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RESUMO

Em meio ao atual cenario de globalizacdo e de desestatizacdo generalizada de atividades, a privatizacdo dos
aeroportos € defendida sob 0 argumento de que 0 avanco da demanda por transporte aéreo requer maior alocacéo
de recursos gerais voltados para a adequacéo da infra-estrutura. Este artigo procura verificar as especificidades do
caso brasileiro, identificando as opiniGes e preferéncias dos usuérios (passageiros e companhias aéreas) dos
aeroportos, acerca dos modelos de gestdo privado, publico ou misto para a administracdo dos aeroportos
brasileiros.

ABSTRACT

The world has experienced a generalized privatization of most public activities, including the airports. The
argument in favor of airport privatizations is because the public sector has no sufficient savings to invest in
infrastructure and so to reach the demand. This research paper focuses on the Brazilian airport privatization
program. We have done a passengers and air companies survey rising their opinions and preferences on the
airport management best model; if public, private or a halfway house type.

1. INTRODUCAO

Nos ultimos anos, notadamente, o ritmo de crescimento do trafego aéreo civil de passageiros e
de cargas ndo vem sendo acompanhado pela disponibilizacdo das respectivas infra-estruturas,
implicando em saturagdo do espaco aéreo e das instalacdes aeroportuérias nas principais cidades
do planeta. Antecipando-se a0 cenario futuro, as propostas de solucdo em debate sugerem,
particularmente, que sgja verificada a viabilidade de desestatizar os aeroportos. A Organizacéo
de Aviacdo Civil Internaciona estima um crescimento medio anual de 4,5% para passageiros e
de 6% para cargas, até 2010.

No Brasil, a Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportuaria - Infraero, empresa publica de
direito privado, é responsavel pela administracdo de 65 aeroportos, todos de propriedade da
Unido, distribuidos ao longo do territério nacional, rede esta que atende a 97% do transporte
aéreo regular.

Alguns especidistas e estudiosos do setor defendem que a privatizagdo pode conduzir a
melhoria da gestdo dos aeroportos e dos servicos oferecidos aos seus usuarios. Outros dizem
gque nem sempre € isso que se verifica na prética, dado que o0s aeroportos S0
fundamentalmente monopdlios. Para este grupo de especidistas, os Estados ndo podem
prescindir de impor certas limitagdes a flexibilidade do explorador privado (regulamentacéo),
sob pena de ver as obrigacBes internacionais e direitos dos usu&ios desrespeitados, ou
comprometida a qualidade dos servicos (Escobar-Corradine, 1999; Pires e Piccinini, 1999;
McCormick, 2000; Doganis, 1998; Ricover ,1998, entre outros).



E também importante externar a posicao oficial defendida pelos trés principais organismos
internacionais. ICAO - ndo é contra nem a favor das privatizagGes, apenas recomenda que 0s
aeroportos e 0s servicos de navegacdo aérea sgjam operados por entidades autdbnomas
(publicas ou privadas), e ressalta que ao Estado cabe proporcionar as respectivas infra-
estruturas, em conformidade com as especificagbes internacionais, bem como a
responsabilidade pela seguranca e superintendéncia econdémica de suas operagoes, conforme
estabelecido na Convencéo sobre Aviacdo Civil Internacional e seus Anexos (Convencéo de
Chicago); ACI - assume entendimento semelhante, acrescentando que os Estados devem estimular
0 acesso a fontes de financiamento do setor privado e proporcionar incentivos fiscais (ACI, 2000); e
IATA - apdia a transferéncia para o setor privado, mediante a participacdo de suas empresas
aéreas filiadas, nesses processos (Escobar-Corradine, 1999).

No caso especifico do setor aeroportuario, Ashford (2000) aponta algumas das razbes arguidas
pel os paises para justificar 0s processos de desestatizagao, cabendo destacar: @) uso de finangas
privadas para reduzir as obrigacdes publicas correntes e futuras (déficit nacional); b)
introducdo de competicdo nos custos e pregcos desses monopdlios publicos; c) reducdo da
participacdo do setor publico no produto nacional bruto e na forca de trabalho empregada; d)
melhoria da produtividade, com a introducdo de préticas comerciais do setor privado; €)
elevacdo da base tributaria, sujeitando os aeroportos a0 pagamento de impostos como empresa
privada; e f) estimulagdo da economia e remocgdo da aviacdo civil de protecdes e regulacdes
desnecessarias.

Assim, o debate em termos do melhor modelo de gestdo para os aeroportos no mundo todo
tem sido exaustivamente alimentado nos ultimos anos. Porém, 0 que se conhece com pouca
profundidade é o pensamento dos usuarios a respeito do tema.

Em face desse panorama, 0 presente trabalho tenta identificar qual é o modelo de gestéo
preferido pelos usuérios (passageiros e companhias aéreas) para 0S aeroportos sob
administracdo da Infraero, no Brasil.

Para isso, sera utilizado o método de andlise hierarquica de processos — AHP (Saaty, 1991)
para estruturar o problema de escolha do modelo de operacdo pelos usuérios em funcéo de
determinados atributos gque eles consideram relevantes para avaliar 0 servico prestado pelos
aeroportos do Brasil.Na aplicacdo da metodologia, desenvolvida por Saaty (1991), seré
utilizado o software Expert Choice®. Tratase de um método versitil que vem sendo
empregado nas mais variadas areas do saber, a exemplo de Schmidt (1995), Granemann e
Gartner (1998), Figueiredo (2001) etc. Na area de aviacéo civil, por exemplo, a Administracéo
Federal de Aviagdo - FAA, dos EUA, também utiliza esta ferramenta de apoio a decisdo em
projetos de P& D voltados para a melhoria da seguranca no setor.



2. OS MODELOS DE GESTAO AEROPORTUARIA E OS ATRIBUTOS DE
PREFERENCIA DOS USUARIOS

Para estruturar o problema no contexto da andlise hierarquica de processos € necessario
definir: os critérios relevantes para a avaliagdo do nivel de servicos oferecido pelo aeroporto e
as possiveis aternativas de gestdo aeroportuaria existentes. A avaliacdo da forma de gestdo
para os aeroportos brasileiros serd analisada sob a 6tica de duas categorias de usuérios. a 6tica
dos passageiros e a 6tica das companhias aéreas brasileiras.

2.1. A estruturacdo do processo para definicdo dos atributos de servigos para o0s
passageiros

Alguns atributos de servico desgjaveis pelos passageiros nos aeroportos séo colocados como
concensuais por diversos autores e organismos nacionais e internacionais do setor de transporte
aéreo. AsSm, 0s passageiros querem ver incorporados no servigo prestado pelos aeroportos
atributos como: pontualidade nas chegadas e partidas de aeronaves, facil acesso ao aeroporto;
curtas distancias para caminhar nos terminais, sem alteracdo no nivel do piso; filas curtas nos
controles de seguranca; arquitetura atraente e gardinamento (atmosfera para relaxamento);
rapida restituicao de bagagens; sinalizag&o clara e concisa; variedade de lojas (varejo); conforto
nas salas de espera e proximidade dos portdes de embargue; disponibilidade de voos; tarifas
moderadas, entre outros.

Particularmente no que se refere aos passageiros, Sieben (2001) indica que o atendimento das
suas necessidades é também uma forma de reduzir o estresse e a ansiedade. Este autor sugere
diversas medidas para atenuar esses efeitos maléficos sobre 0 passageiro, com destaque para a
racionalizacdo do fluxo no terminal, para o entretenimento do viajante, tornando o tempo de
espera no aeroporto aparentemente menor, e para a disponibilizacdo de informagdes e de
acesso aons Servicos aeroportudrios através da Internet.

A pesquisa anua da lATA (Global Airport Monitor 2001), que reflete a preferéncia de 90.000

vigjantes internacionais acerca de 20 categorias de servigos ou facilidades aeroportuérias e se

traduz em benchmarking sobre satisfacéo dos passageiros e, portanto, em orientacdo para 0s
investimentos, identifica cinco principais atributos como critérios de relevancia para 0s
passageiros. S&o eles:

- ambiéncia do aeroporto - reflete a capacidade que a arquitetura e a decoracéo das instalagcoes
aeroportuarias tém de reduzir a ansiedade dos vigjantes, ai considerados os cuidados com a
poluicéo visual (disposi¢cao adequada de informativos de voos, sinalizadores e publicidade) e
sonora (excessiva repeticdo das chamadas de voos e ruido dos equipamentos e aeronaves);

- facilidade de encontrar seu caminho através do aeroporto pela sinalizagdo - traduz a eficiéncia
dos indicativos de acesso aos diversos ambientes e servicos do aerédromo, propiciando,
inclusive em virtude de sua padronizagéo, familiarizagcdo do usuério com os aeroportos;

- telas de informacdo de voos - compreende o conjunto de painéis posicionados ao longo do
terminal de passageiros, registrando dinamicamente os horarios previstos de chegada e saida
de aeronaves, 0s atrasos e cancelamentos de voos, bem como as escal as e conexdes,



- facilidade de redlizar conexdes com outros voos - refere-se a disponibilizacdo de meios para que
0 vigante possa redizar troca de aeronaves em continuacdo a viagem (explorador
aeroportudrio e companhias aéreas buscam otimizar o uso das instalacfes e a logistica dos
v00s);

- cortesia/utilidade do staff do aeroporto - indica a presteza no trato com 0s usu&rios, dos
prepostos da administracao, das empresas agress e demais agentes que exercem atividades nos
aeroportos (lembrando que o explorador € capaz de influenciar a conduta e a exceléncia dos
servigos da comunidade aeroportuaria), e extrapola para a qualidade dos produtos of erecidos.

Esses resultados, aferidos pelo Monitor 2001, podem ser entendidos, de forma genérica, como o
elenco de anseios dos passageiros. Todavia, como a pesquisa da IATA ndo contemplou
aeroportos brasileiros, foram entrevistados 150 passageiros (64% no Aeroporto de Brasilia e
36% no Aeroporto Santos-Dumont), como forma de verificar se 0s cinco parametros
anteriores coincidiam com os critérios de avaliacdo dos usuérios dos aeroportos nacionais.
Assim, foi solicitado que o grupo de entrevistados indicasse 0s parametros mais relevantes
definidores do nivel de servico ao usuario nos aeroportos brasileiros.

Os resultados da pesquisa sdo apresentados na Tabela 1, que relaciona os cinco parametros
considerados mais rel evantes com seus respectivos percentuais de ocorréncia nas respostas dos
entrevistados.

Tabela 1 - Critérios Relevantes
Critérios telas | ambiéncia| cortesia | sinalizagdo | acesso

% 10,4 29,2 8,3 8,3 12,5

Nota-se que os resultados obtidos através da pesquisa realizada com os passageiros dos
aeroportos nacionais sdo praticamente coincidentes com os revelados pela pesquisa da IATA,
aferidos pelo Monitor 2001, fato este que ressalta ainda mais a importancia dos atributos de
servicos considerados relevantes pel 0s passageiros nos aeroportos.

Definidos os atributos ou critérios relevantes do nivel de servico fornecido pelos aeroportos
aos passageiros, cabe agora identificar as diferencas fundamentais existentes entre os modelos
de gestdo publica, privada e mista, capazes de influenciar os resultados da administracéo
aeroportuaria em termos de atendimento as necessi dades e anseios dos passageiros.

Aqui a tarefa € mais complexa. Porém, o jargdo corrente admite, genericamente, que as
administraces publicas apresentam limitagdes financeiras, ou até mesmo técnicas ou
profissionals, enquanto que a iniciativa privada possui maior capacidade de investimentos
financeiros e de crédito no mercado, agilidade administrativa, corpo gerenciad mais
quaificado e técnicas mais efetivas, restando, assim, mais habilitada para enfrentar o
problema.



Nesta linha, foram ent&o definidas as caracteristicas das trés alternativas de gestéo consideradas
possivels de serem empreendidas para a administracdo dos aeroportos atual mente sob tutela da
Infraero:

a)

b)

model o publico: a competéncia para atuar sobre os diversos aspectos relativos a ambiéncia
ndo se restringe a capacidade de investir em obras voltadas a0 bem-estar do vigante.
Compreende, também, a criatividade para conjugar o atendimento as expectativas dos
usuarios com o baixo custo. A Infraero, utilizando-se de recursos proprios ou associando-
se a outros 0rgaos de governo, vem realizando investimentos em toda a rede aeroportuéria,
segundo um plano de dispéndios globais que contempla melhorias na ambientacdo. Como
forma de monitorar os desegjos, necessidades e satisfacdo dos usuarios, realiza freqlientes
pesguisas junto a estes. Quanto aos painéis de horédrios, tem investido na aquisicdo de
monitores de tela plana, com maior visibilidade lateral (180°), e estd concluindo o
desenvolvimento de um sistema informativo de v6o, a ser padronizado narede. A empresa
ndo enfrenta qualquer restricdo relativamente a sinaizagdo interna. Os simbolos e a
nomenclatura utilizados nos sinalizadores seguem o padréo internacional. No que se refere
a cortesig/utilidade do staff, adota o procedimento denominado “cliente oculto”, por meio
do qual é possivel conhecer a dedicacé@o e o preparo da comunidade aeroportuéria para
atender o vigjante. Participa de foruns especificos para discussao de temas que repercutem
sobre a comunidade, mantém bal ces de informagdes e atendimento ao cliente nos sagudes
dos aeroportos e capacita seu pessoal nas respectivas atividades. Por Ultimo, a atuagdo da
Infraero junto aos Orgdos publicos responsaveis pelos sistemas viérios se da na forma de
parceria, a exemplo das obras para aumento de capacidade, nas quais a empresa arca com
os dispéndios de patios, pistas e terminais, e a municipalidade ou o estado com a melhoria
do acesso viario. Quanto aos meios de transporte, sdo disponibilizados na proporcéo da
demanda existente. As conexdes com trilhos somente agora comegcam a ser contempladas;

modelo privado: de uma forma geral, 0 que se tem observado, conforme atesta Escobar-
Corradine (1999)], é que o operador privado, salvo poucas excecdes, mais cedo ou mais
tarde eleva os precos dos servigos aeroportuarios ou promove sobretaxacOes, por vezes
drasticamente. Isto afeta as empresas aéreas mais particularmente, que por suavez, tendem
arepassar Seus hovos encargos aos passageiros e outros clientes. Ndo ha, assim, disposicao
para atuar em locais onde a obtencdo de lucro ainda ndo esteja garantida. A ambiéncia,
seguramente, € um dos aspectos sobre os quais 0s exploradores aeroportudrios se
debrucam com maior dedicacdo, procurando integrar as atividades operacionais e
comerciais em uma atmosfera de relaxamento. As melhores experiéncias neste modelo,
segundo o Monitor 2001, vém de aeroportos privados (Singapore Changi, Copenhagen e
Helsinki Vantaa, entre outros). Quanto aos painéis informativos de voos e a sinalizagéo
interior, ndo representam qualquer obstaculo ao desempenho privado, pois podem ser
absorvidos do gestor anterior, no caso de uma privatizagdo. A atencdo para com 0S
passageiros € também uma das prioridades do gestor privado, dado que constituem parcela
expressiva de sua clientela No que se refere ao acesso, ndo se imagina que o gestor
privado adote uma conduta muito diferente da Infraero, até porgque o usuério que se utiliza
do modal aéreo em geral ndo privilegia o transporte coletivo. Kapur (1998) cita um estudo
do Banco Mundial que evidencia que o0s aeroportos com gestdo privada dispdem de fontes
de ingressos comerciais de cinco a seis vezes maiores que os publicos; obtém melhores



resultados na produtividade da m&o-de-obra e sGo mais eficientes nos processos de tomada
de decisdo, porém ndo diferem dos publicos na rentabilidade dos investimentos;

modelo misto: a atuagdo conjunta ou simultanea de técnicos dos setores publico e privado
normalmente ndo se verifica na administracdo de aeroportos, hgja vista que a operagéo
aeroportuéria exige comando Unico. Assim, a participacdo privada costuma limitar-se a
edificacdo de estruturas especificas e a sua exploracdo, até que sgjam revertidas ao
patrimdnio publico (esquema BOT - build, operate, transfer). Em vista dessas
particularidades, as iniciativas de ambientacdo e de posicionamento dos painéis
informativos de vOos e sinalizadores, mediante a associagdo entre os gestores publico e
privado, poderiam tender tanto ao conflito quanto a convergéncia de interesses, sobretudo
em raz&o dos objetivos comerciais, competitivos ou complementares, dependendo da area
e da atividade explorada. De qualquer forma, ndo ha certeza de beneficio ao usuario nesses
trés critérios. Sua simples presenca, como dito, significa que tantos outros funcionérios,
também parte do staff, precisam ser instruidos para uma conduta cortés e Util. O acesso,
por sua vez, ndo poderia ser repassado a exploracdo pela iniciativa privada, no que se
refere aos meios viarios, dado que estes ndo competem a Infraero. Por outro lado, a opcéo
seria vélida, por exemplo, para a edificagdo de um termina intermoda para passageiros
(e/ou cargas).

A identificacdo e caracterizac8o dos critérios e aternativas integram e visam subsidiar a

aplicacdo do Processo de Andlise Hierarquica (Analytic Hierarchy Process - AHP).

Neste sentido, o problema de decisdo foi estruturado numa hierarquia de trés niveis (meta,
critérios e alternativas), conforme sintetiza a Figura 1.
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Figura 1: Escolha do modelo de gestéo pel os passageiros dos aeroportos brasileiros.



2.2. A estruturacdo do processo para definicdo dos atributos de servigos para as
companhias aéreas brasileiras

Nesta etapa foram coletados os parametros de relevancia indicados por quatro gerentes de
empresas aéreas nacionais, que operam vOos regulares, com escritorios instalados no
Aeroporto Internacional de Brasilia. Na consolidacéo dos resultados, foram priorizados, nesta
ordem, 0s seguintes critérios:

- pontes de embarque/desembarque - representa ndo apenas a existéncia desse equipamento, que
permite a0 passageiro acessar a aeronave diretamente, a partir da sala de embarque, mas
também sua disponibilidade em termos quantitativos, de forma a suprir as necessidades das
empresas aéreas nos diversos horé&rios de operacdo, evitando que as aeronaves estacionem
em posi¢des remotas (afastadas do terminal de passageiros);

- check-in - refere-se aos balcdes nos quais as transportadoras efetuam a identificacéo do
passageiro, despacho de bagagens e liberagdo do cartdo de embarque, instalagdes essas que
s80 objeto de reparticdo pelo administrador do aeroporto, mediante parametros de movimento
operaciona das empresss,

- salas de embarque - o interesse na ampliacdo das acomodacdes de pré-embarque decorre do
propdsito que as companhias tém, de compartimentar as areas de espera, como forma de
prestar atendimento personalizado aos seus passageiros, ainda fora das aeronaves;

- Gnibus - 0 deslocamento de passageiros de/para as aeronaves estacionadas em posicoes
remotas é efetuado com o emprego de 6nibus adaptados para circulagdo exclusiva nos pétios
dos aeroportos; particularmente nos horérios de grande afluxo, com maior nimero de
aeronaves deslocadas para posi ¢oes afastadas, ha el evacdo na demanda por essa facilidade; e

- balcdes de venda de passagens - além da venda de bilhetes, nos balcdes séo realizadas outras
atividades, como reserva e marcacdo de assentos e informagdes sobre horarios e
disponibilidades de véos, constituindo-se, portanto, em instalacdo de suma importancia no
atendimento ao vigjante; dai o interesse na diversificagdo desses pontos ao longo dos
terminais.

A semelhanca do procedimento adotado junto aos vigjantes, foram apresentadas aos gerentes
das empresas transportadoras as trés alternativas de gestdo consideradas para 0s aeroportos
brasileiros, cujas caracteristicas podem ser sintetizadas como segue:

a) modelo publico: em suma, os parametros identificados estdo rel acionados a disponibilizacéo
de equipamentos e de instalacOes para atendimento e transito de passageiros, dentro dos
terminais e nos trajetos até as aeronaves. Os dispéndios efetuados com obras e aguisicdes
desses itens sd0 classificados como investimentos, recebendo tratamento diferenciado no
plangjamento orcamentario e operacional de longo prazo da Infraero, que esta sujeita,
ainda, como empresa publica, a observancia de legidacdo especifica sobre o tema, a
exemplo da Lei n° 8.666/93. Esse conjunto de exigéncias legais é apontado como fator
relevante que leva os entes publicos a morosidade na consecucdo de seus objetivos,
requerendo, por outro lado, de seus executivos, habilidade para atingir as metas tragadas;

b) modelo privado - embora desvinculada de boa parte da legislagdo que repercute sobre a
administracdo publica, a iniciativa privada esta sujeita a codigos préprios e aos mesmos
regulamentos que regem a aviagao civil, especialmente os internacionais. Portanto, o fato



de possuir maior agilidade administrativa obviamente representa uma vantagem para a
gestéo privada no que se refere a sua capacidade de mobilizagdo para consecucdo de obrase
aquisicao de equipamentos,

c) modelo misto - a gestédo privada de apenas uma parcela das atividades aeroportuarias
permite que todos os esforgos sejam concentrados em prol desse segmento. Significa que ao
explorador privado de termina de passageiros, por exemplo, cabe o gerenciamento do
conjunto de instalagBes e equipamentos voltados a sua atividade fim, que no caso citado,
coincidentemente, envolve todos os critérios de relevancia apontados. Por outro lado,
conforme venham a ser definidas as regras da concessdo, 0 operador privado podera estar
sujeito ndo apenas a supervisao geral por parte do administrador publico, mas também a
repasses de receitas e aingeréncias sobre seus projetos e iniciativas, entre outros.

Tendo presentes as caracteristicas destacadas, o problema de decisdo das transportadoras foi
estruturado conforme aFigura 2.
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Figura 2: Arvore de decisio da escolha do modelo de gest&o para as companhias aéress.
3. O ESTUDO DE CASO

Definidas as particularidades dos model os de gestéo e dos atributos de servigo que 0s usuarios
relacionaram como relevantes, foi entdo realizada pesquisa de campo no Aeroporto
Internacional de Brasilia, junto aos passageiros e ao corpo gerencial das companhias aéreas,
quanto a sua preferéncia por uma ou outra modalidade de gestdo, tomando por base os
critérios ou atributos previamente definidos por eles mesmos.

3.1. Avaliacao e decisdo dos viajantes

Com relagdo aos passageiros, foi selecionada uma amostra de 10 passageiros, todos
conhecedores de aeroportos no Brasil e no exterior, bem como de um modelo de gestdo
privada, o aeroporto de Porto Seguro, no Estado da Bahia, gerido pela Sociedade Nacional de
Apoio Rodoviario e Turistico — SINART.



Assim, solicitou-se aos entrevistados que definissem, em conjunto, a sintese de suas crencas
quanto a capacidade de cada um dos model os de gestdo de fazer frente a deterioracdo do nivel
dos servicos aeroportuarios, de forma arefletir a opcdo mais apropriada para o caso brasileiro.

Apds submeter os cinco critérios previamente selecionados ao julgamento do grupo de

vigiantes, chegou-se, com o apoio do software Expert Choice®, & escala de importancia desses
parametros, aum indice de inconsisténcia (i.i.) igual a 0,01, conforme mostrado na Tabela 2.

Tabela 2: Escala de importancia dos atributos de servico para 0s passageiros

Critérios i1 telas sinalizacdo | acesso cortesia | ambiéncia
Resultados 0,01 44,0% 25,6% 15,6% 9,1% 5,8%

Finamente, na valoracdo global das aternativas, os resultados aferidos com base nas
informagdes oferecidas pelo grupo de vigiantes, indicam uma ténue preferéncia pelo modelo
privado de gestdo aeroportuéria (38,3%) em relacdo ao modelo publico (37,7%), porém mais
significativa quando comparada a aternativa de gestdo mista (24,0%). O indice de
inconsisténciaglobal, calculado em 0,02, esta dentro dos parametros do método.

Tabela 3: Vaoracdo global das aternativas de gestdo pel os passageiros
Alternativas Modelo Pdblico | Modelo Privado Modelo Misto

Resultados 37, 7% 38,3% 24,0%

Pela representacdo da Figura 3, a seguir, é possivel identificar o resultado conjunto dos
julgamentos do grupo de passageiros, sobressaindo, também, os diferentes niveis de
preferéncia pelos model os de gestéo publico, privado e misto, para cada critério de relevancia.
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Figura 3 - Vaoragdo global das alternativas.

Em razéo da presenca marcante de elementos subjetivos (preferéncias e valores dos decisores)
no processo, o software dispde de ferramentas para andlise de sensibilidade dos resultados.
Assim, partindo de uma situacdo inicial, que é a dos resultados encontrados, na qua a
alternativa “modelo publico” domina as demais na maioria os critérios (60%), e no entanto a
preferéncia final é pela alternativa “modelo privado”, o que se observou com a andlise gréfica
foi que: 1) ao provocar variagbes para menos na performance dos critérios, isto ndo afeta o
resultado da avaliacdo globa das aternativas, a excecdo da reducdo no critério “telas’, que
alterado de 44,0 para 42,9% (1,1 ponto percentual), induz & dominancia pelo modelo publico;
2) ao redlizar minimas variagbes para mais na performance dos critérios “ambiéncia’ (de 5,8
para 7,5% = 1,7 p.p.), “sinalizacdo” (de 25,6 para 27,0% = 1,4 p.p.) e “cortesia’ (de 9,1 para
10,0% = 0,9 p.p.), 0 modelo publico passa a dominante, sem que 0 modelo misto alterne sua
terceira posicao; e 3) variagbes para mais no critério “telas’ incrementam a dominancia do
modelo privado, e no critério “acesso” (de 15,6 para 38,3% = 22,7 p.p.) levam a dominagéo
pelo modelo misto, hgjavista que tiveram melhor aceitabilidade nesses fatores.

Depreende-se, portanto, da andlise, que ha pouca tolerancia para variacdo dos niveis de
importancia relativa dos critérios, até que venham a afetar a classificacdo das alternativas de
modelo de gestdo aeroportuaria. Significa que sob o ponto de vista do vigjante ndo ha, em
verdade, preferéncia entre os modelos publico e privado, mas somente em relacéo ao misto,
preterido.

3.2. Avaliacao e decisdo dos transportadores aéreos

Tendo presente que ndo houve oportunidade para reunir 0s quatro gerentes das empresas
aéreas, como seria desgjavel, de forma gque pudessem, em conjunto, explicitar ndo apenas suas
prioridades e preferéncias de consenso, mas seu compromisso com a decisdo resultante, optou-
se por dar continuidade a aplicacdo metodolégica junto a cada um dos gerentes,
individualmente. Assim, utilizando o software Expert Choice®, foram registrados os indices de
inconsisténcia (i.i.) e hierarquias de importancia de critérios, conforme aparecem na Tabela 4.



Tabela 4 - Ordem de importancia dos critérios para as transpprtadoras (%)

. Pontes Check-in | SalaEmb.| Onibus Balcéo
Empresa 1 0,06 26,6 49,7 13,2 3.3 7,2
Empresa 2 0,04 43,0 18,2 279 4,0 7,0
Empresa 3 0,04 14,9 49,9 24,9 6,6 3,6
Empresa4 0,07 50 27,2 50,5 3,0 14,3

Observa-se que o critério “check-in” foi priorizado pelas empresas 1 e 3, e que 0s quesitos
“pontes’ e “salade embarque” foram privilegiados pelas empresas 2 e 4, respectivamente.

Verifica-se, com a valoragdo global das alternativas, que a empresa 1 demonstra preferéncia
pela gestédo publica nos quesitos sala de embargque e balcdo de vendas;, a empresa 2 nos
critérios sala de embarqgue e 6nibus; a empresa 3 no parametro ponte de embarque e a empresa
4 em check-in e 6nibus (destaque, portanto, para sala de embarque e 6nibus). A gestéo privada
prevalece na preferéncia das empresas para os critérios check-in e balcdo, e 0 modelo misto
para ponte de embarque e balcdo. Estes resultados da valoracdo global atestam a diversidade de
opinides e valores entre as empresas transportadoras, especialmente acerca do desempenho do
atual explorador aeroportuario, publico, a frente de suas responsabilidades, haja vista que das
quatro empresas pesquisadas, trés concluiram pela dominancia da alternativa de gestdo
privada, e uma da mista. I1sso € mostrado, na Tabela 5, a seguir, onde foram reunidas as
preferéncias de cada transportadora pelos model os de gestdo, representando a sintese dos seus
julgamentos com relac&o ao objetivo.

Tabela 5 - Preferéncia das aternativas para as transportadoras (%).

Pdblico Privado Misto
Empresa 1 40,5 47,8 11,7
Empresa 2 28,7 319 39,4
Empresa 3 38,7 40,9 20,4
Empresa4 19,0 51,4 29,6

O que se observa é que sob o ponto de vista das empresas aéreas 0 modelo de gestdo mais
adequado a atividade aeroportudria é o privado, que exerce dominancia sobre os demais. No
entanto, 0 modelo publico, embora ndo sgja o preferido pelas empresas quando consideradas
individualmente, passa a dominante em relacdo ao modelo misto, na andlise do conjunto das
empresas agreas.



4. CONCLUSAO

Os resultados deste estudo mostram que a preocupacdo dos usu&rios (vigantes e
transportadoras) ndo esta diretamente voltada aos aspectos da demanda ascendente, mas para
as disponibilidades da infra-estrutura e qualidade dos servicos oferecidos, que influenciam o
atendimento de suas necessidades e desgjos. E importante frisar que os usuérios dos aeroportos,
sgjam eles passageiros ou companhias aéreas, querem ver suas necessidades e desejos
atendidos, independentemente da modalidade de gestdo adotada.

Cabe, porém, observar que a preferéncia dos usuarios € por um modelo de gestdo privada para
a administragdo dos aeroportos nacionais. No entanto, este estudo ndo tem a pretensdo de ser
conclusivo acerca das preferéncias dos usuérios dos aeroportos pelo modelo de administracéo
a ser adotado. Outras pesquisas poderiam aprofundar e complementar a andlise, tais como
aquel as investigacdes baseadas em métodos de preferéncia declarada.
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