdes mais lucrativas para a sociedade e, paralelamente, contribuir
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para o desenvolvimento econémico de uma regiao de influéncia da infraestrutura de
transporte a ser concedida, sendo que a metodologia também poderia ser aplicada
para outros tipos de infraestrutura, como saneamento, eletricidade, transmisséo de
dados, entre outros.

No estudo realizado, também foi percebido como a taxa de juros do capital
influencia fortemente os investimentos, pois ao fazerem-se projecdes de 30 anos,
qualquer queda ou aumento percentual tem grande impacto no final da anélise, sendo
a estabilidade do pais um fator determinante para que empresas privadas possam
fazer negocios de longo prazo.

Observou-se também que ha diversas medidas, muitas que ndo foram
exploradas nessa dissertacdo, que podem ser tomadas para que o Aeroporto de
Petrolina-PE produza mais receitas e aumente a sua viabilidade econdémica, seja
pelos administradores, seja pelos usuarios da infraestrutura, seja pelos Governos
Municipal, Estadual e Federal, em seu papel empreendedor, entre as quais se
destacam:

e Acdes para aumento do numero de passageiros que utilizam a infraestrutura
de transporte aéreo: aumentar a intermodalidade; criar espacos de comércio
como o Village Aeroporto de Hydebarad, na india, que estdo vinculados ao
aeroporto; desenvolver parcerias com o0s setores de turismo, eventos e
hotelaria; divulgar mais campanhas publicitarias; promover a imagem da
cidade, etc.

e Acdes para aumento do trafego de cargas: busca de novos mercados; melhora
do sistema de desembaraco alfandegario; modernizacdo de softwares de
controle; expansao da infraestrutura de apoio (armazéns, camaras frias,
escritorios, etc).

e Acdes nas cooperativas e associacfes de produtores: capacitar pequenos e
médios produtores; disseminar boas praticas de cultivo para o aumento da
produtividade; melhorar a eficiéncia do transporte, armazenamento e
embalagem do produto transportado; qualificar, inovar e certificar produtos;
incrementar a propaganda e criar sites com informacdes de cada produto;
investir em produtos organicos, para acessar a faixa de comércio mais

lucrativa, etc.
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Acdes dos Governos Federal, Estadual e Municipal: realizar projetos setoriais;
facilitar a obtencdo de financiamentos;, fomentar a pesquisa e o0
desenvolvimento do agronegdcio; participar de feiras internacionais; realizar
acordos de livre comércio; abrir escritdrios comerciais em outros paises
estratégicos, etc.

Ressalta-se que boa parte dessas medidas poderiam estar no escopo de um

contrato com uma EDT, com objetivos e metas bem definidos ao longo do periodo de

concessao.

Finalizando, percebe-se que ha muitas acdes e serem tomadas e muito o que

se pode pesquisar, para ampliar os estudos ja realizados, como, por exemplo:

A comparacao entre cendrios que consideram diferentes cadeias produtivas ou
uma combinacdo entre elas, visando identificar parametros que facilitam a
montagem de programas territoriais;

A proposicao de indicadores para monitoramento e controle dos contratos de
concessao que se chamou de segunda geracao;

A comparacao de programas territoriais aplicados para diferentes modos de
transporte, visando medir se ha relacdo entre uma maior ou menor eficiéncia,
de acordo com a infraestrutura de transporte utilizada;

A implementacdo de mudancas institucionais e empresariais que dardo suporte
ao desenvolvimento e implementacao das estratégias do cenario alternativo;
A analise de sensibilidade a riscos financeiros como a flutuacdo da taxa de
juros, do cambio, barreiras protecionistas nos importadores, etc.; e,

A modelagem e estruturacdo de uma Empresa de Desenvolvimento Territorial
- EDT, para a viabilizacdo de estratégias comerciais baseadas nas
potencialidades locais, que estejam relacionadas a infraestrutura aeroportuaria
e possibilite o desenvolvimento econémico da regido e, paralelamente, o
incremento das fungdes logisticas aeroportuérias para o alcance do equilibrio

fiscal.
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APENDICE A - DADOS UTILIZADOS E REGRESSOES

Regressao de Receitas - dados utilizados

Ano Ano Receitas (R5) Fonte:

2013 1 5.973.296,88 Relatorio Custo Rateio 2013 (sem depreciagdo)

2014 2 5.954.084,78 Relatorio Custo Rateio 2014 (sem depreciagio)

2015 3 5.962.903,91 Relatdrio Custo Rateio 2015 (sem depreciagdo)

2016 4 8.266.100,24 Demonstrativo Resultado do Exercicio

2017 5 11.555.715,40 Demonstrativo Resultado do Exercicio

20138 ) 11.449.144,08 Demonstrativo Resultado do Exercicio

6 dados
Regr Receitas: 3.548.143 + 1.327.495 x ano
R2: 0,8378
RESUMO DOS RESULTADOS
Estatistica de regressto
R multiplo 0,915353651
R-Quadrado 0,837872307
R-quadrado ajustado  0,797340384
Erro padrio 1221410,198
Observagbes 6
ANOVA
gl sQ maQ F F de significagdo
Regress§0 1 3,08392E+13 3,08392E+13 20,67191096 0,010444261
Residuo 4 5,96737E+12 149184E+12
Total 5 3,68066E+13
Coeficientes = Erro padriio Statt valor-P 95% inferiores | 95% superiores Inferior §0,0% Superior 80,0%

In‘tersegﬁo 3548143,396 1137071,013 3,120423751 0,035512081 391128,1472 6705158,645 1804778,985 5291507,807
Ano 13274594,805 291972,8825 4,546637325 0,010444261 516848,125 2138141 486 879840,1501 1775145,461

RESULTADOS DE RESIDUOS

RESULTADOS DE PROBABILIDADE

Observagtio  Previsto{a) Receitas (RS}  Residuos
1 ABT5638,201 1102658,679
2 6203133,007 -245048,2269
3 7530627,812 -1567717,502
4 8858122,618 -592022,3777
5 1018561742 1370097977
6 11513112,23 -63968,14857

Residuos padrio Percentil Receitas (RS)
1,009333214 8,333333333 5954084,78
-0,22796959 25 59625909,91

-1,435031329 41,66666667 5978296,88
-0,541915518 58,33333333 8266100,24
1,254137315 75 11449144,08
-0,058554091 91,66666667 115557154

Reqgressao de Custos (sem depreciacdo) - dados utilizados
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Ano Ano Custos [RS) Fonte:
2013 1 10.294.568,56 Relatorio Custo Rateio 2013 (sem depreciagdo)
2014 2 10.885.884,81 Relatorio Custo Rateio 2014 (sem depreciagdo)
2015 3 13.507.253,18 Relatdrio Custo Rateio 2015 (sem depreciagio) (dado descartado)
2016 4 11.925.812,42 Demonstrativo Resultado do Exercicio sem depreciagdo
2017 5 12.833.130,66 Demonstrativo Resultado do Exercicio sem depreciagdo
2018 6 13.832.133,37 Demonstrativo Resultado do Exercicio sem depreciagdo
5 dados
Regr Custos sem_deprec Final: 9.494.892 + 683.170,60 x ano
R2: 0,9795
RESUMO DOS RESULTADQS
Estatistica de regressdo
R multiplo 0,989696747
R-Quadrado 0,979499651
R-quadrado ajustado  0,972666202
Erro padréo 236652,5758
Observagfes 5
ANOVA
gl 5Q MQ F F de significacio
Regressdo 1 802762E+12 8,03E+12 143,339  0,001253496
Residuo 3 1,68013F+11 5,6E+10
Total 4 8,19563E+12

Coeficientes | Erro padrio  Statt valor-P  95% inferiores | 95% superiores Inferior 80,0% Superior 80,0%

Intersecdo 9494891,865 231083,4998 41,08358 3,17E-05 8759481,035 10230302,7 9116436,168 9873347,562
|An0 683170,583 57062,00301 11,9?243' D,DDIZ53I 501573,8224 864767,3437  589717,6098 776623,5563
RESULTADOS DE RESIDUOS RESULTADOS DE PROBABILIDADE

Observagio Previsto{a) Custos (RS}  Residuos  Residuos padrio Percentil Custos (R5)
1 10178062,45 116506,1119 0,568469072 10 10294568,56
2 10861233,03 24651,77884 0,1202835%94 30 10885884,81
3 122275742 -301761,7772 -1, 472388312 50 11925812,42
4 12910744,78 -77614,12023 -0,37870311 70 12833130,66
5 13593915,36 238218,0067 1,162338756 90 13832133,37
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APENDICE B - ARRECADACAO FISCAL DOS 42 EMPREGOS EXISTENTES NO
AEROPORTO DE PETROLINA

Salario
Védio , / Parcela
Funcionério mensal Aliquota  Aliquota 2 ) IRPF mensal (R$)
INSS IRPF deduzir
(R$)

(2017) ()
1 10.254,20 11% 27,50% 869,36 1.588,22
2 3.063,97 11% 15% 354,80 25,80
3 5.109,54 11% 27,50% 869,36 329,06
4 3.031,74 11% 15% 354,80 21,50
> 10.601,13 11% 27,50% 869,36 1.673,13
6 8.934,24 11% 27,50% 869,36 1.265,16
7 9.410,78 11% 27,50% 869,36 1.381,79
8 4.384,73 11% 22,50% 636,13 199,25
° 4.957,68 11% 27,50% 869,36 291,89
10 7.920,20 11% 27,50% 869,36 1.016,97
11 1103571 119 27,50% 869,36 1.779,49
12 3.006,57 11% 15% 354,80 18,14
13 2.892,23 9% 15% 354,80 11,55
14 9.773,31 11% 27,50% 869,36 1.470,52
15 12.100,53 119 27,50% 869,36 2.040,11
16 7.833,79 11% 27,50% 869,36 995,82
17 3.214,61 11% 15% 354,80 45,91
18 4.700,39 11% 27,50% 869,36 228,92
19 4.221,05 11% 22,50% 636,13 166,48
20 5.940,63 11% 27,50% 869,36 532,47
21 5.223,89 11% 27,50% 869,36 357,05
22 5.313,64 11% 27,50% 869,36 379,02
23 4.987,61 11% 27,50% 869,36 299,22
24 7.577,21 11% 27,50% 869,36 933,02
25 11.633,90 119 27,50% 869,36 1.925,90
26 5.291,47 11% 27,50% 869,36 373,59
27 8.530,76 11% 27,50% 869,36 1.166,41
28 3.102,28 11% 15% 354,80 30,92
29 3.055,12 11% 15% 354,80 24,62
30 11.640,13 119 27,50% 869,36 1.927,42
31 3.026,62 11% 15% 354,80 20,82




32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42

18.163,82
6.494,44
4.396,99
6.686,27
4.096,20
3.408,16
5.366,44
4.196,92
2.732,40
2.366,65
11.967,75

11%
11%
11%
11%
11%
11%
11%
11%
9%
9%
11%

27,50%
27,50%
22,50%
27,50%
22,50%
15%
27,50%
22,50%
7,50%
7,50%
27,50%

869,36
869,36
636,13
869,36
636,13
354,80
869,36
636,13
142,80
142,80
869,36
Mensal

Anual

3.524,10
668,02
201,71
714,97
141,48

71,75
391,94
161,65

29,47

4,50
2.007,61
30.437,37
395.685,75

Fonte: autor
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APENCIDE C - CENARIO TENDENCIAL SEM OUTORGAS - AEROPORTO DE PETROLINA (2019-2049)
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2013 2014 2015 2016 2007 2018 Valor Presente
|
feronsuticas 4.063.633,37 4.411.071,30 4. 112,653,582 4.745.334,13 T.652. 650,87 T.646.432,38
Comerciaiz [atividades nio requladas 2013-2015) 1.903.537,91 1543.012,588 1.850.256,09 1897.5813,13 257357207 2. E83.673,56
Outros 213.355.96 20.552.00 24.365.62
Provizées e Cancelamentos de Recldesp 1.403.536,36 1.275.940,45 1094 667,52
Total de receitas 5.978.296.68 5.954.084 .75 5.962.903.31 8.266.100.24 11.555.715.40 11.449.144 05 245.931.532 .17

[ 10.294.568.56
Servigos Piblicos

Material de Consuma

Servigos de Terceiros

Obras em bens da Unido

10.865. 68461 13.507.253.19 1.925.812.42

1102.253,73 003

12.633.130.66
1159.665,35 0,03
358.315.62 0.03 50062544 0.04
4. 262.623,78 0,36 4.590.267.63 0.36
- - 358, 312,87 0.04
574343513 7 048

13.832.133.37
119825331 0.03
378903 003
4.603.411.21 033

205.868.387.22

6.180.57861 045

Su-Total de custos [sem depreciagao) 5.044.338.59 5.334.083.56 6.618.554.06 B.B0GEISS | 053 100,675, 603, 74
Depreciagin = Amonizas s 11053111 0053 127611312 00533 134B.015.91 0037  19.763.422 77
Expanszdo do Aeroporta (investimenta) 62.018.687.39
| Ourargainicial - valor minime & outorgas variiveis | =
Toral de Impostos, taras & contbuighes 308, 837,05 326,576,654 405 217,60 1BEAZ0ES 0.0 42518495 | 0,03 5M.58927 0.4 B.176.069,52
Pessoal e Encargos 4.941.392,91 5.225.224.71 6.463.48153 E74.354,06 048 EEI9.054,93 044 713956549 052 58.617.113.87
Plano Demizs 3o Yoluntaria F32.862.54 0.03 - - - -

Remuneragdo de Terceiras - - - - - -

[ - 43627166 - 433180003 - 754434328 - 476502323 - 255352839 - 3700520

Walor Prezents Liquide = 19.722.009,59
Fluxo Liquido 2.047.574,54

Payback simples (anos) >30

Payback simples (anos) apds investimento infraestrutura >30

VPL - 14.722.009,89

Custo do Capital 10,11%

Custo do capital obra de engenharia 6,47%

IL - 0,24

Fluxo Liquido Descontado (RS) - 14.722.009,89

Payback descontado (anos) >30

Payback descontado (anos) apds investimento infraestrutura >30

TIR 0,19%




Ano
2013

12.540.607.03

4. 277.085.35

£.335.772.1

1370060025

428.312.55
5.353.001.25

£.807.073.16
2.807.073.16

2.807.073.16
2.807.073.16

2020

14165, 101.54

14.360. 256,53

T.330.585,70

1.436.134.53

445507, 70
TIE0923.13

£.228.333.32
5.035.415.45

2.023.739,25
4 530.513,44

2021

15.435.536.64

15.643.427.1

T.665.273.23

1.501. 753,00

453.302.31
T.505.545.01

1643.533.47
£.685.017.395

136058252
5.131.401.26

2022

16.5623.031.45

16.326.597.70

3.000.032.87

1567.353.35

453.737.33
T.936. 766,533

1.070.853.62
T.TSS.ETTAT

802,143,585
£.333.545.M1

2023

158.130.536,26

17.003. 768,25

3.334. 756,45

1632.937.75

510.293.05
3.164.683,77

432.113.73
5.247.937.35

334.783.29
T.328.328.33

2024

13.473.0531.06

17.632.935.86

3.663.540,04

1633.522.13

S30.733.17
3.432 610,65

g6.620.07
- 56137725

53.516.13
- T.2T4E12.26

2025

20.805.575.587

13.376.1059,44

3.004.233.63

1.764.106,51

551.253.25
3.8320.532,53

G55.353.32
- TA436.017.37

37333272
- 630147354

2026

22.133.070.67

13.053.280.03

3.333.047.21

1823.630.55

57177540
3.145.454.41

1.244.033,76
- B.251.317.60

G33.968,75
- B.Z67.510.75

2027

£:3.460.565,45

18.7d2.450.81

3.673.600.80

1835.275.26

53227352
3476.5376.23

182£.833.61
- 4.423.078.00

54:3.535,70
- 542391507

2028

24.755.060,25

20.425.621.13

10.003.554,33

1.360.853.63

£12. 765,64
3.804.233.17

£.401.573.45
2.027.438,54

1.003.333.26
4.414. 531,51

172

1o
2023

26.115.555.03

21.108.731.73

10,343,307 37

2.026.444.01

533,263,752
10.132. 220,05

£.330.313,30
352.520,76

1.137.614 63
3276.917.13



il
2030

27.443.043,53

21.731.962.36

10.678.061.56

2.032.023,.33

B53.793.37
10.460.141,33

3.5559.055.15
4.511.873.91

1£33.735.73
2.043.125.40

12
2031

28.770.544,70

22.475.132.34

1.012.815.14

2157612, 76

G7d.253.33
10.733.063.31

4.137. 735,53
8.643.675.90

13027147
T40.416.33

13
2032

30.055.033,50

23.158.303.53

11.347.568.73

222313714

G34. 743,11
1.115.335.63

4.716.535.54
13.566. 217,74

1348.576.23
G035.153,30

14
2033

31.425.554,31

23.841.474.M

MN.652.322.51

2.288. 731,51

To.zdd.22
1.443.307.57

5.255.275.63
15.661.436.43

1373.036.24
1.353.135.55

15
2034

32.753.023.12

24.524.644 63

12.0717.075.30

£.354.365.583

T35.7339.54
N.771.823.45

5.874.015.53
24.535.514.36

13585.265.23
3.368.46835.77

16
2035

34.080.523,32

25.207.815.27

12.5351.823.45

£.413.350,27

TS6.23d.46
12.093.751,33

5.452. 755,55
30.9588.273.34

1362.023.14
4. 750,432 1

17
2036

35.408.015,73

£5.830.355.56

12.686.553.07

£.435.534 .64
150.047.000,00
TTE. 723,58
12.427.673.21

- 175.015.501,77
- W2 027.225.43

- 33685343557
- 28.302.332.65

15
2037

36.735.513.53

26.574.156.,44

13.021.336.66

Z.551.13.02

TI7.224.53
12.755.595,03

T.E10.235.07

- 134.416.330, 36

1.344. 362,83

- 27.553.623.76

13
2038

35.063.005, 34

2T.257.327.02

13.5356.090.24

2.616.703,33

g17.713.81
13.083.516.37

8.155.977.92

- 126.225.012.44

1313.773.66

- £26.244.554.11

Z0
2033

33.330.503,14

27.940.457 51

13.630.843.83

2.652.287.77

g35.214.33
13.411.433.85

8. TET. 17T

- 117,460,254 67

127747176
- £4.367.352.35
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|
2040

40.717. 357,35

28.623.665.13

14.025.557.41

274787215

d585. 710,05
13.733.360,73

3.346.457 51
-108.113.837.06
1.236.755,55
-23.730.623.50

£z
2041

42.045.452,75

29.306.835.77

14.3560.351.00

2.813.456,52

g73.205.16
14.067. 252,61

3.325.157 46

- 358.185.6339.60

1132752 62

- 22.537.5870.83

23
2042

43,372,357 .56

£9.930.003,36

14.635.104,55

£.873.040,30

§33.700.25
14.5335.204,43

10.503.9357,30

- §7.684.702.350

1.146.401,06
21.391.463.82

24
2043

44. 700,452,536

30.673.173.34

15.023.858.17

£.3d4. 625,27

320.135.40
14.723.126,37

MN.052.677.15

- TEEO0Z2.02515

1.055.505,56

- 20.232.363.36

25
2044

46027977 A7

31.356.350.52

15.364. 611,76

3.010.203,65

340.630,52
15.051.043.25

11.661.417.00

- 64.340.605.15

1.043. 741,24

- 13.243.222.72

Z6
2045

47.5355.471,35

32.039.521.10

15.633.365.34

3.075.734.03

361.155.63
15.378.370,13

12. 240,156,584
52.700.451.31
1.000.670,63

- 15.242.552.03

7
2046

45652 966,75

3272269169

16.034. 113,35

3.141.373.40

331.630.75
15.706.832.01

12.515.536.63

- 33.8581.554.51

351.761.33
- 17.230.730.76

25
2047

S0.010.461,53

33.405.862.27

16.568.872.51

3.206.962,78

1.00Z.175.87
16.034.813.33

13.5397.656,54

- 26.453.315.05

305,337 .40
- 16.387.393.35

£3
2048

91.5357.956,33

34.083.052.85

16. 703,626,710

327254715

1.022.670.33
16.362. 735,77

13.5976.376,35

- 12.507.541.63

855.591.02

- 15.531502.33

3a
2043

92.665.451,20

3477220344

17.038.379.65

3.338.131.53

1.043.166.10
16.630.657.65

14.555. 116,23
2.047.574.54
G09.432 44

- 14.722.003,53



APENDICE D - CENARIO TENDENCIAL COM OUTORGAS - AEROPORTO DE PETROLINA (2019-2049)

Asronauticas
| Comerciais (atividades ndo requladas 2013-2013)
Outras
Pravisées e Cancelamentos de Rec!desp
Total de receitas

Senvigos Publicos

Material de Consuma

Servigos de Terceiros

Obras em bens da Unido

Su-Total de custas [zem depraciagia)

Depreciagio & Amartizag S

Expanzio do Aeroporta (investimento)
Outorgainicial - valor minimo e outargas variaveis
Taotal de Impostos, takas e contribuigdes

Pessoal e Encargos

Plano Demiss o Yaluntaria

Remunerazio de Terceiros

Walor Presente Liquida

2013

4. 065,635,397
1.903.597.91

5.978.296.88

10.234.568,56

5.044_338.53

303.337.05

4.341.332.91

4. 316.271.65

2014

4.471.071.90
1543.012.53

5.954.084.78

10.885.854.81

5.334.083.56

326.576.54

0.225.224,71

4.331.800,03

2015

4. 112,653,582
1.850.256.03

5.962.309.7

13.507.253.13

6.618.554,06

405,277,560

5.483.481,53

7.544.5343,25

2016

4.743.334.13
1837.613.13
213.355.96
1.403.536,36
8. Z66.100,24

1.325.812.42
1102, 253,73
358.315,62
4.28:.829,78

5.743.435.13
1.105.311.11
13512063

5.714.334,06
332.862.54

4. 7E5.023,29

Fluxo Liquido
Payback simples (anos)

Payback simples (anos) apds investimento infraestrutura

VPL
Custo do Capital

Custo do capital obra de engenharia

IL
Fluxo Liquido Descontado (RS)

Payback descontado (anos)

Payback descontado (anos) apds investimento infraestrutura

TIR

89.789.446,43

> 30
> 30

49.301.323,14

10,11%
6,47%
0,51

49.301.323,14

>30
>30

-6,49%

0m
0.48
0.03

2017

T.6G2.650.87
287357207
20.552,00
1.278.940.46
11.555.715.40

12.833.130,66
1195.665.35
500.625,44
4.530.257.89
558.312.87
5.808.891,55

1.276.113.12

423,154,186
5.993.054 .93

2.553.528,38

0.03
0.04
0.36
0,04
0.53

0,033

0.03
0.44

2018

T.646.432.35
Z.603.675.55
24.365,62
103466752
11.449.144, 08

13.832.133.37
113825341
378.914.09
4.603.471.21

5.150.575 61
1.348.015.91

3158327
7.133.965,43

3.731.005,20

0,03
0,03
033
045
0,097

0,04
052

175

Valor Prezente

245.931.532 17

205.868.987.22

100.875.803, 7

19.763.422.77
62.018.687.33
34.573.313.25
B.176.063.62
38.817. 113,57

4930132514



176

Ano 0 1 2 3 4 =) G T g 3 1o
2013 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2023
12.540.607.03 19.965.100.84  15.435.596.64 16.523.031.45 1615058626 1347803106 2080557587 2213307067 2346056545 2473306023 0 26.115.555.03

14.277.035.35 14.360. 256,53 1S643427 11 16.3526.537.70 0 1700376323 17.632.335.56 18.376.103.44  13.053.230,03 13.742.450,51 20.425.621,13 21,703,731, 73

£.335.772.1 T.330.525.70 T.665.273.23 3.000.0352 87 3.334. 756,46 3.663.540.04 3.004.233.63 3.333.047.21 367360080  10.003.554,358  10.343.307.37
1370060025 1.436.134.53 1.501. 763,00 1567.353.35 1632.937.75 16358.522.13 1.764.106,51 1.823.630.55 1.895.275.26 1.360.553.63 2.026.444,01
£3.000.000,00 743272 G78.261.77 1.064.520,45 153137433 2.022.705,72
428.312.55 445507, 70 453,302,381 433.737.93 510.233.05 530.738,17 951.283.25 571.773.40 593227352 G12. 763,64 533,263,752
5.353.001.25 TIE0923.13 T.505.545.01 T.836. 766,83 3.164.683,77 3.432. 610,65 3.8320.532,53 3.145.454.41 3.476.5376.23 3.804.23317 1013222005

- 258070736 - 2228333352 - 164353347 - 107085362 - 432 113,75 36.620.07 347.867.13 S65.837.93 TI8.3135 353,604,593 357.613.55

- 258070736 - 2803541848 - 2363501795 - 30.VS5.EVVAT - 324733735 - 3613VT.EE - 3081351003 - 3024767200 - 23.503.352,35 - 26.633.7458.42 - 27.652.134.54



n
2030

27.443.043.53

21.731.962.36

10.673.067.56

20320258359
£.131.0£3.30
B53. 755,57
10.460.141,55

1.428.029.585
- 26.254.104,33

12
2031

28.770.544,70

22.475.132,34

N.012.815.14

2157.612,76

£.239.352.87
G7d.253.33
100755, 063,51

1.85958.445.12

- #4.355.6858.87

13
2032

30.0:35.033.50

£3.158.303.53

1.347.563.73

2223157 14

2. 347.676.45
53474311
11.115.385.63

2.365.562,.39

- 21.5986.796.47

14
2033

3142553431

238414741

1.632.322.31

2.285.781.51
£.456.000.02
715,244 22
11.4435.5907 57

2.839.273.66
- 15.747.517.81

15
2034

32.753.023.12

24.524.644 63

12.017.075.30

2.3594.5365.53

£.5964.323.60
73573354
177152345

3.309.694.33

- 15.837.822.85

16
2035

34.080.523.92

25 Z207.815.27

12.351.5623.45

2.413.350,27

267264713
Ta6.234.46
12.033.751,33

37801120

- 120577167

17
2036

35.408.015.73

£5.830.355.56

12.686.553.07

2.485.534 .64
180.047. 000,00
2.780.370.75
TTE. 723,55
12.427.673.21

- 175, 796.472.53
- 137.854.184.20

15
2037

36.735.513.55

Z6.574.156,44

13.021.336.66
2.551113.02
£.853.234.33

TIT.224.63
12.755.555.09

4.720.3435.74

- 183.133.240.45

13
2038

38.063.005,34

2T.257. 32702

13.5356.050.24
2.516.703,33
£.337.617.30

g17.713.31
13.053.516,97

S.191.360.0M1

- 177.341.8580.44

20
2033

39.330.503,14

Z27.340.457.61

13.630.543.35
265228777
3.105.341.45

g35.214.33
13.411.435.85

5.BE1.77E.23

- 172.280.104,15



1
2040

40.717.357,35

28.623.665.13

14.025.557.41
27787215
3.214. 265,06

g5, 710,05
13.733.360,73

5.132.152 .56
- 166.147.311.60

£z
2041

4z2.045.452,75

29.5306.838.77

14.3560.351.00
£.813.456,52
3.322.5858.63

g73.205.16
14.067. 262,61

6.602 605,53

- 159.545.302. 77

23
2042

43372357 .56

£3.350.003.36

14.635.104.55
£.873.040,30
3.430.912.21

§33.700.23
14.5335.204,43

T.OT3.025,10

- 152,472 277,65

24
2043

44. 700,452,536

30.673.173.34

15.023.858.17
234462527
3.539.235.78

320.135.40
14.723.126.37

T.5945.441,57

- 144.325.836,31

25
2044

45.027. 377 A7

31.356.350,52

15.564.671.76
3.010.203,65
3.647.553.36

340.630.52
15.051.043.25

§.013.557 64

- 136.914.375 67

Z6
2045

47.355.471,35

32.033.521.10

15.633.365.34
3.075.734.03
3.755.882.54

361.155.63
15.378.370,13

g.454. 273,591

- 125.430.704, 77

Fonte: Autor

£
2046

45,652 366,75

3272269169

16.034. 115,33
3.141.373.40
3.864.206.51

3531.630.75
15.706.832.M

5.954.630,15
- 13.476.014.53

Z8
2047

S0.010.461,53

33.405.862.27

16.368.872.51
320696278
3.972.530.09

1.002.175.87
16.034.813.53

3.425.105,45
- 110,050,908, 14

£3
2048

51.5337.956,33

34.059.032.55

16.703.626.10
3ETE4T.15
4.030.8535.67

1.022.670,33
16.362. 735,77

3.895.522.72

- 100.155.385.42

30
2043

92.665.451,20

34.772.203.44

17.038.373.65
3.338.131.53
4.183.177.24

1.043.166.10
16.630.657,65

10.565. 955,33
- §9.753.446.43
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APENDICE E - PRINCIPAIS INDICADORES DOS MUNICIPIOS DA RIDE
JUAZEIRO/PETOLINA, ALEM DE REMANSO - BA E SENHOR DO BONFIM - BA

Municipio Area (km?) Populacdo Pop ocup IDH ?IB per
(2019) (%) (2017) (2010) capita (2016)
Petrolina - PE 4.561,870 349.145 19,2 0,697 17.160,36
Juazeiro - BA 6.721,237 216.707 17,2 0,677 15.599,23
Casa Nova - BA 9.647,072 71.969 9,6 0,570 8.027,65
Santa Maria da Boa Vista - PE 3.000,774 41.931 55 0,590 10.484,27
Curaga - BA 5.935,944 34.700 7,3 0,581 7.617,66
Lagoa Grande - PE 1.850,070 25.601 11,8 0,597 11.034,92
Sobradinho - BA 1.154,905 23.191 9,2 0,631 16.272,83
Oroc6 - PE 554,759 14.991 5,5 0,610 14.721,17
Sub-total municipios da RIDE 33.426,631 777.962
Remanso - BA 4.683,404 41.008 8,6 0,579 7.496,64
Senhor do Bonfim - BA 789,361 79.015 11,1 0,666 9.854,55
Fonte: IBGE
Municipio Empresas Salario médio Salarios e outras
atuantes mensal remuneracdes (x 1000 R$)
Petrolina - PE 5.900 2,1 1.578.000,00
Juazeiro - BA 3.812 2,1 881.965,00
Casa Nova - BA 481 1,6 145.202,00
Santa Maria da Boa Vista - PE 236 2,2 54.039,00
Curacéa - BA 312 2,0 53.689,00
Lagoa Grande - PE 220 15 56.007,00
Sobradinho - BA 269 2,3 63.552,00
Oroco - PE 108 1,9 19.733,00
Remanso - BA 566 1,6 68.413,00
Senhor do Bonfim - BA 1.354 1,7 156.493,00

Fonte: IBGE (2017)

Numero de empregos formais em 31 dez. 2017

Pessoal Agropecuéaria % das vagas Salario Médio
ocupado Agropecuaria (R$)
Petrolina - PE 66.063 17.482 26,46 1.236,39
Juazeiro - BA 36.101 6.214 17,21 1.264,46
Casa Nova - BA 7.574 3.482 45,97 1.223,02
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Santa Maria da Boa

Vista - PE 2.217 316 14,25 1.336,49
Curaga - BA 2.560 261 10,19 1.318,67
Lagoa Grande - PE 2.799 1.090 38,94 1.188,09
Sobradinho - BA 1.893 85 4,49 1.093,55
Oroc6 - PE 721 15 2,08 1.312,57
Remanso - BA 3.128 29 0,93 1.016,77
Senhor ‘;OABO”ﬁm ; 7.627 73 0,96 1.049,23
Fonte: MTPS - RAIS (PDET - ISPER - Dados por municipio)
Municipio - Valor Coco-
da Producéo Banana da- Goiaba Manga Mamao Maracuja Uva
(x 1000 R$) Baia
Petrolina - PE 33.858 47.250 99.617 164.192 - 5.414 952.917
Juazeiro - BA 19.943  22.790 5.442 144.770 722 6.000 133.760
Casa Nova - BA 2.000 752 24.700  150.000 55 325 92.000
Santa Maria da Boa
Vista . PE 36.855 930 75.000 16.800 1.162 9.177 45.192
Curaga - BA 12.600 784 416 10.842 240 2.152 4.107
Lagoa Grande - PE 974 - - 2.484 - 1.890 248.570
Sobradinho - BA 50 256 350 3.494 60 110 210
Oroc6 - PE 6.496 - - 800 - 4.283 291
Subtotais: 112.776 72.762 205.525 493.382  2.239 29.381 1.477.047
Remanso - BA 23 15 - - - - -
Senhor do Bonfim -
BA 202 4 - 126 55 30 -
Fonte: IBGE (2017)
Municipio Leite Mel Valor Bovino Caprino  Ovino Suino Galinaceos
Valor da da (cabecas) (cbg) (cbg) (cbg) (cbg)
Producdo  Producéao
(x10% R$) (x10% R9)
Petrolina - PE 7.002 304 14.500 240.000 172.000 17.000 60.000
Juazeiro - BA 1..071 30 11.714 234.605 238.496 5.381 47.398
Casa Nova - 4.890 1.240 19.352 498.832 427.886 18.205 135.970

BA




181

Santa Maria 5.216 30 9.550 93.650  48.500 2.250 26.600
da Boa Vista -
PE
Curaca - BA 233 4 7.524 198.784 147.754 3.145 38.195
Lagoa Grande 3.175 - 6.800 99.600 46.700 3.500 23.500
- PE
Sobradinho - 1.144 5 4900 37.067  39.548 1.580 6.550
BA
Oroc6 - PE 2.415 - 3.650 16.100  34.150 800 14.100
Subtotais:
Remanso - BA 2.757 1.851 25.179 134.180 213.194 10.835 70.148
Senhor do 2.512 97 19.610 3.878 12.075 1.484 22.176
Bonfim - BA
Fonte: IBGE (2017)
PIB (< 1000R%) i 00RS  (x 1000 RY
Petrolina - PE 5.794.761,14 5.229.022,18 565.738,95
Juazeiro - BA 3.435.776,62 3.037.867,88 397.908,74
Casa Nova - BA 584.367,65 544.415,09 39.952,56
Santa Maria da Boa Vista - PE 434,835,06 413.605,42 21.229,64
Curaga - BA 269.055,81 253.057,94 15.997,87
Lagoa Grande - PE 276.203,99 264.044,17 12.159,82
Sobradinho - BA 384.852,37 375.271,36 9.581,01
Orocé - PE 215.267,69 205.579,18 9.688,51
Remanso - BA 318.464,70 305.869,71 12.594,98
Senhor do Bonfim - BA 795.942,14 734.538,49 61.403,65
Fonte: IBGE (2016)
i) Adm, educ,
Valores Vvalor L o Servicos defesa, salde
(x 1000 RS) Adl;:z?:do Agropecuaria Industria (exceto i) R segur.idade
social
Petrolina - PE 5.229.022,18 770.732,03 706.228,40 2.587.370,98 1.164.690,78
Juazeiro - BA 3.037.867,88 173.911,25 371.785,38 1.783.430,80 708.740,45
Casa Nova - BA 544.415,09 108.518,55 41.832,70 173.010,57 221.053,27
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Santa Maria da
Boa Vista - PE

Curaca - BA
Lagoa Grande-PE
Sobradinho - BA
Oroc6 - PE
Remanso - BA

Senhor do Bonfim -
BA

413.605,42

253.057,94
264.044,17
375.271,36
205.579,18
305.869,71

734.538,49

143.061,79

46.077,80
88.534,22
27.859,96
93.794,28
55.422,99

14.009,28

18.845,08

18.222,03
14.126,60
192.945,40
9.076,20
12.236,39

80.575,46

94.312,07

72.193,82
65.277,53
71.152,18
43.031,44
113.883,41

411.214,56

157.386,48

116.564,31
96.105,83
83.313,82
59.677,27

124.326,93

228.739,19

Fonte: IBGE (2016)
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APENDICE F - PRODUCAO AGRICOLA MAXIMA

MANGA
o < . Quantidade Produtividade
Municipio Ano Area colhida (ha) produzida (ton) (ton/ha)
2014 9.625 200.233 20,80
2015 9.850 219.700 22,30
Petrolina - PE 2016 9.824 212.860 21,67
2017 9.677 223.300 23,07
2018 9.900 446.350 45,09
2014 8.502 218.476 25,70
2015 4,502 108.630 24,13
Juazeiro - BA 2016 6.702 262.180 39,12
2017 12.788 316.387 24,74
2018 14.117 273.368 19,36
2014 53 745 8,77
Senhor do 2015 49 690 8,74
Bonfim - BA 2016 49 690 8,56
2017 66 702 9,72
2018 37 243 10,59
Fonte : SIDRA - IBGE
Rendimento maximo em 2018 45,09 Taxa de 1,38% 2019-2049
considerado (ton/ha) crescimento (31 anos)
Quantidade Area Producéo Producéo
Municipio produzida plantada Méxima adicional
(ton) (ha) (ton/ha) (ton)
Petrolina - PE 446.350 9.900 446.350 -
Juazeiro - BA 273.368 14.117 647.970 374.612
Casa Nova - BA 100.000 4.000 180.360 80.360
Santa Maria da Boa Vista - PE 58.500 1.170 52.755 -
Curaca - BA 12.600 800 36.072 23.472
Lagoa Grande - PE 14.000 400 18.036 4.036
Sobradinho - BA 4.000 230 10.370 6.370
Oroco - PE 6.300 140 6.312 12
Remanso - BA - - - -
Senhor do Bonfim - BA 243 37 1.668 1.425
Total : 915.361 1.399.893 490.287

Fonte : IBGE-2017, exceto Petrolina-PE, Juazeiro - BA e Senhor do Bonfim (2018)

MAMAO
o " . Quantidade Produtividade
Municipio Ano Area colhida (ha) produzida (ton) (ton/ha)
2014 278 4.166 14,99
2015 5 125 25,0
Petrolina - PE 2016 205 3.125 15,24
2017 88 1.785 20,28
2018 138 3.035 21,99
2014 234 4.870 20,81
2015 234 6.615 28,27
Juazeiro - BA 2016 234 6.615 28,27
2017 140 2.661 19,0
2018 166 3.541 21,33
Senhor do 2014 14 207 30,93

Bonfim - BA 2015 9 138 29,12
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2016 9 138 29,47
2017 9 108 32,99
2018 6 75 38,37
Fonte : SIDRA - IBGE
Rendimento maximo em 2018 Taxa de 2019-2049
considerado (ton/ha) 28,27 crescimento 1,10% (31 anos)
Quantidade Area Producéo Producéo
Municipio produzida plantada Maxima adicional
(ton) (ha) (ton/ha) (ton)
Petrolina - PE 3.035 138 3.901 866
Juazeiro - BA 3.541 166 4.693 1.152
Casa Nova - BA 50 10 283 233
Santa Maria da Boa Vista - PE 1.660 83 2.346 686
Curaga - BA 890 55 1.555 665
Lagoa Grande - PE - - - -
Sobradinho - BA 50 5 141 91
Oroco - PE - - - -
Remanso - BA - - - -
Senhor do Bonfim - BA 75 6 170 95
Total : 9.301 463 13.089 3.788

Fonte : IBGE-2017, exceto Petrolina-PE, Juazeiro - BA e Senhor do Bonfim (2018)

Manga (taxa 1,38% a.a.)

Mamé&o (taxa 1,11% a.a.)

Ano Produc&o Normal Producédo Adicional Producédo Normal Producédo Adicional
2018 915.361 0 9.301 0
2019 927.991,7 12.630,71 9.404,07 103,07
2020 940.796,7 25.435,71 9.508,29 207,29
2021 953.778,4 38.417,39 9.613,66 312,66
2022 966.939,2 51.578,21 9.720,20 419,20
2023 980.281,6 64.920,63 9.827,92 526,92
2024 993.808,1 78.447,15 9.936,82 635,83
2025 1007.521 92.160,32 10.046,95 745,95
2026 1021.424 106.062,70 10.158,29 857,29
2027 1035.518 120.156,90 10.270,86 969,86
2028 1049.807 134.445,79 10.384,68 1083,68
2029 1064.293 148.931,50 10.499,76 1198,76
2030 1078.978 163.617,30 10.616,12 1315,12
2031 1093.867 178.505,70 10.733,77 1342,77
2032 1108.961 193.599,50 10.852,72 1551,72
2033 1124.263 208.901,60 10.972,99 1671,99
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2034 1139.776 224.414,90 11.094,59 1793,59
2035 1155.503 240.142,20 11.217,54 1916,54
2036 1171.448 256.086,60 11.341,85 2040,85
2037 1187.612 272.250,90 11.467,54 2166,54
2038 1203.999 288.638,30 11.594,62 2293,62
2039 1220.613 305.251,80 11.723,11 2422,11
2040 1237.456 322.084,60 11.853,03 2552,03
2041 1254.531 339.169,70 11.984,38 2683,38
2042 1271.842 356.480,50 12.117,19 2816,19
2043 1289.391 374.030,20 12.251,47 2950,48
2044 1307.183 391822 12.387,24 3086,25
2045 1325.220 409.859,30 12.524,52 3.223,52
2046 1343.506 428.145,50 12.663,32 3.362,32
2047 1362.045 446.684 12.803,65 3.502,65
2048 1380.839 465.478,34 12.945,54 3.644,54
2049 1399.893 484.532 13.089 3788

Total 7.222.892 57.274,7
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APENDICE G - INFORMACOES LEVANTADAS NO MTE-RAIS

E.1 - Atividades ligadas a cadeia produtiva da manga

CNAE Descricdo da atividade

01.33-4 Cultivo de frutas de lavoura permanente, exceto laranja e uva

01.41-5 Producéo de sementes certificadas

01.42-3 Producéo de mudas e outras formas de propagacao vegetal certificadas
01.61-0 Atividades de apoio a agricultura

01.63-6 Atividades de po6s colheita

10.31-7 Fabricacdo de conservas de frutas

10.33-3 Fabricagcdo de sucos de frutas

17.31-1 Fabricacdo de embalagens de papel

17.32-0 Fabricacdo de embalagens de cartolina e papel cartdo

20.13-4 Fabricacdo de adubos e fertilizantes

20.51-7 Fabricacédo de defensivos agricolas

22.22-6 Fabricacdo de embalagens de material plastico

28.32-1 Fabricacédo de equipamentos para irrigacao agricola

28.33-0 Fabricacdo de equipamentos para agricultura e pecudria exceto para irrigacéo
46.11-7 Representantes comerciais e agentes do comércio de matérias primas agricolas e

animais vivos

46.33-8 Comércio atacadista de hortifrutigranjeiros

46.83-4 Comércio atacadista de defensivos agricolas, adubos, fertilizantes e corretivos de
solo

46.86.9 Comércio atacadista de papel e papeldo em bruto e em embalagens

47.24-5 Comércio varejista de hortifrutigranjeiros

49.30-2 Transporte rodoviario de carga

52.40-1 Atividades auxiliares dos transportes aéreos

52.50-8 Atividades relacionadas a organizac¢éo do transporte de carga

70.20-4 Atividades de consultoria em gestdo empresarial

72.10-0 Pesquisa e desenvolvimento experimental em ciéncias fisicas e naturais

Fonte : MTE -RAIS

CNAE

Petrolina
Juazeiro
Sta Maria Boa Vista
Oroco
Lagoa Grande
Curacé
Sobradinho
Casa Nova
Remanso
Senhor do Bonfim

N. Empresas 5543 3572 218 95 205 280 251 436 537 1289
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Pessoal
Ocupado 51030 29524 1896 691 1760 1964 512 6776 2927 6592
Assalariado

Salério e
Outras
. 1250535 690441 48934 19069 34739 47401 1683 144105 63829 131376
Remuneragde

s (103) (anual)

51 25 1 2 1 2 3 17 1 -

01.33-4 1350 X X X X X X 2625 X -
23975 X X X X X X 52882 X -

01.41-5 - - - - - - - - - -
2 1 - - - - - - - -

01.42-3 X X - - - - - - - -
X X - - - - - - - -

7 6 - - 1 - - - - -

01.61-0 313 205 - - X - - - - -
10623 5850 - - X - - - - -

- 4 - - - - - 1 - -

01.63-6 - 1 - - - - - X - -
- 23 - - - - - X - -

12 3 - - - - - - - 1

10.31-7 98 38 - - - - - - - X
1472 620 - - - - - - - X

3 4 - . . . . 1 . 2

10.33-3 30 26 - - - - - X - X
506 405 - - - - - X - X

1 - - - - - - - - -

17.31-1 X - - - - - - - -
X - - - - - - - - -

1 - - - - - - - - -

17.32-0 X - - - - - - - - -
X - - - - - - - - -

1 2 - - - - - - - -

20.13-4 X X - - - - - - - -
X X - - - - - - - -

20.51-7
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22.22-6

28.32-1

28.33-0

46.11-7

46.33-8

46.83-4

46.86.9

47.24-5

49.30-2

52.40-1

52.50-8

70.20-4

72.10-0

142
3431

13
39
822
19235
15
169
5696

27
100
1770
60
519
10548

33

738

160

18

34

X X N X X B

393
9006
14
327
9560

18
308
52
160
2508
49
247
4729

0o N X X W

101

X X B X X N X X B

X X P X X N X X B
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Fonte : MTE -RAIS

Parametros de consulta :

1) Variaveis :

Numero de empresas e outras organizac¢des (unidades)
Pessoal ocupado assalariado
Salarios e outras remunerac¢des (mil Reais)
2) Classificacdo Nacional de Atividades Econdmicas (CNAE 2.0)

3) Ano: 2017

4) Variedade territorial : municipio
Consulta no site https://sidra.ibge.gov.br/pesquisa/cempre/tabelas, tabela

6449, em 17 ago.2019

Observacao : X indica que had menos de 3 dados, mantendo-se a

confidencialidade das informacdes, visando néo identificar a empresa informante

A seguir concentraram-se as informacdes dos 2 municipios mais relevantes :
Petrolina-PE e Juazeiro-BA e separou-se mais 3 atividades CNAE que eram
representativas em 5 dos demais municipios.

PETROLINA - PE

JUAZEIRO - BA

Salério e Salério e
Outras ) Pessoal Outras .
N. Pessoal Salério N. Salério
Remuner . Ocupado  Remuner o
CNAE Empresa Ocupado . Médio Empresa . . Médio
] acdes Assalariad acdes
s Assalariado mensal S mensal
(109) 0 (209)
(anual) (anual)

01.33-4 51 1.350 23975 1366,10 25 X X X
01.42-3 X X X 1 X X X
01.61-0 7 313 10623 2610,72 6 205 5850 2195,12
01.63-6 - - - - 4 1 23 1769,23
10.31-7 12 98 1472 1155,42 3 38 620 1255,06
10.33-3 3 30 506 1297,44 4 26 405 1198,22
17.31-1 1 X X X - - - -
17.32-0 1 X X X - - - -
20.13-4 1 X X X 2 X X X
22.22-6 5 142 3431 1858,61 3 X X X
28.32-1 2 X X X - - - -
28.33-0 - - - - 1 X X X
46.11-7 4 1 13 1000,00 2 X X X
46.33-8 39 822 19235 1800,02 87 393 9006 1762,77
46.83-4 15 169 5696 2592,63 14 327 9560 2248,88
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46.86-9 6 X X X 5 18 308 1316,24
47.24-5 27 100 1770 1361,54 52 160 2508 1205,77
49.30-2 60 519 10548 1563,36 49 247 4729 1472,75
52.40-1 33 738 1720,28 - - - -
52.50-8 160 6153,85 3 X X X
70.20-4 18 34 653,84 7 8 101 971,15
72.10-0 - - - 1 X X X
262 3.583 269 1.423
Fonte : MTE -RAIS
Cidade CNAE N. Pessoal Salario e Outras Salério
Empresas Ocupado Remuneracdes Médio
Assalariado (108) (anual) mensal
Casa Nova - BA 01.33-4 17 2625 52882 1549,66
Curaca - BA 47.24-5 15 576,92
Casa Nova - BA 14 192 1054,95
Remanso - BA 55 1057,69
Senhor do 49.30-2 16 25 514 1581,54
Bonfim - BA
Fonte : MTE -RAIS
E.2 - Atividades ligadas ao turismo
CNAE Descricdo da atividade
55.10-8 Hotéis e similares
55.90-6 Outros tipos de alojamentos ndo especificados anteriormente
77.11-0 Locagéo de automdveis sem condutor
77.19-5 Locacgdo de meios de transporte, exceto automoveis, sem condutor
79.11-2 Agéncias de viagens
79.12-1 Operadores turisticos
79.90-2 Servigos de reservas e outros servigos turismo ndo especificados anteriormente
Fonte : MTE -RAIS
@ . £
o o = 2 2 o o 5
£ = o 0 © 'S < S @ e
CNAE © g m I G ® S e S o
s S § o6 & 3 5 § 5
o N
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N. Empresas 5543 3572 218 95 205 280 251 436 537 1289
Pessoal
Ocupado 51030 29524 1896 691 1760 1964 512 6776 2927 6592
Assalariado
Salério e
Outras
Remuneracse 1250535 690441 48934 19069 34739 47401 1683 144105 63829 131376
s (103) (anual)
38 28 - 3 2 6 4 1 11
55.10-8 445 192 - 4 X 14 X X X
6411 2772 73 - 59 X 216 X X X
4 3 - - - - - 1 - 2
55.90-6 21 5 - - - - - X - X
348 81 - - - - - X - X
28 12 2 - - - 1 - 11
77.11-0 125 7 X - - - X - X
2855 134 X - - 172 - X - X
3 3 - - - - - - - 1
77.19-5 8 11 - - - - - X
189 191 - - - - - - - X
13 5 - - - - - - 1 2
79.11-2 X 27 - - - - - - X X
X 478 - - - - - - X X
1 - - - - - - - - -
79.12-1 X - - - - - - -
X - - - - - - - - -
2 - - - - - - - - -
79.90-2 X - - - - - - - - -
X - - - - - - - - -
17 8 - - 1 - - - 1 2
82.30-0 X 20 - - X - - - X X
X 309 - - X - - - X X
Fonte : MTE -RAIS
Os parametros de consulta foram 0os mesmos anteriores.
Consulta no site https://sidra.ibge.gov.br/pesquisa/cempre/tabelas, tabela

6449, em 29 set.2019

A seguir concentraram-se as informacdes dos 2 municipios mais relevantes :
Petrolina-PE e Juazeiro-BA e separou-se mais 2 atividades CNAE que eram

representativas em 4 dos demais municipios.


https://sidra.ibge.gov.br/pesquisa/cempre/tabelas
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PETROLINA - PE

JUAZEIRO - BA

Salério e Salério e
Pessoal ) Pessoal _
Outras Salério Outras Salario
N. Ocupado o N. Ocupado o
CNAE ) Remunera Médio ) Remunera  Médio
Empresas Assalaria . Empresas Assalaria .
cOes (109) mensal ¢Oes (10%) mensal
do do
(anual) (anual)
55.10-8 38 445 6411 1.108,21 28 192 2772 1.110,58
55.90-6 4 21 348 1.274,73 3 5 81 1.246,15
77.11-0 28 125 2855 1.756,92 12 7 134 1.472,53
77.19-5 3 8 189 1.817,31 11 191 1.335,66
79.11-2 13 X X X 27 478 1.361,82
79.12-1 X X X - - - -
79.90-2 2 X X X - - - -
82.30-0 17 X X X 8 20 309 -
106 599 59 262
Fonte : MTE -RAIS
N. Pessoal Salério e Outras Salério
Cidade CNAE Empresa Ocupado Remuneracdes Médio
S Assalariado (108) (anual) mensal
Santa Maria da
) 5 6 73 935,90
Boa Vista - PE
) 55.10-8
Sobradinho-BA 6 14 216 1.186,81
Lagoa Gde - PE 3 4 59 1.134,61
Curaca - BA 77.11-0 3 7 172 1.890,11

Fonte : MTE -RAIS



Cenério 1 - taxa de 2,70% a.a. duante o periodo de concessao

EXCEDENTE DE EXPORTACAO
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APENDICE H - CALCULO DO ACRESCIMO DE RECEITAS PROVENIENTES DO

taxa x

Ao, nA(\:r;(s)séo cen(f;r);o 1 = p((t)(;tna;gao EX(E'?: ne)nte Receitas

2018 - : 1963,06 : Capataza  voos intemac
2019 0 2,7 2016,06 53,00 7.072,33 1 6.772,15
2020 1 2,7 2070,50 107,44 14.335,61 2 13.544,30
2021 2 2,7 2126,40 163,34 21.795,00 3 20.316,44
2022 3 2,7 2183,81 220,75 29.455,80 4 27.088,59
2023 4 2,7 224278 279,72 37.323,43 4 27.088,59
2024 5 2,7 2303,33 340,27 45.403,49 5 33.860,74
2025 6 2,7 2365,52 402,46 53.701,72 6 40.632,89
2026 7 2,7 2429,39 466,33 62.223,99 7 47.405,03
2027 8 2,7 2494,98 531,92 70.976,37 8 54.177,18
2028 9 2,7 2562,35 599,29 79.965,06 9 60.949,33
2029 10 2,7 2631,53 668,47 89.196,45 10 67.721,48
2030 11 2,7 2702,58 739,52 98.677,08 11 74.493,62
2031 12 2,7 2775,55 812,49 108.413,69 12 81.265,77
2032 13 2,7 2850,49 887,43 118.413,19 13 88.037,92
2033 14 2,7 2927,45 964,39 128.682,68 14 94.810,07
2034 15 2,7 3006,50 1043,44 139.229,44 15 101.582,21
2035 16 2,7 3087,67 1124,61 150.060,96 16 108.354,36
2036 17 2,7 3171,04 1207,98 161.184,94 17 115.126,51
2037 18 2,7 3256,66 1293,60 172.609,26 18 121.898,66
2038 19 2,7 3344,59 1381,53 184.342,04 20 135.442,95
2039 20 2,7 3434,89 1471,83 196.391,60 21 142.215,10
2040 21 2,7 3527,63 1564,57 208.766,51 22 148.987,25
2041 22 2,7 3622,88 1659,82 221.475,53 24 162.531,54
2042 23 2,7 3720,70 1757,64 234.527,70 25 169.303,69
2043 24 2,7 3821,16 1858,10 247.932,28 26 176.075,84
2044 25 2,7 3924,33 1961,27 261.698,78 28 189.620,13
2045 26 2,7 4030,28 2067,22 275.836,97 29 196.392,28
2046 27 2,7 4139,10 2176,04 290.356,90 31 209.936,58
2047 28 2,7 4250,86 2287,80 305.268,87 32 216.708,72
2048 29 2,7 4365,63 2402,57 320.583,46 34 230.253,02
2049 30 2,7 4483,50 2520,44 336.311,54 35 237.025,17

Subtotais 4.672.212,67 502,00 3.399.618,12
Total 8.071.830,78

Fonte : autor
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Cenério 2 - na primeira metade do periodo de concesséo taxa de 2,70% a.a. e na

outra metade, 6,68% a.a.

Ano Co nir;(s)séo cetﬁgfrii o] Ex p(?(;tr]a;géo Exczf(;jne;nte Receitas
2 (%)
2018 196,06 Capatazia voos _Intemac
2019 0 2,7 2016,06 53,00 7.072,33 1 6.772,15
2020 1 2,7 2070,50 107,44 14.335,61 2 13.544,30
2021 2 2,7 2126,40 163,34 21.795,00 3 20.316,44
2022 3 2,7 2183,81 220,75 29.455,80 4 27.088,59
2023 4 2,7 2242,78 279,72 37.323,43 4 27.088,59
2024 5 2,7 2303,33 340,27 45.403,49 5 33.860,74
2025 6 2,7 2365,52 402,46 53.701,72 6 40.632,89
2026 7 2,7 2429,39 466,33 62.223,99 7 47.405,03
2027 8 2,7 2494,98 531,92 70.976,37 8 54.177,18
2028 9 2,7 2562,35 599,29 79.965,06 9 60.949,33
2029 10 2,7 2631,53 668,47 89.196,45 10 67.721,48
2030 11 2,7 2702,58 739,52 98.677,08 11 74.493,62
2031 12 2,7 2775,55 812,49 108.413,69 12 81.265,77
2032 13 2,7 2850,49 887,43 118.413,19 13 88.037,92
2033 14 2,7 2927,45 964,39 128.682,68 14 94.810,07
2034 15 2,7 3006,50 1043,44 139.229,44 15 101.582,21
2035 16 6,68 3207,33 1244,27 166.027,43 18 121.898,66
2036 17 6,68 3421,58 1458,52 194.615,53 21 142.215,10
2037 18 6,68 3650,14 1687,08 225.113,31 24 162.531,54
2038 19 6,68 3893,97 1930,91 257.648,35 27 182.847,99
2039 20 6,68 4154,09 2191,03 292.356,73 31 209.936,58
2040 21 6,68 4431,58 2468,52 329.383,62 35 237.025,17
2041 22 6,68 4727,61 2764,55 368.883,91 39 264.113,76
2042 23 6,68 5043,42 3080,36 411.022,83 43 291.202,35
2043 24 6,68 5380,32 3417,26 455.976,62 48 325.063,09
2044 25 6,68 5739,72 3776,66 503.933,32 53 358.923,82
2045 26 6,68 6123,13 4160,07 555.093,53 58 392.784,56
2046 27 6,68 6532,16 4569,10 609.671,25 64 433.417,45
2047 28 6,68 6968,51 5005,45 667.894,76 70 474.050,33
2048 29 6,68 7434,00 5470,94 730.007,59 76 514.683,22
2049 30 6,68 7930,60 5967,54 796.269,57 83 562.088,25
Subtotais 7.668.763,69 814,00 5.512.528,18
Total 13.181.291,87

Fonte : autor



APENDICE | - CONTRATOS DE ARRENDAMENTOS
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INICIO FIM OBJETO Duracéo contrato Arlr:)ercez\;\/(ijsegao
VIGENCIA VIGENCIA (més) e valor (R$) R$)
01/03/2015 29/02/2020 CAFETERIA 60 4.025,61 241.536,60
01/06/2018 30/04/2023 TELECOM FACILIDADES/ANTENAS 60 363,68 21.820,80
01/03/2018 29/02/2020 CHECK-IN - EMPRESA AEREA 24 412,50 9.900,00
BANCO - EQUIPAMENTO

01/02/2015  31/01/2020 £\ CTRANIGO/24 HORAS 60 1.362,07 81.724,20
TAXI - SERVICO/VENDA DE

01/11/2014 31/10/2019 TIQUETE/COOPERATIVA DE TAXI 60 3.042,96 182.577,60

01/09/2015 31/08/2020 LOCACAO VEICULOS - BALCAO 60 5.779,15 346.749,00
CARGA E DESCARGA - TRANSBORDO

01/01/2018 31/12/2019 (ACESSO VEICULOS) 24 1.825,61 43.814,64
BALCAO DE INFORMAGCOES -

03/10/2017  02/10/2022 Sy 1e osia 60 400,30 24.018,00

01/02/2015 31/01/2020 ARTIGOS REGIONAIS/EMPORIO 60 5.572,10 334.326,00
MNT DE AERONAVES PROPRIAS -

01/04/2016  31/03/2021 £\ iopEca AEREA REGULAR 60 1.631,50 97.890,00
HANGAR - MANUTENCAO - EMPRESA

01/07/2017 30/06/2019  srbea NAO REGULAR 24 2.070,55 49.693,20

01/10/2014 30/09/2019 LOCACAO VEICULOS - BALCAO 60 6.972,07 418.324,20
CARGA E DESCARGA - TRANSBORDO

01/12/2018 30/11/2020 (ACESSO VEICULOS) ’ 24 1.765,00 42.360,00
ESTACIONAMENTO. DE VEICULOS

15/04/2018  14/04/2028 - CONCESSAO 120  12.000,00  1.440.000,00

01/08/2015 31/07/2020 LOCAGCAO VEICULOS - BALCAO 60 6.083,29 364.997,40
LOCACAO DE VEICULOS - AREA

01/08/2017  31/07/2022 v {r3NA 60 3.243,01 194.580,60

01/12/2016 31/03/2021 TELECOM FACILIDADES/ANTENAS 52 270,73 14.077,96
MNT DE AERONAVES PROPRIAS -

01/04/2016 31/03/2021 /oo ca AEREA REGULAR 60 2.151,63 129.097,80
FORNEC. COMBUST. LUB. DE

15/01/2012  14/01/2022  ,C b SN AVES. EMPRESA AUXILIAR 120  4.845,51 581.461,20
FORNEC. COMBUST. LUB. DE

01/04/2018 31/03/2020 b SN AVES. EMPRESA AUXILIAR 24 2.801,17 67.228,08

13/07/2018 12/07/2028 TECA MASTER - MODAL MARITIMO 120 - -

13/07/2018 12/07/2028 TECA MASTER - MODAL AEREO 120 - -

13/07/2018 12/07/2028 TECA MASTER - MODAL TERRESTRE 120 - -

13/07/2018 12/07/2028 TECA MASTER - PRECO MINIMO 120  14.600,00  1.752.000,00
TRANSPORTE DE MALOTES POSTAIS

01/10/2017 30/09/2019 ;'\ ALORES 24 2.942 44 70.618,56
GUARDA DE EQUIPAMENTOS DE

01/06/2016 31/05/2021 = x\ion - EMPRESA AUXILIAR 60 759,71 45.582,60
FORNEC. COMBUST. LUB. DE

01/12/2014  30/11/2019 ) F6 SN AVES- EMPRESA AUXILIAR 60 2.547,11 152.826,60

01/02/2015 31/01/2020 LANCHONETE - FAST FOOD 60 1.820,22 109.213,20

01/07/2017 30/06/2019 TRANSITO DE VEICULOS EM GERAL 24 2.344,90 56.277,60
CARGA E DESCARGA - TRANSBORDO

01/03/2018 28/02/2020 (ACESSO VEICULOS) 24 1.765,00 42.360,00

01/06/2017 31/05/2022 YENDING MACHINE - REFRIGERANTES, g 1.017,62 61.057,20

SALGADOS E/OU SUCO
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01/05/2018 30/04/2023 PRECO FIXO INICIAL 60 - -
SERVICO DE CAMBIO - EQUIPAMENTO
01/05/2018 30/04/2023 ELETRONICO 60 1.000,00 60.000,00
BANCO - EQUIPAMENTO
05/09/2015 04/09/2020 ELETRONICO/24 HORAS 60 1.271,41 76.284,60
01/12/2017 30/11/2022 PUBLICIDADE MASTER 60 10.355,79 621.347,40
01/07/2016 30/06/2021 LOCAGCAO VEICULOS - BALCAO 60 5.467,98 328.078,80
Mensal Total
112.510,62 8.061.823,84
Anual
1.350.127,44

Fonte : ftp://ftpaeroportos.transportes.gov.br/SEXTA_RODADA/DADOS_002_20190320/
DADOS_COMERCIAIS/

LEVANTAMENTO DE MIX COMERCIAL

VAREND AEROPORTUARIO Agho Judicial CREDENCIAMENTO
NEPOos [ e (| NV PORES AreaDispanivel | e Pontos | Area Ocupada | NePomtos o Ocupoda fmy| M PEALES Firea Disponivel |\ Total pantos| ABL Total ()
Dcupados Disponiveis {m7) Ocupados {m?) Deupados Disponiveis {m?)
sacT 116 516793 172 487821 2 47,86 10) 13107 10 364,17 260 11.489,19
SBEG [ 2486,11 105 a113,79 0,00 0 0,00 13 13080 01 573074
SBG0 " 0 190791 o 115083 0,00 0 0,00] o 0,00 0 3.058,74
SBFI ER 138871 a0 56752 0,00 4 109153 B 75,49 51 317335
s8L0 73 555,78 [ 207,02 0,00 0 0,00 Fl 23,00 33 B84,50
SENF 36 661,36 a 5 0,00 3 35,58 a 1735 [ 71239
) 1 17903 14 760,49 0,00 0 0,00 [ 1472,78] 7 101450
SEPY 25, 569,49 22 26185 0,00 o 0,00 7 157,96/ 55 1.189,30
sESL 39 471,36 3z 1066,33 0,00 0 o,c% 3 168,26 a0 170755
=aTE [ 297,06 13 177,34 0,00 o 0,00 s 17,75 a0 592,15
SBEG 0 0,00] 1 11,35 0,00 0 0,00 o 0,00) 1 1135
E 3 20,50 o 0 0,00 0 0,00 o 0,00/ 3 0,50
SEBV 11 98,87 1a 7745 a2 0 o% 5 42,36 2 azz.ﬁ
8z 7 7.04 3 9495 0,00 o 0,00 3 121.3 14 223.§1
SBIZ 10 116,45 & 1,77 0,00 0 0,00 Fl 5,50 18 167.72
SV 24 372,31 2 55,88 0,00 1 743 5 2543 2 457,08
BPK 5 2851 3 GS.EI 0,00 0 0,00 0 0,00) ] 11798
SBPL 19 17311 1 16238 0,00 1 7.00| a 2006,50) 35 229899
SBRE 13 11071 & 32,95 0,00 o 0,00 3 45,00 1 188,56
SaTF 5 104,75 15 112,67 0,00 o 0,00 1 20,00 1 37,42
aTT 1 14,98 27 31111 0,00 0 0,00 1 2,00) 4 330,09
SBUG 1 652 0 0 0,00 0 0,00] 1 5,10) 2 1262

Fonte : ftp://ftpaeroportos.transportes.gov.br/SEXTA_ROD

DADOS_COMERCIAIS/

Célculo do acréscimo de tarifas por locacéo de areas disponiveis:

ADA/DADOS_002_20190320/

Ano Ano Arrecadacao Acrésc Arrecadacao Acrésc arrecad
mensal (R$) arrecad anual (R$) anual (R$)
mensal (R$)
2019 0 112.510,62 0 1.350.127,44 0
2020 1 121.840,87 9.330,25 1.462.090,40 111.962,96
2021 2 131.171,11 18.660,49 1.574.053,36 223.925,92
2022 3 140.501,36 27.990,74 1.686.016,32 335.888,88
2023 4 149.831,61 37.320,99 1.797.979,28 447.851,84
2024 5 159.161,85 46.651,23 1.909.942,24 559.814,80
2025 6 168.492,10 55.981,48 2.021.905,20 671.777,76
2026 7 177.822,35 65.311,73 2.133.868,16 783.740,72
2027 8 187.152,59 74.641,97 2.245.831,12 895.703,68
2028 9 196.482,84 83.972,22 2.357.794,08 1.007.666,64
2029 10 205.813,09 93.302,47 2.469.757,04 1.119.629,60
2030 11 215.143,33 102.632,71 2.581.720,00 1.231.592,56
2031 12 224.473,58 111.962,96 2.693.682,96 1.343.555,52



ftp://ftpaeroportos.transportes.gov.br/SEXTA_RODADA/DADOS_002_20190320/ DADOS_COMERCIAIS/
ftp://ftpaeroportos.transportes.gov.br/SEXTA_RODADA/DADOS_002_20190320/ DADOS_COMERCIAIS/
ftp://ftpaeroportos.transportes.gov.br/SEXTA_RODADA/DADOS_002_20190320/ DADOS_COMERCIAIS/
ftp://ftpaeroportos.transportes.gov.br/SEXTA_RODADA/DADOS_002_20190320/ DADOS_COMERCIAIS/
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2032
2033
2034
2035
2036
2037
2038
2039
2040
2041
2042
2043
2044
2045
2046
2047
2048
2049

13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30

233.803,83
243.134,07
252.464,32
252.464,32
252.464,32
252.464,32
252.464,32
252.464,32
252.464,32
252.464,32
252.464,32
252.464,32
252.464,32
252.464,32
252.464,32
252.464,32
252.464,32
252.464,32

121.293,21
130.623,45
139.953,70
139.953,70
139.953,70
139.953,70
139.953,70
139.953,70
139.953,70
139.953,70
139.953,70
139.953,70
139.953,70
139.953,70
139.953,70
139.953,70
139.953,70
139.953,70

TOTAL

2.805.645,92
2.917.608,88
3.029.571,84
3.029.571,84
3.029.571,84
3.029.571,84
3.029.571,84
3.029.571,84
3.029.571,84
3.029.571,84
3.029.571,84
3.029.571,84
3.029.571,84
3.029.571,84
3.029.571,84
3.029.571,84
3.029.571,84
3.029.571,84

80.481.171,84

1.455.518,48
1.567.481,44
1.679.444,40
1.679.444,40
1.679.444,40
1.679.444,40
1.679.444,40
1.679.444,40
1.679.444,40
1.679.444,40
1.679.444,40
1.679.444,40
1.679.444,40
1.679.444,40
1.679.444,40
1.679.444,40
1.679.444,40
1.679.444,40

38.627.221,20

Fonte: autor



APENDICE J - EXPLORACAO DE SERVICOS PELA INFRAERO

Ano Ano Arrecadacdo Acrésc arrecad Impostos Acrésc
anual (R$) anual (R$) (13,648%) arrecad anual
lig(R$)
2019 0 144.138,46 0 0,00 0,00
2020 1 153.468,71 9.330,25 1.273,39 8.056,85
2021 2 162.798,95 18.660,49 2.546,78 16.113,71
2022 3 172.129,20 27.990,74 3.820,18 24.170,56
2023 4 181.459,45 37.320,99 5.093,57 32.227,42
2024 5 190.789,69 46.651,23 6.366,96 40.284.27
2025 6 200.119,94 55.981,48 7.640,35 48.341,13
2027 8 218.780,43 74.641,97 10.187,14 64.454,84
2028 9 228.110,68 83.972,22 11.460,53 72.511,69
2029 10 237.440,93 93.302,47 12.733,92 80.568,55
2030 11 246.771,17 102.632,71 14.007,31 88.625,40
2031 12 256.101,42 111.962,96 15.280,70 96.682,26
2032 13 265.431,67 121.293,21 16.554,10 104.739,11
2033 14 274.761,91 130.623,45 17.827,49 112.795,96
2034 15 288.276,92 144.138,46 19.672,02 124.466,44
2035 16 288.276,92 144.138,46 19.672,02 124.466,44
2036 17 288.276,92 144.138,46 19.672,02 124.466 44
2037 18 288.276,92 144.138,46 19.672,02 124.466,44
2038 19 288.276,92 144.138,46 19.672,02 124.466 44
2039 20 288.276,92 144.138,46 19.672,02 124.466,44
2040 21 288.276,92 144.138,46 19.672,02 124.466,44
2041 22 288.276,92 144.138,46 19.672,02 124.466,44
2042 23 288.276,92 144.138,46 19.672,02 124.466 44
2043 24 288.276,92 144.138,46 19.672,02 124.466,44
2044 25 288.276,92 144.138,46 19.672,02 124.466 44
2045 26 288.276,92 144.138,46 19.672,02 124.466,44
2046 27 288.276,92 144.138,46 19.672,02 124.466 44
2047 28 288.276,92 144.138,46 19.672,02 124.466,44
2048 29 288.276,92 144.138,46 19.672,02 124.466 44
2049 30 288.276,92 144.138,46 19.672,02 124.466,44
TOTAL 7.754.183,52 3.285.891,26 448.458,44 2.837.432,82

Fonte: autor
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APENDICE K - CENARIO ALTERNATIVO A-1 - AEROPORTO DE PETROLINA (2019 - 2049)
2014

2013

Asroniuticas

Comerciaiz [atividades ndo requladas 2013-2015)
Ref. ao incremento das exportagdes [mista)
Armazenamento e Capatazia

Pouszos

Referentes acincremento dalocagio de areas
Referentes aoincremento exploracio de servigos
COlutras

Provisdes e Cancelamentos de Recldesp

Taral de receitas

4.068.595,37
1.903.537.91

5.976.296.88

[ 10.234_568.56
Servigos Publicos

Material d= Cansumo

Servigos de Terceiras

Obras em bers da Unide

Sub-Tatal de custos [zem depreciagiao) 5.0dd 333,539
Depreciagio e Amortizag 3o
Expans3o do Aesroporta [investimento)
Cutarga inicial - walor minimo e autargas varidveis
Tatal de Impostos, taxkas e contribuigdes 308.837.06
Pezsoal e Encargos 4.941.332.91
Plano Demizs o Voluntaria
Remuneragio de Terceiros
[ - 4.316.27165 -
alor Presente Liquida

Fluso Liquida

4.411.071,30
1543.012.85

5.954.084.78

10.885.884 .81

5.334.0583.56

326.576.54
D.225.224. M

4.331.800,03

Pauback simples [anos)
Payback simples [anosz) apds investimento infraestrutura

WPL

Custo do Capital

2015

4 112.653.82
1.850.256.03

5.962.303.91

13.507.253.13

5.615.554,06

405, 217,60
5.433.4581.53

T.044.343.28

Custa do capital obra de engenharia

IL

Fluso Liquida Dezcontada (R$]

Pauback descontado [anos)
Payback descontado [anos) apds investimento infraestn

TIR

2016

4.745.334,13
1837.613.13

2£13.355,96
1.403.536.96
8.266.100.24

11.925.812.42
1102.283,73
358.315.62

4 282.829.75

5.7435.435,13
1.105.311.1

135.120,63
5,714,394, 06
33286254

- 4TER.0EZED

0,03
0.03
0.36

" 045
0.033

0.m
0.4a
0.0z

2007

T.682.650,87
2.573.572.07

20.5952,00
1273.940.46
11.555.715.40

12.833.130.66
1.158.665,35
500.625.44
4.530.2587.583
558.312.57
6.5058.531.55
1.276.113,12

42515415
5.599.054,33

2.553.528.38

TT.257.408,35

G5
251

Z.412.108.31

10114
5,47
0.0z

241210331

94
» 30
3,82

0,03
0.0
0.36
0,04
053
0,033

0,03
0,44

1.348.015, 7

2018

T.646.432,35
2.683.678.96

24,365,562
1.034.667.52

11.443.144.08

13.832.133.37

1138.253,31 0,03
378.914.03 0,03
4.603.41.21 033

B.180.573.61 045
0.037

51585827 004
713336543 052

3.731.005,20

199

Walor Presente

1447 02536
§27.535.90
513.430,06

245.931.532.17

205.868.987.22

100.575.803,74
13. 763 422,77
62.018.667.33
34.573.313.25

B.17E.0635,62
38.817. 113,87

2.412.108,31



Ano
2019

F.O07233
EFTE 15

12.840.607,02

14.277.025,95

E335.7721
1.370.600,25

23.000.000,00

425.312.58
£.252.001,25

20.733.234.68

2h.7A2.23460 -

20,793,234 63

20793234 68 -

2020

1422561
1354420
111,962 96

9.330,25

416210124

14.960.258 52

T.330.526,70
1.436.124 83

20206374

445.507,70
Tia052303

1822597 54
239703374

1822.897 54

2RAT0IETE -

2021

21.745,00
2021644
22292592
12.660,43

15495 596 64

166424271

TEER.ZTH.29
1.601.763,00

20206374

46330251
T.A0E.245,01

283718212
21.432.1976,02

2.837.182,12

2143317502 -

2022

2945520
2708853
33529208
27.9390,74

1622209145

16326 597 70
2.000.03287
1.667.353,28

290206374

459.797 33
TAIETEE DS

3201625813

1212154680 -

325162813
18.181.546,90

2023

3732343
27.088.59
44705124
37.320,99

12.150.526,26

17.009.762,28

233478646
1E32.937,75

3402063, 74

510.233,05
206462277

3.953.528.81

W2 MR09 -

396362881

HEEzmang -

2024

4540349
3386074
AR9.214,20
46,651,232

19.472.021,06

17.692.932 26
2.EER.540,04
1E98.522,12

290206374

530.758,17
2492 E10,65

46744407

54T E402 -

4E74.494,07

454760402 -

2025

BATOLT2
4063289
ETLYTTTE
bh.as1 42

2080557527

1837610944

900429363
1.764.106,51

aT492. 72
290206374

0125328
282053252

07202475
447057922
B.O072024,78
4476.6579,23

2026

E2.22394
47.405,03
TRAT40F2
BB.31,73

2213207087

19.059.280,0:2

9.338.047.21
1829.690,22

ETE2E1TT
20206374

a71FTE40
31424544

042658320
951.002,96
B426.583.20
98100396

2027

T0.97637
0417718
29570262
T4E41,37

221 AE05E5 42

19,742 450,61

AETI.E00,80
1895.275,26

1084520 46
20206374

09227352
A4TEITE2S

073088208
BE2E.22E,05
673628202
E.B2E.22E,05

2028

79.965,08
£0.348,33
1007 GEE B4
g3a72:22

24 7RR060,22

2042562119

10,002 554,38
1960.853,62

1531.974,92
20206374

B12.763,64
9.804.292.17

B.004.22152
12691107 57
E.004.22152
12.691.107 857

200

10
2029

2919645
EF.Fa148
111362960
9330247

26.115.586,09

AR TIEEAG ) s

10343307 97
20264440

202270672
290206374

B33.263.70
10.132.220,08

B.223.527 32
18.920.624,29
B.229.527 32
185.920.634,89



201

1l 1z 13 14 15 16 7 1 1 20
2020 2031 2032 2023 20324 2035 2026 2037 2038 2039
98.677.08 108 412,65 112.413,19 128,632 B3 129.229,44 10060 36 161134 34 172 E09,26 124.242.04 196 241 600
7449362 51.265,77 88,037,92 94 210,07 522,21 102,754 36 115,126, 51 121292 66 175.442,95 142.215,10
1231592 56 13247 566 52 1456 512,48 1557 481,44 1679444 40 1679444 40 157944440 157944440 157944440 157944440
102 632,71 1M1.962 36 12129221 130,623 45 144.138,45 144.138,45 14413246 14413246 14413246 14413246
2744204389 2RTTOE44TO 00903950 31426 524,31 a2 7202802 408052392 26408.013,73 IETFIEEITET 2R0EZ00Z34 29.390,502,14
2179196236 22 475 132,94 22 165 207,52 ZRO4ATAN 2452454459 26,207 315,27 25 390,955 26 JEET4IREA4 27 IETRITOL 27,940 437 §1
10675 061,56 Mz 31514 11,347 568,73 1Eg2.322.30 12.017.075,90 12351, 529,45 12 536 533,07 13021336, 66 13356 090,24 13 590.543,83
2092.028,39 2157 512,76 222319714 22887315 2.354 365,39 2.419.950,27 2435534 54 2 551.113,02 2 616.703,29 265228777
- - - - - - 130047 000,00
2131.029,30 2,239,352 37 2347 676 AR 2 456.000,02 2 564,323 60 2672 B4T 12 2.780.470,75 2.899.294 33 2997 £17.40 210534142
2.902.052,74 2.902.052,74 2.902.052,74 2.902.052,74 2.902.052,74 2.902.052,74 2.902.063,74 2.902.063,74 2.902.063,74 2.902.063,74
BE3.TERAT B74.253.99 B34.74311 TIE.244 22 TaE.TA.34 THE.254 45 TR A5 TAT.224 54 &17.713,81 B3E.214.93
1046014193 10,788 062,21 1.115.955,65 144290757 177122945 12.099 761,32 12427 573,21 12,755 595,09 12082 515,97 13.411435,25
B.237 459,55 7.445,707,50 £.054.155,97 BUGE2.240,04 9.276.153,13 ATEHITRIZ - 1EOTO45I44E 10.741.098,26 1.236.79160 172602958
SE7ERIZ4AE | 3220283225 #1253.02113 43.920.961,23 EA197.114.41 BROGIZE7ED - WNE3R2IEOE - A00MZIZSES - TRESEIITOL - EVI2930749
£.237 429 5G 7445707 20 £.054 125,93 2562 940,04 9,276 152,13 S7EAI7LIZ - EDFI4 51448 10741092, 26 1,226 781 B0 1726029 58

20.7058.124,45 33.203.832,25 41.255.021,18 43.320.961,23 SA137.14.4 BE.OEL2E7H3 - 10083322685 - S003212865 - VEAEEHOITO0S - GR123.30749



4]
2040

205,766,551
142927 25
1673444 40
144128 46

40.717.937 95

2EEZIEERIS

14025537 41
2T4TET2G

2214 265,08
3A02.063.74

553,710,065
13.739.360,72

12.215.592,91
54.913.714, 58
12.215.592.91

5401371458 -

22
2041

22147553
16252154
1673444 40
144128 46

42 04549275

2930683877

14.360.351,00
221245652

332253863
3A02.063.74

S73.205,18
14067 282 E1

1271226249
4220145208
1271226249

42.20.452,08 -

23
2042

234527 70
1E9.203,69
1673444 40
144128 46

43372957 56

29.5380,003,36

14.695.104,55
2.873.040,90

243091221
3A02.063.74

289.700,28
14.395.204,49

13.202.503,09
28.995.943,00
1320250309

28.998.943,00 -

24
2043

24793228
17607524
1673444 40
144128 46

44 FO0452 36

I0ETIATI

15.023.85317
294482627

353923678
3A02.063.74

F20.195,40
1472312637

13.692.096,09
15.205.852.91
13.E93.096,09

1530886291 -

26
2044

2E1635,73
129,620,123
1673444 40
144128 46

46027 97717

31,356,350 52

1536461176
2M0203.EE

3E47 50926
3A02.063.74

S40.690,52
15.051.042,25

4190.823,15
1115.028,77
1419082315
1.115.029,77

26
2045

27083697
196,292 22
1673444 410
144122 46

4730547193

320385410

15.699.365,34
207579402

3.766.282 94
3.902.063,74

6118563
15.372.970,12

14.632.149,78
12.567.119,99
14.E82.149,76
13567.119,99

Fonte: autor

27
2045

290,356,390
209926 52
1673444 410
144122 46

45.652.966,73

J2TEEENED

16.034.113,93
243740

326420651
3.902.063,74

981.6280,75
15. 70689200

15.120.630,26
28.747.700,24
16.130.630,26
2E.T4T.TEO,24

28
2047

305,268,587
2ME.T08,72
1673444 410
144122 46

S0.010.461,59

334058682 27

1636887251
320696278

3972530049
3.902.063,74

1.002.175,87
16.024.812.29

16.672.720,64
44.420.4280,82
16.ET2.730,64
44420 420,82

24
2048

320583 46
23025302
1673444 410
144122 46

B1.337.956,39

3408903285

16,73 626,10
12TRR4T G

4.020.853,87
3.902.063,74

1.022.670,93
16.362.736,77

16.172.005,20
E0.532 426 62
16.172.005,20
E0.5A2 426,62

202

a0
20439

33631154
2AT.02E17
1673444 410
144122 46

52 6E5.451,20

FTTEEOZ 44

1703537968
RN K R

41829177 .24
3.902.063,74

1.042.16E,10
16.E90.657 £G

16.664.922,30
TT.2AT.408 92
16.EG4.922,30
TT.2G7.408,92



203

CENARIO ALTERNATIVO A-2 - AEROPORTO DE PETROLINA (2019-2049)

2013 2014 2015 2016 2017 2018 Walor Presente

I

Aeronauticas 406269897 4.411.071,90 411266382 4.745.294,13 TE32ER0AT TE4E432.38

Comerciais [atividades naa requladas 2013-2015) 1.309.53791 154201288 1.850.266,03 1297.813,19 2BTRET207 2ETLETEEE

Fef. ao incremento das exportagdes [mista) 1.894 460,74
Armazenamento & Capatazia 1.039.483,93
Fousos 204 976,51
Referentes ac incremento da locagio de dreas

Referentes ao incremento exploragio de servigos

Cutros 213.366,96 20.852,00 24.366,62

Provisdes e Cancelamentos de Fecidesp 1.409 536 96 127894046 1.094 667 52

Total de receitas 5.978.296.88 5.954 084,78 5.962_909.91 & 26610024 11.555.715.40 1.449.144,08 245.931.592.17
[ 10.294 56856 10,885 884 .81 13.507.253.19 1.925. 812 .42 12.833 110,66 13.832 133,37 205 868 987 22
Servigos Piblicos 10228973 0,03 118866635 009 11322624 003

Material de Consumo 3mEHBEZ . 003 AO0G2E44 004 ATaA4.08 0 003

Servigos de Terceiros 428282978 036 459028789 036 46034121 033

Obras embens da Unifo - - BE2.M287 0,04 - -

Sub-Tatal de custas [zem depreciagia) 5.044.338,59 5.334.082.56 E.E12.554,08 Er4343612 7 048 £802.89166 " 053 E120578E1 045 100.875.803,74
Depreciagio e Amortizagio 110531111 0,082 127611312 0083 134201591 0,097 19763 422,77
Expansic do Aeroporta [investimenta) 62.018.637.39
Outorga inicial - valor minima e outorgas variaveis 34579 313,25
| seasnssses
Total de Impostos, takas e contribuigdes 0883706 326.57E 54 405,217,560 136,120,864 0,0 42508408 003 BLEEA,27 004 EITE.0B9,E2
Fezsoal e Encargos 43439291 B.226.224,71 E433.431,53 AT439406 0 043 AH39.06493 044 713996549 052 R PRIRET

Plana Demizs3o aluntaria 33286254 003
Femuneragio de Terceiros - -

[ - 43627168 - 49380003 - Th44.34328 - 4. 7ER023,29 - 256352838 - 373.008,20
‘alor Presente Liquido - 1964 674,12

Fluga Liquido 82.366.870,08

Fayback simples [anos] ]

FPayback simples [anos) apds investimento infraestrtura 224

WL - 1964 674,12

Cuszto do Capital 10,113

Custo do capital obra de engenharia E47

IL - 0,0z

Fluzo Liquido Descontada [Fg) - 196467412

Fayback descontado [anos) a4

FPayback descontado [anos] apds investimenta infragstrut » 30

TR 4,09



204

Ano 0 1 2 3 4 g [ T 2 3 0

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029
T.O7232 1423561 21.795,00 2945520 3732342 46.403.49 BATOLF2 E2.22399 TO97E37 T9.965,06 29.196,45
B.77215 13.544 20 20.316,44 2708859 2708859 3386074 4063289 47,405,023 54177128 50.943,33 BY.721,43
- 111.962 96 22392592 23682288 44785124 ARA.E14,20 ETLTTT.FE TEET4O0F2 29570262 1.007 EEE B4 1119.629,60
9.330.28 153.660,43 27.930,74 3732099 4665123 oh.asl4e EB3NT3 THE4H37 8397222 330247
1224060702 MAERIM,24 15495596 64 16.822.091,45 18.150.526,26 1947202106 20805576587 2203207067 2I4605EG43 2470206022 26.115.555,09
14.277.085,95 14.960.256,53 1BE42427 11 BZ2EEITT0 . IV.008FER2E 1T.ED2.938.26 183TEI09.44  19.059.220,02 19,742 450,81 20425621149 20879172
E295.7721 7.330.826,70 TEELR27E,29 200003287 23M4.TRE4E 2EEA.540,04 200429363 9.239.047.21 9ETIE0080 1000255432 1034230747
1370600,25 1436184 62 1.501. 763,00 1567.3563,38 163293775 163852213 176410851 182969058 1.895.275,26 1.960.853 63 202644401
23.000.000,00 3r4927e EYS.2E177 1.024.520,46 1.531.974,32 2.022.708,72
- 390208374 3.A02.083,74 2A02.063,74 2A02.063.74 2A02.063.74 2A02.063.74 2A02.063.74 390206374 390208374 3.A02.083,74
42021258 442.207 .70 469.302,31 489,797,932 BI0.292,05 BA0.728,17 AE1.283,28 BYLTTE40 B92.27162 E12.762 .64 EXL2E62.75
£.853.001,25 B R 700884500 T.83E6.TEE 8D 216468877 8439261065 5.82053253 214345441 947637629 9804232817 10.132.220,05
20793234 62 1.822.297 54 2HITIE22 125162812 19595280 4ET4414,07 07202478 542658220 B.736.882.08 E.004.221,52 E.229.52732
2073323468 - 2RIT0IITIE - 2143307502 - 1515154690 - 14222018308 - A547E0402 - 447057323 5100336 E.E3E.836,08 12691107 57 18.920.634,89
207393234 68 1.655.524,06 2.032.640,52 2.435.658198 269362050 258797459 2.545.907 57 2.765.230,09 2.654.520,65 252387283 2.377.866,50

2R7A32M4ER - MTTI0EE - 2204506980 - 1960933782 - IBSIBTETOZ - M02TTIZ43 - 1RER488 - SMEE04TT - BYERO08402 - 323BG5U2E - OE0E44.7G



1
2030

JRETT.02
443362
1221592 56
0263271

27.442.049,29

2179196236

10.E72.061,56
209202839

2.131.023,30
2A02.063,74

ER3THEA87
10.460.041,32

E.237.429.56
20.708.124,45

2.370.294,38
1609.649,62

12
2031

10241369
B1.265,77
124256552
M.362 36

28.7T0E44.70

22 4TEAZ2 94

012.215,14
2057 B2 78

223935287
2A02.063.74

ET4.25399
10.788.083.81

744670720
3320383220

234414697
2AE3TIEED

13
2032

11241213
8803792
1455512 48
121.233.21

30.092.039,50

2315230352

1.347 562,72
222319714

234767645
2A02.063.74

E34.749.1
11.115.985,69

2.054.122,92
41.258.021,18

230289374
EAGE.E90,24

14
2033

128682 62
94.210,07
15ET 48144
13062345

HA4XEEMN

2REH4ATEN

Nneg22221
22887815

2.456.000,02
2A02.063.74

1524422
4432907 57

2EE2.940,04
43.920.961,23

2.243.524,00
2406.214,34

15
2034

12922944
L] Ry |
1ET3444 40
4413546

32T7h3029,02

24 524 644 9

12.017.075,90
2.354.365,89

256432360
2A02.063.74

TiRTI
NF71529.45

927615312
53,197.114.41

218759273
1059280707

&
2035

1BE.027 43
121,898 66
1LET3.444 40
144,132 46

402052392

2620721527

12.351.829,48
2.419.950,27

2ET2647 128
390206374

THE.234 46
12.098.751,33

9.73%.69209
B5.390.738,30

203757684 -
1Zea3aa02 -

17
2036

194 615,52
142.215,10
1E73.444 410
441328 46

26.402.012,72

26,290,925 26

12.626.523,07
2.485.534.64
120.047.000,00
2.780.870,75
390208374
TFE.T29.52
12427 E732

-169.732.996,20
- 100.743.197,00

33.015.195,19

gy -

18
2037

2261131
16253154
1ET3.444 .40
144.138.46

6. F3E.512.52

2EET4IGE 44

14021.336,66
2.8551.113,02

2.889.294,33
3.A02.083,74

TAT.224.69
12.755.595,09

10.834.235,19

- 89.908.961,50

1.5913.558,05

1840992321 -

13
2038

26764235
18284799
1673444 40
144,122 46

JE0E2.002,34

2T.2ETa2T.02

12.356.090,24
261670339

2.997.617,30
2A02.063,74

21771331
13.083.516,97

1.367.502,95

- T8.551458,80

1.822.109,06

BEaTaME -

205

20
2039

292.366,72
208,936 58
1673444 40
44,138 46

3929050314

27540457 81

1269024382
288228777

3.005.94148
2A02.063.74

23021492
1341143885

11.229.716,19

- BEEELV426D

173235237
14855 461,72



206

21 2z 23 24 25 26 27 28 24 a0
2040 2041 2042 Z043 2044 2045 2046 2047 2048 2049
32938362 JEEEEEA 4102283 465976 B2 A0E.933,32 AR6.093.52 EOE.ETL2G EEY.234,TE 30,007,539 TIE.2E3.87
237.025,17 264.113,76 29120235 325.063,09 6892382 39272456 433417 45 474.050,23 B14.683,22 BEZ.08826

1679444 40 1679444 40 1ET3.444 40 1ET3.444 40 1ET3.444.40 167344440 1673444 40 1679444 40 167344440 1673444 40
144,132 48 44128 46 144128 46 144,122 46 144,128 46 144,128 46 144,138 46 144,132 48 144,128 46 144,138 46

40717997956 4204549276 433TR98FAE M4 TO042236  ABO02TATTIT 473004TI9E  48E82.96E7TE a0.010.46159 B1L3ITA6E39  BREED4E120

JEEZIEERID 2A20EE38FY 0 2999000338 Z0ETIITIA4  3EBE2G0.52 J202A5M00 0 I2722EES 3340586227 408003285 3477220244

40255974 14.260.351,00 14.695.104 58 15.029.86817 1BIE4ENTE  1BE99.365,34 16.034.112,93 162688720 1670362610 1703837968
2T4TET2G 281345652 2.873.040,90 2944 62627 3.010.209,65 207E.7A4,02 24137840 220696278 327254715 333810383

2214 265,06 332258863 243091221 353923674 3E47.059,36 2TEE.882,94 3.864.206,51 2AT2E30,09 402085367 412917724
20206374 20206374 2A02.063 74 390208374 3902083, 74 2A02.063,74 2902068374 20206374 2A02.063,74 2902068374

268.710,05 278.205,16 289.700,28 32019540 940.630,52 SE1185,62 SE1620,75 100217587 1022 670,99 1.043.16E,10
13.739.360,73 1406728261 1439620443 1472312637 15.051.042,25 15.378.970,13 15.706.892,01 16.034.813,89 1636273577 | 16690667 EG

12.424.247 94 12.961.253,09 13600089682 14050027 B8 14.E02.361,38 1615779860 1572342548 16292 698,14 16.865.860,12 1744994341
- B423T494T1 - HIZTEZMED - ETTTRO44TY - 1RTIEZITOE ATT. 44 16.034.942,91 3THE3E833 4806106652 E4.916926 65 8236627006

1644.023,75 1.557 603,16 147348961 139263712 1314.480,13 1.239.136,36 116741313 1.035.610,25 1.032.538.40 AF0.490,13
122143800 - NEEZE2924 - 10120340,23 - 2TAYF0RI0 - TATIZE2AT - B2MO0ZEN - BOBEEIZAZ - 396200270 - 2936168430 - 196467402

Fonte: autor



Aeronauticas

Comerciais [atividades ndo reguladas 2013-2015)
Fief. a0 incremento das exportagdes [mista)
Armazenamenta e Capatazia

Fousos

Feferentes ao incremento da locagio de dreas
Fieferentes ao incremento exploracio de servigos

Cutros

Provisdes e Cancelamentos de Fectdesp

Total de receitas

Servigos Pblicos

Material de Consumo

Servigos de Terceiros

Obras em bens da Unido

Sub-Total de custas [zem depreciagia)
Depreciagio e Amartizagio

Expanzio do Aeroporta [investimenta]

Cutarga inicial - walor minima e outargas varidveis
Total de Impostos, tasas e contribuigSes
Feazzoal @ Encargos

Plano Demissao Yoluntaria
Femuneragio de Terceiroz

Walor Presente Liquida

CENARIO ALTERNATIVO B-1 - AEROPORTO DE PETROLINA (2019-2049)

2013

406869897
1.908.59791

5.978.296.88

10.294.568.56

2014

4.411.071390
1.045.012,55

5.954.084.78

10.885 884,81

f.044 33359 f.334 03356
308837 06 32657654
4.941.392 91 5226224 T
43627168 - 4.931.800,0%

Fluse Liquida

Fayback simples [anos)

2015

412663.82
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Comerciais [atividades ndo requladas 2013-2015]
Fef. a0 incremento das esportagdes [mista)
Armazenamento e Capatazia

Faousos

Feferentes ao incremento da locagio de areas
Feferentes ao incremento exploragio de semvigos

Cukros

Prowisdes e Cancelamentos de Recldesp

Total de receitas

Servigos Piblicos

Idaterial de Consumo

Servigos de Terceiros

Obras em bens da UniZo

Sub-Total de custos [sem depreciagio]
Depreciagio e Amortizagio

Espansio do Aeroporta [investimenta]

Outorga inicial - valor minimo e outorgas variaveis
Contraprestagao

Total de Impostaos, takas e contribuigdes
Feszoal e Encargos

Flano Demiss3o Yaluntaria
Femuneragio de Terceiros

‘alor Presente Liquido

CENARIO ALTERNATIVO B-2 - AEROPORTO DE PETROLINA (2019-2049)
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177376695 1292712 2102289569 2276652633 24393772 T0 0 2092546756 273DSTITTE 28.696.154.81 29.945.876,13 3113.308,38

Fonte: autor
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ANEXO A - DEMONSTRACAO DE RESULTADO DE EXERCICIO - AEROPORTO

DE PETROLINA (2016-2018)

a) Receitas Operacionais
Receitas Aeronauticas
Embarque Doméstico
Embarque Internacional
Conexdo Doméstica
Conexao Internacional
Pouso Doméstico
Pouso Internacional
Permanéncia
Navegacao Aérea
Receitas Comerciais
Armazenagem e Capatazia
Concessdo de Areas
Exploragdo de Servigos
b) Receitas Financeiras
Sobre Contas a Receber
Sobre Disponibilidades
c) Receitas Eventuais
d) Cancel. Desp. Exerc. Anteriores
e) Receitas ndao Operacionais
Receitas Préprias (a+b+c+d+e)
f) Despesas Operacionais
Pessoal
Saldrios
Encargos
Beneficios
Formacao Profissional
Material de Consumo
Servigos de Terceiros
Servigos Contratados
Despesas Gerais
Servicos Publicos
g) Canc. Receitas Exerc. Anteriores
h) Tributos (exceto IRPJ/CSLL)
i) Despesas Financeiras
j) Despesas ndao Operacionais
Total Despesas (f+g+h+i+j)
k) Receitas Operacionais
|) Despesas Operacionais
Resultado Operacional Recorrente

m) Depreciacdo e Amortizacdo (Bens Préprios)

Resultado Operacional Bruto

10.330.110,94
7.646.432,38
5.739.545,52
0,00
21.550,28
0,00
1.281.740,64
387.598,85
215.997,09
0,00
2.683.678,56
407.426,02
2.132.064,18
144.188,36
0,00

0,00

0,00
24.365,62
0,00

0,00
10.354.476,56
13.320.544,10
7.139.965,49
3.227.284,82
1.925.636,14
1.909.363,77
77.680,76
378.914,09
4.603.411,21
4.214.151,59
389.259,62
1.198.253,31
0,00
511.589,27
0,00

0,00
13.832.133,37
10.330.110,94
(13.320.544,10)
(2.990.433,16)
(1.348.015,91)
(4.338.449,07)

10.256.222,94
7.682.650,87
5.550.052,62
0,00
95.908,59
0,00
1.241.389,41
528.493,84
266.806,41
0,00
2.573.572,07
664.163,73
1.808.049,38
101.358,96
0,00

0,00

0,00
20.050,00
0,00

502,00
10.276.774,94
11.849.633,61
5.599.054,93
2.763.718,64
1.565.206,71
1.246.306,41
23.823,17
500.625,44
4.590.287,89
4.201.675,57
388.612,32
1.159.665,35
0,00
425.184,18
0,00

0,00
12.274.817,79
10.256.222,94

(11.849.633,61)

(1.593.410,67)
(1.276.113,12)
(2.869.523,79)

6.643.207,32
4.745.394,13
3.464.731,58
0,00
23.012,00
0,00
824.932,99
269.581,86
163.109,07
26,63
1.897.813,19
486.582,27
1.332.352,91
78.878,01
0,00

0,00

0,00
62.236,96
384,81
151.119,00
6.856.948,09
11.457.829,19
5.714.394,06
2.672.061,05
1.607.343,95
1.391.863,62
43.125,44
358.315,62
4.282.829,78
3.986.708,93
296.120,85
1.102.289,73
0,00
135.120,69
0,00

0,00
11.592.949,88
6.643.207,32
(11.457.829,19)
(4.814.621,87)
(1.105.311,11)
(5.919.932,98)




n) Resultado Financeiro
o) Receitas Eventuais
p) Provisdes e Cancelamentos de Receitas/Despesas
Devedores Duvidosos
Contingéncias Trabalhistas/Civeis/Diversos
Cancelamento Rec./Desp. Exerc. Anteriores
Perdas Equivaléncia Patrimonial
Perdas Imobilizado/Outras
Reducdo ao Valor Recuperavel (Impairment)
Beneficio Pés Emprego
Indenizagdes PDITA
Operagdes Descontinuadas
Provisdo Compensac¢do Tributaria
Provisdao do PAMI
q) PASEP/COFINS/Outros
PASEP/COFINS
Outros
Lucro Operacional do Exercicio
r) PDVI
s) Resultado ndo Operacional
t) Imposto de Renda e Contribui¢do Social
Lucro Liquido antes das Transferéncias
u) Obras em Bens da Unido - OBU
Lucro Liquido/Prejuizo do Exercicio
v) Participa¢do dos Empregados no Resultado
Recursos para novos investimentos

0,00
24.365,62
1.094.667,52
0,00

0,00

0,00

0,00

0,00
1.094.667,52
0,00

0,00

0,00

0,00

0,00
(511.589,27)
(465.529,85)
(46.059,42)
(3.731.005,20)
0,00

0,00

0,00
(3.731.005,20)
0,00
(3.731.005,20)
0,00
(3.731.005,20)

0,00
20.050,00
1.278.940,46
0,00
(4.575,79)
0,00

0,00
(8.638,54)
1.292.154,79
0,00

0,00

0,00

0,00

0,00
(425.184,18)
(364.392,77)
(60.791,41)
(1.995.717,51)
0,00

502,00

0,00
(1.995.215,51)
(558.312,87)
(2.553.528,38)
0,00
(2.553.528,38)

216

0,00
62.236,96
1.409.536,96
0,00

0,00

384,81

0,00
(4.965,54)
919.315,24
0,00
494.802,45
0,00

0,00

0,00
(135.120,69)
(117.608,75)
(17.511,94)
(4.583.279,75)
(332.862,54)
151.119,00
0,00
(4.765.023,29)
0,00
(4.765.023,29)
0,00
(4.765.023,29)

Fonte : Ministério da Infraestrutura (2019)
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ANEXO B - CONTRATOS DE ARRENDAMENTOS - AEROPORTO DE

PETROLINA

Empresa

n.° Contrato

Valor (R$)

ATOS PRODUTOS ALIMENTICIOS EIRELI - ME

AZUL LINHAS AEREAS BRASILEIRAS S.A.

AZUL LINHAS AEREAS BRASILEIRAS S.A.

BANCO BRADESCO S/A

COPERTAXI AEROPORTO LTDA - ME

DALLAS HOLDING S.A

EDGAR GONCALVES PEREIRA - ME

EMPRESA DE TURISMO DE PERNAMBUCO S/A - EMPETUR
GLEICE MOURA DA SILVA E ARAUJO - ME

GOL LINHAS AEREAS S.A.

INCOLAT INDUSTRIA E COMERCIO LATICINIOS LTDA-EPP
LOCALIZA FRANCHISING BRASIL S/A

MC RUPOLO EIRELI

MD PARK ESTACIONAMENTOS EIRELI - ME

MOVIDA LOCACAO DE VEICULOS LTDA

MOVIDA LOCACAO DE VEICULOS S.A.

OCEANAIR LINHAS AEREAS S/A.

OCEANAIR LINHAS AEREAS S/A.

PETROBRAS DISTRIBUIDORA S.A.

PETROBRAS DISTRIBUIDORA S.A.

PONTA NEGRA SOLUCOES LOGISTICAS E TRANSP LTDA
PROSEGUR BRASIL S/A - TRANSP DE VALORES E SEGUR
R M SVC AUXILIARES DE TRANSPORTE AEREO LTDA
RAIZEN COMBUSTIVEIS S/A

RIVER CAFE LTDA - EPP

RODRIGUES E SOARES LTDA ME

S R SERVICOS DE ENCOMENDAS LTDA

T & T PRODUTOS ALIMENTICIOS LTDA

TECNOLOGIA BANCARIA S.A

TECNOLOGIA BANCARIA S.A (TECBAN)

VALE COMUNICACOES EMPREENDIMENTOS EIRELI - EPP
VIANNA SA EMPREENDIMENTOS LTDA

02-2015-056-0001
08-2018-056-0001
02-2018-056-0003
02-2014-056-0006
02-2014-056-0008
02-2015-056-0006
02-2017-056-0012
02-2017-056-0007
02-2014-056-0009
02-2016-056-0002
02-2017-056-0002
02-2014-056-0005
02-2018-056-0009
02-2018-056-0005
02-2015-056-0003
02-2017-056-0003
08-2016-056-0002
02-2016-056-0001
02-2012-056-0001
02-2018-056-0004
02-2018-056-0007
02-2017-056-0006
02-2016-056-0005
02-2014-056-0012
02-2014-056-0007
02-2017-056-0004
02-2018-056-0002
02-2017-056-0001
02-2017-056-0008
02-2015-056-0002
02-2017-056-0009
02-2016-056-0006
Total:

241.536,60
21.820,80
9.900,00
81.724,20
182.577,60
346.749,00
43.814,64
24.018,00
334.326,00
97.890,00
49.693,20
418.324,20
42.360,00
1.440.000,00
364.997,40
194.580,60
14.077,96
129.097,80
581.461,20
67.228,08
1.752.000,00
70.618,56
45.582,60
152.826,60
109.213,20
56.277,60
42.360,00
61.057,20
60.000,00
76.284,60
621.347,40
328.078,80
8.061.823,84

Fonte: Ministério da Infraestrutura (2019)



218

ANEXO C - QUADRO DE FUNCIONARIOS - AEROPORTO DE PETROLINA

Local de Trabalho Ocupacéo Salario (R$)

Superintendente 18.163,82

Secretaria 7.577,21

Superintendéncia (SBPL) Admlnlstra-dor 008627
Secretaria 4.196,92

Secretaria 3.408,16

Secretaria 2.732,40

Geréncia de Gestdo Operacional, Geren-te 11633,90
Seguranca e SGSO (PLGP) Supervisor 10.601,13
Supervisor 9.773,31

Supervisor 7.833,79

Técnico 5.366,44

Técnico 5.291,47

Técnico 5.223,89

Técnico 5.109,54

Geréncia de Gestdo Operacional, Técnico 421,05
Seguranca e SGSO (PLGP) Tecnico 409,20
Auxiliar 3.214,61

Auxiliar 3,055,12

Auxiliar 3.031,74

Auxiliar 3.006,57

Auxiliar 2.892,23

Auxiliar 2.366,65

Engenheiro 12.100,53

Engenheiro 11.640,13

Técnico Mecénica 11.035,71
Técnico Eletrotécnica 10.254,20

Engenheiro 9.410,78

Técnico Eletronica 8.934,24

Encarregadoria de Manutengdo (PLMN) Tecnico Eletrotécnica 8.530,76
Técnico Eletronica 6.494,44

Técnico Segurancga Trabalho 5.940,63

Técnico 5.313,64

Técnico 4.987,61

Técnico 4.700,39

Técnico 4.396,99
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Técnico 4.384,73

Encarregadoria de Negocios Encarregado 11.967,75
Comerciais e Solugfes Logisticas Auxiliar 3.102,28
(PLNC) Auxiliar 3.026,62
Encarregadoria do Posto Avancado do Encarregado 4.957,68

CSC (PLCS)

Pessoal cedido a outros 6rgéos Admlnlsi[rador 7920,20
Técnico 3.063,97

Total: 271.645,70

Fonte : Ministério da Infraestrutura (2019)
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ANEXO D - RELATORIO DE CUSTO DE RATEIO - AEROPORTO DE PETROLINA
(2013 - 2017)

Relatério de Custo de Rateio - 2013

Diretoria de Planejamento, Financas e Relagdes com Investidores - DF
Superintendéncia de Controladoria - DFCO

Gerencia de Contabilidade e Desempenho Financeiro - COCD
Gerencia de Contabilidade e Custos - CDCC

Custos s/Depreciagdo (JNIAO) e Remuneracio do Capital

AFORTTDE RESUL =

AEROPORTO - RECEITA |~ | CUSTO AEROPORT ~ | [CUSTO REC RATE ~| RESULTADG ~

AEROP. DE PETROLINA 5.978.296,88 10.294.568,56 6.951.862,01 -11.268.133,69
Armazenagem e Capatazia 266.888,95 1.107.958,50 335.777,35 -976.846,90
Atividades ndo reguladas 1.909.597,91 199.180,48 38.323,58 1.672.093,85
Embarque Doméstico 2.519.496,12 3.353.019,32 1.845.024,43  -2.678.547,63
Pouso Doméstico 825.756,26 5.174.600,26 4.278.695,95  -8.627.539,95
Pouso Internacional 256.557,64 459.810,00 454.040,70 -657.293,06

Custos ¢/Depreciagio e Remuneracio do Capital (Unido e INFRAERO)'

Diretoria de Planejamento, Financas e Relagdes com Investidores - DF
Superintendéncia de Controladoria - DFCO

Gerencia de Contabilidade e Desempenho Financeiro - COCD
Gerencia de Contabilidade e Custos - CDCC

RELATORIO DE RESULTADO POR ATIVIDADE

Fonte: INFRAERO / Ministério da Infraestutura (2019)

Relatério de Custo de Rateio - 2014

AEROPORTO - RECEITA |~ CUSTO AEROPORTO | ~ CUSTO REC RATEIO | ~| RESULTADO ~

AEROP. DE PETROLINA 5.978.296,88 14.597.752,31 6.998.365,68 -15.617.821,11
Armazenagem e Capatazia AB66.888,95 1.231.492,98 337.769,96 -1.102.373,99
Atividades ndo reguladas 1.909.597,91 208.869,97 38.510,31 1.662.217,63
Embargue Doméstico 2.519.496,12 3.601.930,51 1.857.871,72 -2.940.306,11
Pouso Doméstico 825.756,26 8.722.644,25 4.307.153,07 -12.204.041,06
Pouso Internacional 256.557,64 832.814,60 457.060,62 -1.033.317,58

v
INFRAERO

MEROPORTOS

Custos s/Depreciagio

Diretoria de Planejamento, Financas e Relagdes com Investidores - DF
Superintendéncia de Controladoria - DFCO

Gerencia de Contabilidade e Desempenho Financeiro - COCD
Gerencia de Contabilidade e Custos - CDCC

NIAO) e Remuneragdo do Capital

ERESUETAD O PORATIIDADE

AEROPORTO - RECEITA |~ CUSTO AEROPORTO | ~] CUSTORECRATEIO |~  RESULTADO ~

AEROP. DE PETROLINA 5.954.084,78 10.885.884,81 6.969.709,10 -11.901.509,13
Armazenagem e Capatazia 514.704,18 753.062,55 231.744,36 -470.102,73
Atividades ndo reguladas 1.543.012,88 329.156,92 197.274,20 1.016.581,76
Embarque Doméstico 2,752.384,04 2.982.766,56 1.505.872,58 -1.736.255,10
Pouso Doméstico 884.108,86 6.217.971,97 4.600.084,22 -9.933.947,33
Pouso Internacional 259.874,82 602.926,81 434.733,74 -777.785,73
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Diretoria de Planejamento, Financas e Relagdes com Investidores - DF
Superintendéncia de Controladoria - DFCO

Custos ¢/Depreciagio e Remuneragio do Capital (Unido e INFRAERO)'

Gerencia de Contabilidade e Desempenho Financeiro - COCD

Gerencia de Contabilidade e Custos - CDCC

RELATORIO DE RESULTADO POR ATIVIDADE

Fonte: INFRAERO / Ministério da Infraestutura (2019)

Relatério de Custo de Rateio - 2015

AEROPORTO - RECEITA |~ CUSTO AEROPORTO | ~ CUSTO REC RATEIO |~ | RESULTADC( ~

AEROP. DE PETROLINA 5.954.084,78 15.166.870,59 7.030.598,46 -16.243.384,27
Armazenagem e Capatazia 514.704,18 815.207,50 233.042,72 -533.546,04
Atividades ndo reguladas 1.543.012,88 346.699,16 198.710,64 997.603,08
Embargue Doméstico 2,752.384,04 3.192.561,81 1.519.203,43 -1.959.381,20
Pouso Doméstico 884.108,86 9.871.100,84 4.641.255,69 -13.628.247,67
Pouso Internacional 259.874,82 941.301,28 438.385,98 -1.119.812,44

J
INFRAERO

WEROPORTOS

Diretoria de Planejamento, Financas e Relagdes com Investidores - DF
Superintendéncia de Controladoria - DFCO
Gerencia de Contabilidade e Desempenho Financeiro - COCD
Gerencia de Contabilidade e Custos - CDCC

Custos s/Depreciagio UNIAO) e Remuneragio do Capital
FATOTIO DE RE“W'
~ RECEITA ~ | CUSTO AEROPOR] ~ JICUSTO REC RATE ~

AEROPORTO RESULTADO |~

AEROP. DE PETROLINA 5.962.909,91 13.507.253,19 I 21.531.804,24 -20.076.147,52
Armazenagem e Capatazia 311.0'51, i) fe[0]0 BT 1.413.972,59 -2.003.478,76
Atividades ndo reguladas 1.850.256,09 754.206,35 387.417,00 708.632,74
Embargue Doméstico 2.848.016,48 4.124.386,76 7.480.859,30 -8.757.229,58
Embargue Internacional 144,942,08 279.052,61 -423,994,69
Pouso Doméstico 733.477,44 6.767.409,48 10.790.156,16 -16.824.088,20
Pouso Internacional 220.098,20 815.740,65 1.180.346,58 -1.775.989,03

INFRAERO

MEROPORTOS

Diretoria de Planejamento, Financas e Relagdes com Investidores - DF
Superintendéncia de Controladoria - DFCO
Gerencia de Contabilidade e Desempenho Financeiro - COCD
Gerencia de Contabilidade e Custos - CDCC

Custos s/Deprecia¢io (UNIAO) e Remuneragdo do Capital
RELATORIO DE RESULTADO POR ATIVIDADE

Fonte: INFRAERO / Ministério da Infraestutura (2019)

AEROPORTO bt RECEITA ~ | CUSTO AEROPOR] * | CUSTO REC RATE ~ RESULTADO |~

AEROP. DE PETROLINA 5.962.909,91 13.507.253,19 21.531.804,24 -29.076.147,52
Armazenagem e Capatazia 311.061,70 900.567,87 1.413.972,59 -2.003.478,76
Atividades ndo reguladas 1.850.256,09 754.206,35 387.417,00 708.632,74
Embarque Doméstico 2.348.016,48 4.124.386,76 7.480.859,30 -8.757.229,58
Embarque Internacional 144.942,08 279.052,61 -423.994,69
Pouso Doméstico 733.477,44 6.767.409,48 10.790.156,16 -16.824.088,20
Pouso Internacional 220.098,20 815.740,65 1.180.346,58 -1.775.989,03
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Relatério de Custo de Rateio - 2016

J
INFRAERO

MEROPORTOS

Diretoria de Planejamento, Financas e Relagdes com Investidores - DF
Superintendéncia de Controladoria - DFCO

Gerencia de Contabilidade e Desempenho Financeiro - COCD
Gerencia de Contabilidade e Custos - CDCC

Custos s/Depreciagio (JNIAO) e Remuneragio do Capital
e O DE RESULTADO POR ATIVIDADE

AEROPORTO ~ RECEITA ~ CUSTO AEROPORTO | ~ CUSTO REC RATEIO | - RESULTADO |~

AEROP. DE PETROLINA 6.745.072,11 12.860.748,12 14.231.792,25 -20.356.468,26
Armazenagem e Capatazia A41.573,37 B823.337,16 267.582,90 -649.346,69
Atividades ndo reguladas 1.997.077,72 1.121.536,58 373.834,80 501.706,34
Embarque Doméstico 3.165.127,29 2.823.024,14 3.347.808,25 -3.005.705,10
Pouso Doméstico 885.425,63 7.401.088,44 9.259.969,70 -15.775.632,51
Pouso Internacional 255.868,10 700.761,80 982.596,60 -1.427.450,30

INFRAERO

MEROPORTOS

Diretoria de Planejamento, Financas e Relagdes com Investidores - DF
Superintendéncia de Controladoria - DFCO

Gerencia de Contabilidade e Desempenho Financeiro - COCD
Gerencia de Contabilidade e Custos - CDCC

Custos ¢/Depreciacio e Remuneracdo do Capital (Unido e INFRAERO)'
RELATORIO DE RESULTADO POR ATIVIDADE

AEROPORTO - RECEITA |~| CUSTOAEROPORTO|~| CUSTO REC RATEIO ~ RESULTADO |~

AEROP. DE PETROLINA 6.745.072,11 16.622.796,76 14.301.591,51 -24.179.316,16
Armazenagem e Capatazia 441.573,37 850.968,30 269.375,34 -678.770,27
Atividades ndo reguladas 1.997.077,72 1.131.401,59 376.288,93 489.387,20
Embargue Doméstico 3.165.127,29 3.308.360,15 3.364.549,59 -3.507.782,45
Pouso Doméstico 885.425,63 10.367.996,39 9.304.320,75 -18.786.891,51
Pouso Internacional 255.868,10 964.070,33 987.056,90 -1.695.259,13

Fonte: INFRAERO / Ministério da Infraestutura (2019)

Relatério de Custo de Rateio - 2017

Diretoria de Planejamento, Financas e Relagdes com Investidores - DF
Superintendéncia de Controladoria - DFCO

Gerencia de Contabilidade e Desempenho Financeiro - COCD
Gerencia de Contabilidade e Custos - CDCC

Custos s/Depreciacio (JNIAO) e Remuneracio do Capital

= DE RESULTADO POR ATIVIDADE

AEROPORTO h RECEITA | CUSTOAEROPORTO|~| CUSTO REC RATEIO ~ RESULTADO |~

AEROP. DE PETROLINA 9.914.236,79 13.144.766,89 9.383.902,29 -12.614.432,39
Armazenagem e Capatazia 602.728,62 1.047.995,65 620.156,54 -1.065.423,97
Atividades ndo reguladas 2.339.502,50 697.871,22 204.552,44 1.437.078,84
Embarque Doméstico 5.123.709,82 2.406.843,83 1.932.960,46 783.905,53
Pouso Doméstico 1.333.268,73 7.943.581,31 5.914.201,05 -12.524.513,63
Pouso Internacional 515.027,12 1.048.474,88 712.031,40 -1.245.479,16

Diretoria de Planejamento, Financas e Relagbes com Investidores - DF
Superintendéncia de Controladoria - DFCO

Gerencia de Contabilidade e Desempenho Financeiro - COCD
Gerencia de Contabilidade e Custos - CDCC

Custos ¢/Depreciacio e Remuneragdo do Capital (Unido e INFRAERO)'
RELATORIO DE RESULTADO POR ATIVIDADE

AEROPORTO - RECEITA |~ | CUSTOAEROPORTO ~*| CUSTO REC RATEIO - RESULTADO |~

AEROP. DE PETROLINA 9.914.236,79 16.999.694,90 9.501.873,28 -16.587.331,39
Armazenagem e Capatazia 602.728,62 1.057.277,15 626.427,51 -1.080.976,04
Atividades ndo reguladas 2.339.502,50 698.487,38 207.976,41 1.433.038,71
Embargque Doméstico 5.123.709,82 2.587.484,84 1.960.869,31 575.355,67
Pouso Doméstico 1.333.268,73 11.188.392,78 5.985.873,38 -15.840.997,43
Pouso Internacional 515.027,12 1.468.052,75 720.726,67 -1.673.752,30

Fonte: INFRAERO / Ministério da Infraestutura (2019)



