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REsSUMO: O objetivo deste trabalho é avaliar o impacto da concessao de aero-
portos na percepgao de satisfacao dos passageiros relacionado a infraestrutu-
ra aeroportudria, as companhias aéreas, ao transporte publico e a satisfacao
geral dos usudrios. A hipdtese inicial é que a concessao publica funcionaria
como uma forma de tratamento no intuito de melhorar a prestagao de ser-
vigos. Para viabilizar a referida pesquisa foram criados dois grupos. O gru-
po de tratamento é composto pelos aeroportos de Natal/RN, Guarulhos/SP,
Campinas/SP, Brasilia/DF, Confins/MG e Galeao/R], enquanto que o grupo de
controle é composto pelos aeroportos de Fortaleza/CE, Salvador/BA, Recife/
PE, Porto Alegre/RS, Curitiba/PR, Santos Dumont/R], Congonhas/SP, Manaus/
AM e Cuiabd/MT. A partir do método diferencas-em-diferencas, verifica-se
que a gestao privada tem se mostrado eficiente no aumento dos indicadores
de satisfagdo dos passageiros quando comparados com os aeroportos nao
concedidos no mesmo periodo.

PALAVRAS-CHAVE: avaliacdo de impacto, politica publica, concessdao de
aeroportos.

ABSTRACT: The objective of this work is to evaluate the impact of airport
concession in the perception of passenger satisfaction related to airport in-
frastructure, airlines, public transportation and overall user satisfaction. The
initial hypothesis is that the public concession would function as a form of
treatment in order to improve the provision of services. To make this resear-
ch feasible, two groups were created. The treatment group is composed of
Natal, Guarulhos, Campinas, Brasilia, Confins and Galeao airports, while
the control group is composed of Fortaleza, Salvador, Recife, Porto Alegre,
Curitiba, Santos Dumont, Congonhas, Manaus and Cuiaba airports. From the
differences-in-differences method, private management has been shown to
be efficient in increasing passenger satisfaction indicators when compared to
airports not granted in the same period.
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INTRODUCAO

A demanda por transporte aéreo registrou significativo cresci-
mento ao longo das duas altimas décadas no Brasil. De acordo com o
Anuadrio do Transporte Aéreo 2015, divulgado pela Agéncia Nacional
de Aviagao Civil (ANAC), a demanda doméstica pelo modal aéreo teve
alta de 133% entre os anos de 2006 e 2015, apresentando crescimento
médio de 9,8% ao ano. O modal aéreo é um elemento de integracao
do territério nacional, apresenta-se como um setor estratégico para o
desenvolvimento do pais e tem sido o principal meio de transporte
utilizado pelos passageiros nas viagens interestaduais com distancias
superiores a 75 quilometros no Brasil. No ano de 2015 o modal aéreo
apresentou 65% de participacdo, frente a 35% do modal rodoviario.
(IPEA, 2010; ANAC 2015).

O crescimento ocorrido no setor de transporte aéreo trouxe con-
sigo desafios para a infraestrutura aeroportudria brasileira, eviden-
ciando a necessidade de ampliacdao dos terminais de passageiros, por
exemplo, e investimentos para promover um nivel de servigo satisfato-
rio aos usudrios. Na concepgao de Paiva (2015) 0 aumento da demanda
pelo transporte aéreo ocasionou uma série de problemas, pelo fato da
infraestrutura instalada nao ter acompanhado a expansao, apontando
gargalos no sistema aeroportudrio brasileiro.

O pais enfrentaria o desafio da realizagdo de grandes eventos
mundiais, como a Copa de Mundo FIFA de 2014 e os Jogos Olimpicos
Rio 2016. Tal cendrio apontou para a urgéncia nas medidas de adequa-
¢ao da infraestrutura dos aeroportos frente a previsao de maior incre-
mento na demanda de transporte aéreo, como meio de ligagao entre
as pragas de evento e os paises envolvidos na competigao (IPEA, 2010).

Com a finalidade de modernizar os aeroportos brasileiros e em
face da crise fiscal que se avizinhava, a administra¢ao publica tratou de
executar um plano de concessao de alguns dos principais aeroportos
brasileiros. O objetivo era que, por meio da parceria com a iniciativa
privada, viabilizasse e acelerasse a realizagao dos investimentos neces-
sarios para a adequagao da infraestrutura aeroportudria.

Em agosto de 2011 foi realizado o primeiro leildo para concessao
do aeroporto de Sdao Gongalo do Amarante/RN. Em seguida, outros
aeroportos foram leiloados, conforme se descreverd nesse trabalho
(ANAC, 2014). A hipdtese daqueles que apostam no modelo de conces-
sao/privatizacgao é a de que o setor privado tem maior agilidade e efi-
ciéncia para promover melhorias e satisfazer o atendimento ao usuario,
desde que os incentivos econdmicos conduzam-no para a persecucao
deste fim.

O objetivo deste trabalho é avaliar o impacto da concessao de
aeroportos na percepgao de satisfagdo dos passageiros relacionada a
infraestrutura aeroportuaria, as companhias aéreas, ao transporte pu-
blico e a satisfagao geral dos usudrios.
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REFERENCIAL TEORICO

As atividades da aviagao civil brasileira tiveram inicio na década
de 20, quando foi realizado o voo inaugural da primeira empresa de
aviacdo no Brasil. Ao longo das décadas subsequentes a demanda pelo
transporte aéreo apresentou consideravel crescimento, chegando em
2015 a transportar o nimero recorde de 1178 milhdes de passageiros
pagantes (MCKINSEY & COMPANY, 2010; ANAC, 2015).

Para McKinsey & Company (2010) o modal aéreo apresenta ele-
vada relevancia para a promogao do desenvolvimento e crescimento
sustentado de um pais com a proporgao territorial do Brasil, além de
desempenhar o papel de transporte de passageiros e cargas, promove
a integrac¢ao nacional e o estimulo de negocios entre as regides, fomen-
tando a inserc¢ao internacional nos fluxos comerciais e culturais.

O artigo 21 da Constitui¢ao da Republica Federativa do Brasil
de 1988 determina como competéncia da Unido explorar, diretamente
ou mediante autoriza¢do, concessao ou permissao: a navegacao aérea,
aeroespacial e a infraestrutura aeroportudria. Assim, o transporte aé-
reo ¢ definido como servigo publico, devendo ser prestado diretamente
pelo Poder Publico, passivel de monopolio estatal. Todavia, a Unido
tem a prerrogativa de transferir, por meio de autorizagdo, concessao
ou permissao a exploragao dos aeroportos para a iniciativa privada.
(BRASIL, 1988).

O modelo de Administragao Aeroportudria concebido inicial-
mente no Brasil foi concentrado na esfera publica. A infraestrutura
aeroportuaria ficou sob a responsabilidade administrativa da Empresa
Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria (Infraero), constituida no
ano de 1972, pela Lei n° 5.862. A referida lei dispde que a Infraero con-
siste em uma empresa publica, pertencente a Unido, com personalida-
de juridica de direito privado.

Ja as atividades de regulacao e supervisao da aviacao civil e da in-
fraestrutura aeroportudria, atualmente, ficam a cargo da ANAC criada
em 2005 pela Lei n.? 11.182, para atuar em regime autarquico especial. O
vigoroso crescimento registrado na demanda de transporte aéreo nos
altimos anos pode ser atribuido ao gradual processo de liberalizagao
tarifaria promovida pela ANAC, que tornou o setor mais dinamico e
competitivo. O aumento de competitividade ensejou a diminuigao do
preco e trouxe beneficios aos usuarios, que viram o preco médio das
passagens baixarem, tornando o avido um transporte mais acessivel a
populacao (ANAC, 2015; PAIVA, 2010).

Até o ano de 2011, a Infraero administrava os 67 principais aero-
portos do Brasil. Além da demanda crescente para o transporte aéreo,
a realizagao de grandes eventos mundiais no Brasil apontou a necessi-
dade da modernizagao dos espagos e inovagdes tecnoldgicas que pro-
movessem melhorias no atendimento e nos niveis de qualidade dos
servigos prestados a sociedade (PAIVA, 2015).

O aparato ptiblico que administra o setor de aviagao civil passou
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a ter diante de si o desafio de superar obstaculos decorrentes do vigo-
roso crescimento na demanda do setor ocorrido nas tltimas décadas e
¢ sabida a sua dificuldade, algumas vezes, em gerir diretamente com
eficiéncia. Tais dificuldades sao, em geral, percebidas na baixa qualida-
de dos servigos prestados.

Sao conhecidas as dificuldades que a Infraero encontra em
conduzir de maneira satisfatéria a gestao direta dos aeroportudrios
brasileiros. O Comunicado IPEA n° 54 ressalta que a incapacidade
da Infraero em acompanhar o ritmo de expansao da demanda por
transporte aéreo no pais tornou-se notdria. O documento ressalta que
a evolug¢do do mercado vem colidindo com obstaculos e gargalos de
ordem institucional, legal, infraestrutural e operacional. O estudo
aponta que o crescimento acelerado da demanda nao foi acompanhado
por: adequado planejamento de longo prazo para o sistema de aviacao
civil; politicas publicas consistentes; marco legal e regulador mais con-
dizente com o novo ambiente competitivo, e; superagao das notorias
deficiéncias nas infraestruturas (IPEA, 2010).

O relatdrio consolidado de McKinsey & Company (2010) conside-
ra que a Infraero expandiu sua capacidade de forma inferior ao que era
esperado. O estudo identificou problemas e oportunidades de melhoria
em quatro elementos-chave do modelo de administracao aeroportua-
ria brasileira: expansao de capacidade, utilizagdo da capacidade exis-
tente, sistema de gestao e nivel de servigos e tarifas. O estudo apontou
para a existéncia de uma degradagao no nivel de servigo nos principais
aeroportos do Brasil, relacionada a dificuldade de finalizagao de obras
necessarias para expansao e a baixa eficiéncia operacional.

Ja Salgado (2009) considera que a Infraero ndo possuia planeja-
mento estratégico de longo prazo quanto a expansao e eficiéncia no uso
da infraestrutura aeroportudria, trazendo como consequéncia urgen-
tes mudangas de gestao.

Também nesse sentido, Paiva (2015) aponta que as dificuldades
existentes na infraestrutura aeroportudria nao trazem transtornos
apenas a industria da aviagao. Os problemas no setor aéreo produzem
impactos negativos na sociedade, onde os individuos tem seu processo
de deslocamento comprometido; e em setores econdmicos, como ser-
vigos e industria que dependem do transporte de passageiros e cargas
realizados por intermédio do modal aéreo.

Abordando os problemas relativos ao congestionamento nos
aeroportos, Ueda (2012) ressalta que o crescimento monotonico da
demanda por transporte aéreo torna necessaria a criacao e ou aperfei-
¢oamento de instrumentos que adequem a capacidade dos aeroportos
frente a demanda. O autor ressalta que a expansao da infraestrutura
aeroportudria é considerada a alternativa mais segura e efetiva para
resolver o problema.

Ainda corroborando com o diagndstico para o setor aeroportua-
rio, o comité organizador da Copa do Mundo FIFA de 2014, declarou
que os aeroportos foram identificados como o grande problema para a
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realizacao do evento no Brasil (CONMENBOL, 2017). Esse talvez tenha
sido o repuxao necessario para que o pais se posicionasse de maneira
proativa frente aos problemas de infraestrutura aeroportudrios ja ou-
trora identificados.

CONCESSAO DE AEROPORTOS NO BRASIL

A partir do ano de 2011, a politica ptiblica adotada pelo Governo
Federal foi a concessdes de alguns aeroportos federais, como agao
necessaria ao enfrentamento das dificuldades existentes na gestao
aeroportudria, envolvendo a participagdo da iniciativa privada nos
investimentos demandados pelo setor. Nesse sentido, a exploracao da
iniciativa privada apresenta como vantagens o maior dinamismo na
tomada de decisOes e na consecuc¢ao dos investimentos.

Uma decisdao como essa que pode ser encarada como trivial e
obvia em ambientes de negdcios, pode também ser uma decisao dificil
de ser encarada quando envolve crencas em modelos de condugao eco-
ndmica centrada no estatismo.

Alguns autores apontaram para vantagens nas concessoes de
aeroportos. Justen Filho (2003), por exemplo, define a concessao como
um instrumento de implantac¢ao de politicas publicas. Para o autor, a
concessao nao € pura e simplesmente uma manifestacao da atividade
administrativa contratual da regido, mais do que isso, configura-se
como uma ferramenta de gestao para realizacao de valores constitucio-
nais fundamentais.

Consoante o entendimento de Grotti (2011) a vantagem da con-
cessdo estd no fato de que a Unido mantém o seu poder de controle
sobre o concessionario, inclusive na fixacao de precos e pode prestar
servigos publicos sem necessitar investir grandes capitais publicos.
Importa destacar ainda que a concessao difere da privatizagdo, pois
nela nao ocorre a venda dos bens e a transferéncia definitiva da ativi-
dade econdmica para o ente privado.

Desde o inicio do programa de concessao de aeroportos federais
seis aeroportos foram concedidos a iniciativa privada. O primeiro foi
o aeroporto de Sao Gongalo do Amarante, no Rio Grande do Norte,
concedido no ano de 2011. Em fevereiro de 2012, o governo federal
concedeu o terminal de Brasilia, no Distrito Federal e os terminais de
Guarulhos e Campinas, na regiao de Sao Paulo.

Em dezembro de 2012, o governo federal langou o Programa de
Investimentos em Logistica: Aeroportos, que contemplava entre as
medidas previstas a concessao dos aeroportos de Galeao, na regiao do
Rio de Janeiro e o de Confins, localizado em Minas Gerais. Em com-
plemento, no ano de 2013, por meio do Decreto n® 7.896, foi incluida
ao Processo Nacional de Desestatizagao a concessao dos aeroportos
Galeao/R] e Confins/MG (BRASIL, 2013).

A modalidade licitatdria utilizada para a concessao dos aero-
portos foi o leilao previsto na Lei n® 8.666/93, em seu Art. 22. O texto
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da referida Lei define o leilao como a modalidade de licitagao entre
quaisquer interessados para a venda de bens mdveis inserviveis para a
administragao ou de produtos legalmente apreendidos ou penhorados,
ou para a alienagao de bens imdveis, a quem oferecer o maior lance,
igual ou superior ao valor da avaliacao (BRASIL, 1993).

Os leiloes ocorridos para concessao da gestao da infraestrutura
aeroportudria brasileira tiveram participagdo de consodrcios interna-
cionais na composicao dos capitais acionarios vencedores do certame.
O maior agio foi oferecido para o aeroporto de Brasilia, onde o lance
vencedor foi 673,37% maior do que o valor da outorga minima para a
concessao. O menor agio foi oferecido no aeroporto de Confins/MG,
com valor 66% acima da outorga minima definida. Apds a assinatura
do contrato de concessao houve um periodo de transi¢ao no qual a ad-
ministragao desses terminais foi realizada em conjunto pela Infraero e
pela concessionaria.

Depois desse periodo as concessiondrias assumiram integral-
mente as operagdes de seus respectivos aeroportos. Essa informagao
se faz importante, porque ¢ muito provavel que a percep¢ao de mu-
dangas somente devem ter acontecido posteriormente a esse periodo
de transicao.

Importa ressaltar que o leilao para concessao do quarto lote de
aeroportos ocorreu em Marco de 201y, ocasidao na qual foram leiloados
os aeroportos de Fortaleza/CE, Salvador/BA, Florianopolis/SC e Porto
Alegre/RS. O consdrcio Fraport AG Frankfurt Airpor Services foi ven-
cedor dos aeroportos de Fortaleza/CE e Porto Alegre/RS, com agios
de 17,98% de 852%, respectivamente, em relagdo a oferta minima. O
aeroporto de Salvador/BA foi arrematado pelo consdrcio Vinci Airport,
que ofereceu agio de 113,25%. O vencedor do leilao para concessao
do aeroporto de Floriandpolis/SC foi o consércio Zurich, com 4gio de
58,02% em relacao a oferta (Secretaria Nacional de Aviacao Civil, 2017).
Esses aeroportos nao serao objetos de andlise deste estudo, pelo carater
recente de suas concessdes nao apresentar reflexos no periodo conside-
rado na coleta de dados.

De acordo com a analise de Paiva (2015) a concessao de aeropor-
tos no Brasil consiste em um tema ainda pouco estudado, devido ao
carater recente do processo. Marcos e Ferreira (2015) apontam que o as-
sunto gestao aeroportudria precisa ser tratado com grande prioridade,
tanto pelos gestores publicos, como pela academia. Para contribuir com
a diminuigao dessa lacuna, reveste-se de importancia aferir os resulta-
dos produzidos pela politica publica de concessao nos indicadores de
satisfagdo dos usudrios do transporte aeroportudrio brasileiro.

AVALIAGAO DE IMPACTO DE POLITICAS PUBLICAS

Conhecida a trajetoria percorrida para a concessao de alguns dos
maiores aeroportos brasileiros, cabe referenciar a metodologia utiliza-
da na avaliacdo do impacto na satisfacao dos usudrios, apos a tran-
sicao da administracdo para as respectivas concessiondrias, ocorrida
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nos aeroportos de Natal/RN, Brasilia/DF, Guarulhos/SP, Campinas/SP,
Confins/MG e Galeao/R].

De acordo com Silva (1999), o interesse na avaliacao de ativida-
des de governo teria como motivo mais imediato a preocupagao com
a efetividade, ou seja, com a aferi¢ao dos resultados esperados e nao
esperados alcancados pela implementacao dos programas.

Jana concepgao de Frey (2000), avaliar uma politica trata de ques-
tionar os déficits de impacto, bem como os efeitos colaterais indeseja-
dos, tendo por objetivo deduzir consequéncias para agoes e programas
futuros.

Trevisan e Bellen (2008) apontam que a avalia¢ao é a fase na qual
se aprecia programas ja implementados no que diz respeito aos seus
impactos efetivos.

Deve-se ressaltar ainda que proceder a uma avaliagao de impac-
to é sempre um grande desafio em fungao das dificuldades impostas.
Tais desafios perpassam pela defini¢ao das hipdteses - que em algumas
situagOes precisam ser bastante simplificadoras -, ou na obtencao de
dados confidveis para o procedimento - que em algumas situacdes se
recorre excessivamente a proxies que podem desfigurar o referido efei-
to. Entretanto, a tarefa de avaliar é sempre necessaria e intrépida para
que se avance na eficiéncia das decisoes sociais.

METODO E BASE DE DADOS UTILIZADOS

O tratamento definido para este estudo, conforme discorrido
anteriormente, € a concessao da administracdo dos aeroportos para
a iniciativa privada. Os aeroportos concedidos sao os de Natal/RN,
Guarulhos/SP, Campinas/SP, Brasilia/DF, Confins/MG e do Galeao/RJ;
os aeroportos nao concedidos no mesmo periodo, considerado grupo
de controle, sao Fortaleza/CE, Salvador/BA, Recife/PE, Porto Alegre/
PA, Curitiba/PR, Santos Dumont (Rio de Janeiro/R]), Congonhas (Sao
Paulo/SP), Manaus/AM e Cuiaba/MT - esses sao os quinze maiores aero-
portos brasileiros e onde € feita uma pesquisa de satisfagao (Secretaria
de Aviacao Civil, 2016).

Nesse contexto, uma avaliagao de impacto significa uma variagao
selecionando uma varidvel de interesse, Yi, que capte o efeito de uma
intervengao. Usualmente, essa intervencao € denominada na literatura
como tratamento, pela prevaléncia desse tipo de estudo na drea médica.
O ponto fundamental em uma avaliagao de impacto € a atribuigao do
efeito causado unicamente pelo tratamento, pela inferéncia de uma co-
nexao causal entre a varidvel de interesse e o tratamento. (CAMERON
& TRIVEDI, 2005, WOOLDRIDGE, 2002).

O outro grupo, aqueles que nao sao tratados pela politica publi-
ca é o grupo de controle. Fazem-se necessarios que ambos os grupos
sejam idénticos. A assungao e validagao desta hipdtese permite consi-
derar o grupo de controle com um contra factual dos tratados podendo
projetar os mesmos resultados observados no tratamento do primeiro
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grupo como sendo aqueles esperados no caso de se tratar o grupo de
controle.

Assim, os dois grupos em questao sao caracterizados pela par-
ticipacdo e nao participacdo na politica publica. O grupo que parti-
cipa da politica, e, portanto foi afetado por ela, é chamado de grupo
de tratamento, ja o grupo que nao participou é chamado de grupo de
controle. Contextualizando com o objeto deste estudo, para o grupo de
tratamento serdo considerados os aeroportos concedidos, e para grupo
de controle serao considerados os aeroportos nao concedidos no mes-
mo periodo.

E possivel isolar o efeito da politica ptiblica que est4 sendo avalia-
da considerando que as alteragdes que aconteceram no grupo de con-
trole, geradas por outros fatores, também poderiam estar afetando o
grupo de tratamento, o que € feito ao se calcular a diferenga nos valores
médios das variaveis de interesse entre os dois grupos (MENEGUIN,
2013).

O periodo do tratamento foi definido como iniciado a partir
do més de Julho de 2014, tendo em vista que a realizacao da Copa do
Mundo FIFA 2014 no Brasil ensejou para esse periodo o pleno funcio-
namento dos aeroportos das doze cidades-sede, a saber: Rio de Janeiro/
RJ, Sao Paulo/SP, Belo Horizonte/MG, Brasilia/DF, Porto Alegre/RS,
Curitiba/PR, Fortaleza/CE, Salvador/BA, Recife/PE, Natal/RN, Cuiaba/
MT e Manaus/AM. Apesar das concessdes terem o inicio de sua eficacia
em datas diferentes para os aeroportos concedidos, o més de Julho de
2014 foi o periodo no qual as obras, investimentos e adequagoes de
infraestrutura deveriam estar concluidos para possibilitar o desloca-
mento no modal aéreo de pessoas e cargas relacionadas ao Mundial.

A base de dados utilizada foi obtida junto a Secretaria de Aviacao
Civil. A pesquisa é realizada entre os quinze maiores aeroportos brasi-
leiros. A Figura 1 apresenta o nimero de passageiros embarcados nos
aeroportos que integram esta pesquisa no ano de 2016.
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FIGURA 1— Numero de passageiros embarcados nos aeroportos que integram esta pesquisa, ano de 2016

Aeroporto Int Gov André Franco Montoro - SBGR
Aeroporto de Congonhas — SBSP

Aeroporto Int Juscelino Kubitschek - SBBR
Aeroporto Int Antonio Carlos Jobim — SBGL
Aeroporto Int Tancredo Neves - SBCF

Aeroporto Internacional Viracopos - SBKP
Aeroporto Santos Dumont — SBR.J

Aeroporto Internacional Salgado Filho - SBPA
Aeroporto Int Luiz Eduardo Magalhies - SBSV
Aeroporto Internacional Gilberto Freire - SBRF
Aeroporto Internacional Afonso Pena — SBCT
Aeroporto Internacional Pinto Martins - SBFZ
Aeroporto Internacional Marechal Rondon - SBCY
Aeroporto Int Eduardo Gomes - SBEG

Aeroporto Int S3o Goncalo do Amarante - SBSG

36.596.326
20.816.957
17.947.153
16.103.011
9.638.798
D.325.252
.065.905
48.743
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6.811.676
6.385.838
5.706.489

2.840.559

2.651.452

2.316.346

0 10.000.000 20.000.000 30.000.000 40.000.000
Niimero de passageiros/ano (2016)

FONTE: Elaboracao Propria dos Autores.
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A pesquisa foi realizada do primeiro trimestre do ano de 2013 ao
quarto trimestre do ano de 2016. A aplica¢dao do questionario tinha por
finalidade aferir o nivel de servigo prestado a sociedade, por meio de
indicadores de percepcao de satisfagao dos passageiros.

De acordo com a descri¢ao da metodologia utilizada na pesquisa
de satisfacdo, a coleta de dados é realizada em entrevista presencial,
por meio de questiondrio padrao, no embarque e desembarque de pas-
sageiros. As entrevistas sdo realizadas nos horarios de maior fluxo nos
aeroportos, visando obter a opiniao dos passageiros no momento de
maior concentragao de atividades operacionais. O passageiro entrevis-
tado avalia indicadores atribuindo notas de um a cinco para cada um
deles, sendo um a menor nota possivel e cinco a maior nota possivel
(CONAERGO, 2017).

Os dados foram obtidos em consulta a dezesseis Relatorios de
Desempenho Operacional dos Aeroportos, onde foram coletados os
resultados das pesquisas trimestrais realizada nos anos de 2013, 2014,
2015 e 2016 (CONAERO, 2017). Os indicadores utilizados neste estudo
para compor as variaveis sao aqueles que foram avaliados regularmen-
te em todos os periodos da pesquisa de satisfacdo, conforme descrito
a seguir: i

INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA

Facilidade de desembarque no meio-fio;
Tempo de fila na inspec¢ao de seguranca;
Confiabilidade da inspecao de seguranca;

Cordialidade e prestatividade dos funcionarios da inspegao de
seguranca;

Disponibilidade e qualidade das informagdes nos painéis de voo;
Qualidade da internet/wi-fi disponibilizada pelo aeroporto;
Disponibilidade de sanitarios;

Limpeza dos sanitarios;

Sensacao de seguranca nas areas publicas do aeroporto;

Limpeza geral do aeroporto;

Conforto térmico do aeroporto;

Conforto actistico do aeroporto.

::::::::m @) v. 08, n. 1 (2019)

UFPI



Revista

dos Mestrados
Profissionais
ISSN: 231/-0115

@ WebQualis
CAPES

FACILIDADES AO PASSAGEIRO

Qualidade de instalacbes de estacionamento de veiculos;
Custo-beneficio do estacionamento;
Quantidade e qualidade de lanchonetes e restaurantes;

Disponibilidade e localizacao de caixas eletronicos/ casas de cambio/
bancos;

Quantidade e qualidade de estabelecimentos comerciais;
Custo-beneficio dos produtos comerciais.
COMPANHIAS AEREAS

Tempo de fila no check-in (autoatendimento);

Tempo de fila no check-in (balcao);

Qualidade e prestatividade dos funcionarios do check-in;
Qualidade da informagao prestada pela companhia aérea;
Velocidade de restituicao de bagagem;

Integridade da bagagem.

TRANSPORTE PUBLICO

Disponibilidade de transporte publico para o aeroporto.
SATISFACAO GERAL

E sabido que ndo é o ideal estimar impacto de politicas publicas a
partir da percepgao do usudrio uma vez que tal indicador pode variar
entre usudrios que podem ser mais ou menos exigente. Entretanto, para
este tipo de politica publica ndo parece existir indicador melhor uma
vez que nao ha outro que revele diretamente os efeitos do tratamento.

ESTIMAQ,&O POR DADOS EM PAINEL COM EFEITO FIXO

O modelo utilizado pode ser definido da seguinte forma: seja Y,
o resultado de interesse do aeroporto i, para a regidao s no tempo t; dado
que o aeroporto passou pelo processo de concessao; Y, o resultado de
interesse do aeroporto i, a regiao s no tempo t; caso o aeroporto nao
tivesse passado pelo processo de concessao; T, a variavel binaria que
indica o status de tratamento do aeroporto. T, = 1, para os aeroportos
que foram concedidos a iniciativa privada e T=o, para os aeroportos
que compoes o grupo de controle e que nao foram concedidos no mes-
mo periodo.

Para adocao do método diferenca-em-diferencas sera realizada
uma regressao com dados em painel. Para cada aeroporto analisado,
no método diferenga-em-diferencas com dezesseis periodos, sdo cole-
tados dados nos periodos anteriores e posteriores a concessao. A partir
disso, serd estimada uma regressao linear por Minimos Quadrados
Ordinarios (MQO) para dados em painel com efeitos fixos nos aero-
portos. O método de avaliacao deste trabalho segue como orientador o
trabalho de Silva Janior, Pedrosa e Silva (2013).
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No uso do método diferenca-em-diferencas ha o pressuposto de
que os efeitos dos fatores nao observaveis que influenciam as variaveis
de resultado permanecem constantes no tempo. A partir da suposi¢ao
de que o efeito do tratamento ¢ aditivo, tem-se que uma funcao linear
seria capaz de capturar o efeito real. O comportamento das variaveis de
interesse pode ser expresso na equagao abaixo:

Yo =a+0+4y,+ 0 +6X +u, (1)

Onde,
CX ¢otermode intercepto;
IE-]II'Captura o efeito fixo e especifico para os aeroportos 1;
Y€ o coeficiente que mede o efeito da dummy de tempo;
'B'-'T ‘Captura o impacto da politica publica sobre a variavel de interesse;

TE uma varidvel dummy que identifica se o aeroporto foi ou nio foi
tratado;

ﬁ'E o vetor de coeficientes associado as variaveis independentes;

ot

itE a matriz de variaveis independentes para cada aeroporto ¥ no tempo
I‘ .

g 6 termo de erro.

Com relagao as regides foram consideradas as cinco macrorre-
giOes brasileiras, a saber: Norte, Nordeste, Sudeste, Sul e Centro-Oeste,
sendo esta ultima a varidvel dummy de comparacdo. O objetivo destas
variaveis € o de controlar os efeitos regionais que podem influenciar
a percepgao de satisfacdo dos respondentes uma vez que os usudrios
dessas diversas regides podem ter exigéncias diferenciadas.

Com relagao as varidveis independentes para cada aeroporto o
modelo incorporou as variaveis: “Passageiros”, “Voos” e “Passageiros/
Voo”. A primeira guarda relagdo com a densidade de passageiros uma
vez que aeroportos com maior transito de passageiros podem guar-
dar uma relacao direta com insatisfacao dos usuarios em relagdo aos
servigos, fazendo com que os maiores aeroportos apresentem menor
satisfagdo em funcao dessa caracteristica. A segunda variavel, ao con-
trario da primeira, pode ter uma relacao positiva isoladamente, uma
vez que uma maior oferta de voos pode elevar a satisfagao. A terceira
relacdo tem a ver diretamente com a qualidade dos servigos uma vez
que pode revelar voos com maior lotagao e a consequente relagao com
a percepgao de satisfagao.

Para Wooldridge (2002), uma grande vantagem desse método é
que os dados de painel permitem que se estimem consistentemente
efeitos de tratamento sem a suposigao de ignorabilidade do tratamen-
to e sem uma varidvel instrumental; fornece respostas do tratamento
variando sobre o tempo e é nao correlacionado com varidveis nao ob-
servaveis que variam no tempo e que afetam a resposta.
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RESULTADOS

Os resultados obtidos neste estudo apontam que houve melhora na satisfagao dos passageiros em todos os aeropor-
tos brasileiros que participam da pesquisa realizada pela SAC, porém, os aeroportos tratados foram mais bem avaliados
do que os que nao foram tratados no mesmo periodo. A Figura 2 apresenta a média e mediana dos aeroportos tratados e

dos ndo tratados no periodo concernente ao primeiro trimestre de 2013 até o final do ano de 2016.

Figura 2 — Nivel médio de satisfacao geral dos grupos de tratamento e controle concernente ao periodo de janeiro de 2013 a outubro

de 2016
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FONTE: Elaboragao Propria dos Autores.
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Conforme se verifica na Figura 2, ha uma tendéncia de cresci-
mento na percepcao de satisfacdo geral. A média do grupo de tratados
inicia a trajetdria no inicio de 2013 em torno de 3,7 e chega ao final do
ano de 2016 em torno de 4,3. Por outro lado, o grupo de controle inicia
a série com média equivalente a quase 3,9e encerra o periodo com um
valor um pouco superior a 4,2. Conforme se verifica ha uma tendéncia
de crescimento maior das médias de percepcao do grupo de tratamen-
to em relagao ao grupo de controle, conforme se verifica nas fungoes
denominadas: “Linear”. Esse é¢ um resultado interessante uma vez que
mostra que os aeroportos que foram concedidos nao eram os melhores
avaliados pelos usudrios, mas encerram a série com uma avaliagao mé-
dia superior ao grupo de controle.

A Figura 2, entretanto, € meramente ilustrativa — apesar de im-
portante. Nao se tem ali, por exemplo, um teste estatistico de diferenca
de média para que se tenha maior concretude a respeito da robustez do
resultado. Nao tem ainda um mecanismo de controle para que se pon-
derem as caracteristicas dos dois grupos evitando que se mascarem
eventualmente os resultados.

Em seguida, sdo apresentados quatro modelos de regressoes em
dados de painel com efeito fixo com a finalidade de se estimar o efeito
de tratamento dessa politica aeroportuaria.

O primeiro modelo refere-se a um modelo de Satisfacao Geral
onde, como o proprio nome do modelo aponta, foi considerada a per-
cepcao de satisfagao geral dos passageiros com a utilizagdo dos servi-
¢os prestados pelos aeroportos pesquisados.

O segundo modelo trata-se do modelo denominado de
Infraestrutura Aeroportudria que visa captar o efeito da satisfacao dos
usudrios com os indicadores relacionados a qualidade da infraestrutu-
ra fisica oferecida pelos aeroportos.

O terceiro é o modelo denominado Companhias Aéreas que visa
verificar a percepcao de satisfacdo com a qualidade dos servigos pres-
tados pelas companhias aéreas que executam a operacionalizagao dos
V0Os nos aeroportos pesquisados.

E, por fim, o quarto e ultimo modelo, refere-se ao modelo
Transporte Publico que visa captar a percep¢ao da satisfagao com a
qualidade oferecida com o transporte publico que da acesso aos aero-
portos pesquisados.

Os resultados obtidos para os quatro modelos sdao os apresen-
tados na Tabela 1 que traz as andlises de Regressdao da Concessao na
Satisfacao dos Passageiros.
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TABELA 1 — Analise de Regressao da Concessao na Satisfagao dos Passageiros

. . Satisfacdo Infraestrutura Companbhias Transporte
R Geragl Aeroportuaria Agreas Pﬁbﬁco
Efeito de 0,148 0,241 0,052 0,206™
Tratamento (0,042) (0,037) (0,041) (0,081)
Dacareis -5,737E-8" -8,834E-8", -9,020E-8™ -9258E-8"
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
Voos 5,243E-6™" 6,582E-6™ 3,360E-6 -5,343E-6
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
SR 0,002 0,002™ 0,002 0,002
(0,001) (0,001) (0,001) (0,001)
Norte 0,259 0,145 -0,220™ 0,205
(0,072) (0,063) (0,070) (0,140)
Nordeste 0,358 0,253™ 0,010 0,280™
(0,055) (0,048) (0,053) (0,106)
Sudeste 0,295™ 0,262 0,119 0,726™
(0,048) (0,042) (0,046) (0,093)
Sul 0,539™ 0,417 0,168™ 0,866
(0,060) (0,053) (0,058) (0,117)
Dummies de tempo Sim Sim Sim Sim
R? 0,547 0,465 0,420 0,530
F 11,320 8,170 6,806 10,585
(sig.) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
Durbin-Watson 2,072 2,074 2,078 1,986

UNIVERSIDADE W\
e MGP)

FONTE: Elaboracao Prépria dos Autores.

%%

NoTa: Erro padrao entre parénteses com p>o,10=*, p>0,05=** e p>0,01="***

Na referida tabela sdao apresentados os estimadores, o desvio padrao do estimador, assim como, o nivel de signifi-
cancia desses estimadores. Além disso, cada modelo apresenta ainda os valores das estatisticas de R ao quadrado, teste F
e o teste de Durbin-Watson. E importante ressaltar ainda que todos os modelos apresentados tiveram variaveis de dummy
de tempo como controle, visando captar efeitos temporais de varidveis nao observadas que poderiam afetar os resultados.

Os resultados obtidos para o efeito do tratamento apontam que houve melhor avaliacao dos passageiros nos ae-
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roportos tratados em relacao a “Satisfagao Geral”, a “Infraestrutura
Aeroportudria” e ao “Transporte Publico”. O modelo “Companhias
Aéreas” apresentou impacto positivo, entretanto, nao significativo
estatisticamente. Porém, percebe-se que o impacto da concessao aero-
portudria ocorreu de maneira distinta em cada um dos modelos.

No que se refere ao efeito do tratamento, o maior impacto
ocorreu na satisfacio dos passageiros em relagdo a Infraestrutura
Aeroportudria. Os resultados apontam que os aeroportos tratados ti-
veram uma percepcao de satisfagao 0,241 maior que os aeroportos do
grupo de controle, em um indicador que varia de um a cinco, confor-
me detalhado anteriormente. Esse resultado traz consigo evidéncias
de que o usudrio percebe melhores servigos relacionados a facilidade
de desembarque no meio-fio; tempo de fila na inspecao de seguranga;
confiabilidade da inspecao de seguranca; cordialidade e prestatividade
dos funciondrios da inspecao de seguranga; disponibilidade e quali-
dade das informagoes nos painéis de voo; qualidade da internet/wi-fi
disponibilizada pelo aeroporto; disponibilidade de sanitarios; limpeza
dos sanitdrios; sensa¢ao de segurancga nas areas publicas do aeroporto;
limpeza geral do aeroporto; e, conforto térmico do aeroporto; conforto
actistico do aeroporto que sio os itens avaliados em infraestrutura. E
importante ressaltar que os resultados mostram que a percepgao me-
lhorou no todo, podendo haver percepgao de piora ou estabilidade em
alguns desses itens isoladamente.

Também houve impacto positivo e estatisticamente significante
na percepgao de satisfagdo dos passageiros em relacao ao Transporte
Publico. Nesse caso, o item a ser avaliado, referia-se a disponibilidade
de transporte publico para o aeroporto.

Houve também impacto relevante e estatisticamente significante
relacionado a Satisfagao Geral. Assim, pode-se afirmar que h4d uma
percepcao de melhorias de aumento de bem estar. De maneira mais
ampla os usudrios avaliaram melhor aqueles aeroportos que passaram
a ser concedidos ao capital privado para administra-los e tais resulta-
dos trazem evidéncias de que parcerias entre o poder publico e o setor
privado podem trazer ganhos de satisfacao neste setor.

Nao se pode descartar aqui o efeito instrumentos que altere a
percepgao do usudrio, por exemplo, o efeito do marketing e da propa-
ganda. Sabe-se que o setor privado pode ser mais eficiente também na
difusao de seus produtos e beneficios. Contudo nao se podem decom-
por os resultados nem mesmo afirmar que haja efeito de difusao.

Por outro lado, na analise do modelo relacionado as Companbhias
Aéreas, nao se verificou impacto estatisticamente significante. O curio-
so € que nesse aspecto, ao longo do processo de levantamento e ana-
lise de dados, foi possivel observar que o item mais bem avaliado em
todos os aeroportos na satisfagao dos usudrios era o servigo prestado
pelas companhias aéreas, antes mesmo das concessoes. Sendo assim,
verifica-se que a concessao nao parece ter resultado em mudangas sig-
nificativas para os indicadores relacionados a prestagao de servico das
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companhias aéreas, que ja possuiam uma boa avalia¢ao de satisfagao.

Com relagdo as varidveis de controle, verifica-se uma rigida
regularidade. A varidvel “Passageiros” indica que aeroportos com
maior nimero de passageiros tendem a enfrentar piores indicadores
de satisfagao, como se poderia esperar. Esse ¢ um resultado esperado,
entretanto, os trabalhos de pesquisa brasileiros nao tem se atido a re-
lacionar tal variavel com a satisfacao dos passageiros, como o trabalho
de Bandeira et ali (2014).

Em relagdo a variavel “Voos” também se verifica esta mesma
regularidade. Aqueles aeroportos com maior oferta de voos tendem a
agradar mais os passageiros.

E, por fim, a variavel “Passageiros/Voo” também aponta para tal
regularidade. E possivel imaginar que esses sdo os fatores mais impor-
tantes para os passageiros, enquanto que a qualidade das instalagdes,
tempo de fila na inspegao de seguranga, qualidade da internet/wi-fi
disponibilizada pelo aeroporto, etc., sdo apenas acessorios importantes
no conforto dos passageiros.

Com relagao as regides em que os aeroportos estao situados,
quase todas as regides nos quatro modelos propostos, observa-se efeito
positivo e estatisticamente significante. Ha exce¢ao apenas no modelo
“Companhias Aéreas” quando os usudrios da regiao Norte inverteram
o sinal. Esse resultado pode ser interpretado de duas possiveis ma-
neiras: os servigos dos Aeroportos de Brasilia e Cuiaba sao significati-
vamente inferiores comparados aos demais Aeroportos estudados ou,
os usudrios da Capital Federal e da Capital Mato-grossense sao mais
exigentes e por isso avaliam pior seus servigos. Nao se pode afirmar de
maneira categorica qual das opgdes seria mais provavel. Tal resultado
¢ consequéncia da limitagao de se avaliar impacto de politicas publicas
a partir de percepgao do usudrio.

CONCLUSOES

Os resultados obtidos neste estudo apontam para a efetividade
da politica publica de concessao para aumentar o nivel de satisfagao
dos usudrios com o servigo de transporte aeroportuario. Verificou-se
que os recursos arrecadados com os leildes possibilitou o investimento
na infraestrutura dos aeroportos localizados nas cidades-sede da Copa
do mundo de futebol, tanto nos concedidos, como nos nao concedidos.
Uma vez que, de maneira geral, todos os aeroportos pesquisados re-
ceberam melhorias, resta evidenciada a eficcia da gestao privada na
qualidade dos servigos prestados aos passageiros, resultando em uma
melhor avaliacao nos indicadores de satisfagao.

Ressalta-se ainda que os novos leildes ocorridos em Margo
de 2017 resultaram na concessao de quatro aeroportos brasileiros:
Fortaleza/CE, Salvador/BA, Floriandpolis/SC e Porto Alegre/RS. Os
resultados obtidos por esses aeroportos apods a concessao poderado ser
considerados contra factuais aos resultados que este estudo obteve.
Assim, verifica-se que o campo de estudos relacionado a concessado é
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vasto e pode ser explorado em estudos futuros buscando aprofundar o
conhecimento académico relacionado ao tema.

No que se refere ao efeito do tratamento, o maior impacto
ocorreu na satisfacdo dos passageiros em relagdao a Infraestrutura
Aeroportudria, os resultados apontam que os aeroportos tratados ti-
veram uma percepcao de satisfagdo 0,241 maior que os aeroportos do
grupo de controle, em um indicador que varia de um a cinco. Contudo,
verificou-se impacto também com relagao a percepgao dos usudrios em
relacdo ao Transporte Publico e a Satisfagao Geral.

Este estudo pode ser aprofundado incluindo a andlise de outros
fatores além da percepcao de satisfagao dos usudrios, a exemplo de ca-
pacidade operacional de pistas, movimentagao de carga, lucro/prejuizo
obtido pelas concessionarias, entre outros indicadores que possibilita-
rdo chegar a conclusdes mais aprofundadas dos desdobramentos da
concessao aeroportudria no Brasil. Contudo, nesta etapa da pesqui-
sa, nao foi possivel incorporar tais aspectos em funcao da escassez
informacional.

Além disso, e mais importante, este estudo traz evidéncias de
confirmacgao da hipdtese de que o capital privado, por ser mais eficien-
te em sua aplicagdo e busca por resultados, pode ser um importante
aliado na modernizacao do setor aeroportuario brasileiro, a luz do que
acontece nas principais economias desenvolvidas do mundo.
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