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Resumo

O presente artigo traz elementos que contribuem para o debate politico-midiatico travado no contexto das reformas de
infraestrutura no Brasil, no momento de preparagdo para os eventos esportivos de 2014 (Copa do Mundo da FIFA) e 2016 (Jogos
Olimpicos). Nessa fase, o que estd sendo colocado em pauta é a possibilidade de trespasse do dominio e/ou da administragdo dos
aeroportos do Poder Publico a iniciativa privada, e o modo como esse processo deve ser realizado. Constatadas as falhas
estruturais do modelo aeroportudrio, sdo apresentados dois instrumentos juridicos capazes de viabilizar as mudancgas
necessarias no transporte aéreo brasileiro, com base na experiéncia internacional e na realidade administrativa do pais.
Concessoes com clausulas de wrap around additions, assim como na expansio verificada no aeroporto internacional de Chicago,
e abertura de capital da autoridade gestora dos aeroportos, como visto em Birmingham, constituem meios céleres e vantajosos
para desenvolver as estruturas existentes e atrair investimentos.
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Abstract

This paper presents important elements to contribute to the current debate about Brazil’s infrastructure reforms, which come
as a preparation for the international sporting events of 2014 (FIFA World Cup) and 2016 (Olympic Games). In this phase, the
agenda points to the possibility of transferring the domain and/or management of the airports from de government to private
enterprises, and to the way should this process be conducted. Seeing the insufficiencies of the current infrastructure, it presents
two legal instruments that can help achieving necessary changes, based on the international experience and the legal and
administrative aspects of the country. It suggests two rapid and beneficial ways to develop existing structures and to attract
investment: concession contracts with wrap around addition clauses, as observed in Chicago international airport’s expansion,
and initial public offer (IPO) of the airports’ management authority’s stocks, as seen in the case of Birmingham.
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1. Introducao

A aproximacado da Copa do Mundo e dos Jogos Olim@centua a necessidade de expansao
da infraestrutura aeroportuéaria brasileira, quesi@® ja vem sendo debatida ha tempos em
decorréncia do aumento da demanda interna solvemsgpbrte aéreo. Partindo de estimativas
de crescimento progressivo do numero de usuarioaedeportos, o Governo Federal ja
comeca a ampliar contratos com a iniciativa privadae possibilitem a expansdo da rede
aeroportuaria com a velocidade necessaria, e pmaydancas na estrutura dos 6rgaos
administrativos responséveis pelo setor (veja-senoc exemplo, a recente criagdo da
Secretaria de Aviacao Civil). Além disso, estudaasoformas possiveis de aproximagdo com
agentes privados, o que aponta, num futuro proxargrpovavel definicdo de um novo marco

regulatério para o setor

Essas alteracbes no “paradigma” de exploracdo dospartos brasileiros — até entdo
majoritariamente controlados pela Empresa Brasilale Infra-Estrutura Aeroportuéaria
(Infraero) — abre a oportunidade de repensar o lmadeialmente implementado, firmado

sobre 0s poucos e tradicionais tipos de contrategaoo Poder Publico.

As falhas de mercado sdo elementos caracteristicosetor de infraestrutura (BUTTON,
2006). Vultosos investimentos e extensos prazosnuartizacdo sdo alguns dos fatores que
restringem a execucdo de obras nesse segmentgpedefa particulares, seja pelo proprio
Poder Publich MOREIRA (in SUNDFELD, 2007) assinala para a intaocia econdmica

desta categoria de investimentos e o problemaau®$ de estrangulamentos:

! A exploracéo dos aeroportos de Cabo Frio (RJ),rérdps Reis (RJ) e Fernando de Noronha (PE), por
exemplo, é totalmente concedida a empresas pantisulAlém disso, cf. Processo n. 034.023/2010+bumal

de Contas da Unido (TCU). Trata-se de acompanhangienprocesso de licitacdo de concessao para goastr
parcial e exploracédo do Aeroporto Internacionabéde Goncalo do Amarante (RN).

2 A Resolucéo n. 192, de 28 de junho de 2011, deeBeia de Aviacéo Civil estabelece os procediogepara

solicitacdo, autorizacdo e aprovagdo de projetsides, levantamentos ou investigagdes que subsidie
modelagem de concessdes para exploragdo da infitaest aeroportuaria pela iniciativa privada. Pagion

desta, fica regulado o procedimento de chamamaitiicp para manifestacao de estudos dos interessaalo
desenvolvimento do setor. V. Diario Oficial da Uni&ecao 1, de 29 de junho de 2011, p. 4.

® Pode-se citar, ainda, uma deficiéncia perene mpoada regulacéo econdémica, no que concerne apdweto
infraestrutura, que é a vulnerabilidade politicarégulador. O agente regulador sujeito as influEnpioliticas
tende a estabelecer tarifas remuneratérias quedtiioapazes de subsidiar o custo de operacaordesintitura,
a fim de agradar aos usuarios com tarifas reduziles contrapartida, ndo havera incentivos para agie
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“0 setor de infraestrutura pode ser definido contase fisica sobre a qual os diversos setores
econdmicos irdo se desenvolver e se relacionae eitf...] E, enfim, o suporte indispensavel a
fluidez dos demais setores econdmicos. [...] A atiséde investimentos em infraestrutura
gerou uma ocnstante no debate econdmico brasitEsrpontos de estrangulamerfontos de
estrangulamentsédo dificuldades estruturais em setores cujo ederd/olvimento impede a
fluidez e/ou a instalacdo de atividades econdmicagA existéncia dévottleneckampede a
fluéncia das atividades produtivas.”

Nesse contexto, é pertinente atentar para a exp&iéternacional, que apresenta modelos
bem sucedidos de exploracdo desse servico. Na@mpagppa importacdo desmesurada das
parcerias firmadas no exterior, mas desejamos fiveera discussao sobre os novos modelos

de participacéo dos particulares, passiveis dedadog plano interno.

Este artigo descreve de maneira breve, em um ponmomento (Secdo 2), o paradigma

atual de regulamentacdo do setor aeroportudrics pemtos relevantes para o impasse
verificado na atualidade, assim como o suportéigmipara a contratacdo com os particulares
atualmente. Em seguida, por meio de estudo denartigadémicos e de informacdes oficiais
de autoridades internacionais, analisa-se a pr@mewolucdo alternativa, a saber, a
implementacé&o dwrap around additionsgisposicdo contratual desenvolvida no exterior nos
processos de ampliacdo da estrutura de aeropdsad 3). Na sequéncia, a segunda
proposta é apresentada, a qual envolve a abertureapital da Infraero para otimizar a

estratégia de captacdo de recursos (Secado 4jinRa viabilidade das referidas medidas e

seus beneficios estruturais sdo expostos em umeseiconclusiva.

2. O atual modelo brasileiro

Atualmente, a Infraero administra 67 aeroportos/ ée8minais de carga brasileiros, dentre
eles os de maior porte do pais (Guarulhos, Congoehdracopos em Sao Paulo; Galedo e
Santos Dumont no Rio de Janeiro; Pampulha em MB&sis; e Juscelino Kubitschek, no
Distrito Federal). Os aeroportos sdo definidos como universalidatpsparadas a bens

concessionarias realizem investimentos de mellfariversalizagdo do servigo, inovagéo tecnolégite,). Na
teoria dos jogos, esta falha de mercado é conheoitta o “jogo da regulacédo”. Cf. FIANI, 2009, p428s.

* Informacdes disponiveis no sitio eletrénico dadefo, <infraero.gov.br>. Acesso em jul.2011. Assase
que € possivel a exploragéo por parte de érgiesites da Administragdo na esfera estadual. E odmsiinta
dos aeroportos do interior de Sdo Paulo (dado9#@)2como Registro, Ubatuba, Braganca Paulistaycaba,
Botucatu e Piracicaba, que sé@o operados pelo Repanto Aeroviario do Estado de Sdo Paulo (DAESP).
Disponivel em <daesp.sp.gov.br>. Acesso em mai.2011
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publicos federafs ainda que a Uni&o ndo seja a proprietaria doséimé@m que se situam —
ou seja, ndo se permite, pela legislacdo atualkisiéacia de aeroportos de propriedade

privadd.

A exploracao da infraestrutura aeroportudria é aiénria da Unido, e esta pode realizi-la de
modo direto ou mediante autorizagdo, concessaoceounigsao, de acordo com o legislador
constituinté. A literatura administrativista e a experiénciand@stram que as modalidades de
autorizacdd e permiss&bndo constituem instrumentos juridicos adequados palelegacéo
deste tipo de servico a iniciativa privallaCom efeito, abandona-se o estudo mais detalhado
destes institutos e concentra-se na figura da ssioe

A Lei das Concessofes (Lei n. 8.987/95) estabelemgime juridico das concessdes, sendo
aplicavel subsidiariamente a Lei Geral das Licies;é dos Contratos Administrativos (Lei n.

® Lei n. 7.565/86 (Cddigo Brasileiro de Aeronautjcajt. 38. “Os aeroportos constituem universalidade
equiparadas a bens publicos federais, enquantddaansua destinagio especifica, embora néo tednéfa a
propriedade de todos os imoveis em que se situam.”

6 pacheco, 2006.

" Art. 21, inciso XlI, alinea “c”, Constituicio Feaé Nada obstante, o artigo 175 da Carta Magraddisjue
incumbe ao Poder Publico a prestagdo de servigolicpsi de maneira direta ou sob regimecdacessa®mu
permissao A melhor doutrina critica a falta de uniformidade emprego da terminologia, aduzindo que ha
margem para multiplas interpretac@es. Afirma-seshawuas hipdteses excepcionais: servicos nao proprite
publicos, mas secundarios a estes, e situacéegemoais, nas quais excepcionalmente cabe autaazaf.

DI PIETRO, 2006, p. 86; BANDEIRA DE MELLO, 2011, §98 e s.

8 Marcal Justen Filho consigna ser o instituto déormacdo reservado as atividades privadas. Nessas,
particulares que cumprem a determinados requipaos seu exercicio sdo contemplados com uma aagénz
por parte da Administragdo. Ex. transporte por ndeidaxi, profissdes regulamentadas, hotéis, basegsiros,
etc. Segundo o autor, “concedem-se servicos p@hli@otorizam-se servigos privados”. V. JUSTEN FILHO
2005, p. 547 e s. Ja a professora Maria Sylvial@sa existéncia de interesse exclusivo por mhrtparticular.
Na autorizacdo, ato unilateral da Administracdan@afirma, ndo ha execucdo de um servico em fagor d
coletividade, mas o gozo do servigo pelo proprasfador. V. DI PIETRO, 2006, p. 152.

® A Lei n. 8.987/95 da tratamento contratual & pesdm, prescrevendo ser “a delegacéo, a titulo fwecé
mediante licitacdo, da prestacdo de servicos mylieita pelo poder concedente a pessoa fisigarilica que
demonstre capacidade para seu desempenho, poorsiaaecrisco” (art. 29, inciso IV). Ao contrarics autores,
em sua maioria, aduzem se tratar de ato unilateraddministracdo. Cf. BANDEIRA DE MELLO, 2011, p.
767; DI PIETRO, 2006, p. 146. Considera-se maistada, no entanto, a proposicao de Marcal Justéo:Fi
“Permissao € o ato administrativo de delegacaaelstazdo de servico publico a particular, sem agigdo de
deveres de investimento amortizaveis em prazo noidientempo.”. O autor afirma que as permissdesrppda
casuistica, assumir carater unilateral ou bilateral razao da defesa do interesse dos particiddr@sda com a
implantagdo do Estado Democratico de Direito ns.passim, diferencia-se da concessao a permissadoim
elementos principais, a saber, a auséncia de ghiogde investimento pelo permissionario e a inénisa de
prazo minimo para a execucao do servi¢o, podertinanistracdo extingui-la sem que haja indenizagaies
do prazo estipulado. V. JUSTEN FILHO, 2005, p. 845

19 codigo Brasileiro de Aeronautica, artigo 180: “ploracido de servicos aéreos publicos dependendreata
prévia concessao, quando se tratar de transpoge eggular, ou de autorizacéo no caso de trarespéreo nao
regular ou de servicos especializados.”
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8.666/93). JUSTEN FILHO (2005) afirma tratar-serdedalidade de contrato de natureza
organizacional e associativa, pela qual o Podelid@iielega temporariamente a prestacao de
um servigco publico, ficando o particular (concesaro) responsavel pelo seu desempenho
em face dos usuarios, sob controle estatal e dedsate civil, mediante remuneracao extraida

do préprio empreendimento, podendo ser custead#fmaente com recursos publicas

Em 2004, foi promulgada a Lei n. 10.079, institaino Brasil a figura das parcerias publico-
privadas (PPPJ. A PPP é espécie de concessdo e se diferenciandassédo denominada
“comum” (descrita acima), visto que, na primeirdste contraprestacdo pecuniaria por parte
da Administracdo, e ndo segunda, ndo. Imperiosar ngie ha relevante importancia,
portanto, quanto a questdo do financiamento doefwrojHavendo complementacao
orcamentaria por parte do Poder Publico e garangasaptacdo de recursos no mercado
financeiro, constroi-se um quadro de incentivognaestimento no setor de infraestrutura, em
detrimento das falhas de mercado, como ja aporgatisiormente. De fato, a Administragdo

€ mais vantajosa a associacdo com a iniciativagaa fim de partilhar custos e riscos.

7

Quis o legislador estabelecer duas subespéciesamerias. A “concessao patrocinada” é
contrato administrativo cujo objeto € a execucésaigico publico, precedida ou ndo de obra
publica, sendo a tarifa paga pelos usuarios o rdeioremuneracdo do concessionario,
eventualmente acrescida por prestacdo pecuniahia gagceiro publico. J& a “concessao
administrativa” envolve a prestacdo de servico uke & Administracdo seja usudria direta ou
indireta, com ou sem a execucao de obra ou inéialde bens, mediante contraprestacédo do

parceiro publico.

A respeito da remuneracdo, Maria Sylvia (DI PIETRIDO06, p. 145) sustenta como fator central na
caracterizacdo da concessdo de obra publica geenaneracdo do concessionario nao seja feita pealerpo
concedente. Caso contrdrio, explica, estaria cordip o contrato de empreitada, simplesmente. Aimnenacéo
pode ser feita, por exemplo, por contribuicdo déhar@ instituida pelo poder concedente ou peleghgao de
execugdo do servigo publico. Esse dltimo caso évaekte para o presente estudo, visto que a refdosa
aeroportos do pais implica execucao de obra. Arapattida oferecida ao concessionario seria a eqiho
temporaria do servigo. O contrato, neste cas@ thris objetos: a realizacéo da obra e a prestigdervico.

2 Nas duas ultimas décadas do século XX, houve un@anga na visdo politica a respeito da posicdo da
Administracdo Publicais-a-visa Economia e o mercado. Renegando as estrutorBstddo de Bem Estar, as
reformas neoliberais visavam a contrair a atuagioodpo publico, especialmente nos Estados UnidRsieo
Unido. Foi neste Ultimo pais, sob o poder de Matgdhatcher, em que se originou 0 modeloRiwate
Financing Iniciative conhecida também poPublic Private Partnership Sdo estes institutos que
fundamentaram, em linhas gerais, a Lei n. 10.0T2/20
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Tendo em vista que a expanséo da infraestrutumpaguaria como um todo pode implicar
diferentes necessidades para cada contrato conder Paiblico — relativas ao volume de
obras necessarias, a lucratividade do aeroporie-giassa-se a apresentar dois instrumentos

de parceria que podem atender as demandas daeetenario atual.
3. Wrap Around Additions

A PPP se destaca como alternativa a limitacdo easrsos publicos, principalmente apos
reformas liberalizantes da década de 80. A prammaonstra inUmeros beneficios deste
paradigma de investimento em parcgri&Ndo podemos deixar de salientar a reducdo dos
custos de producgdo, os beneficios financeiros,esibilidade quanto a sua forma e as
vantagens gerenciais e experimentais aportadassptlo privado. O investimento em novas
tecnologias e em grandes infraestruturas exige longeau de especializacdo quanto ao

design, a construcao e aos servicos, de que sémeagarticular € dotado.

Ao contrario do que ocorre em um contexto de pdegfio, no qual o Estado abdica da
prestacdo do servico, o modelo de PPP da uma nowdiggracdo ao papel da
Administracdd®. Neste cenario, o Poder PuUblico toma para si naeaponsabilidades
estratégicas, visto que passa a tracar diretrizesnédio e longo prazo, estipulando ao
particular o cumprimento de finalidades estabebeigelo administrador. Este sistema se
apresenta como vantajoso também pela flexibilidanidratual, se adaptando as necessidades
administrativas locais. Desse modo, o dominio,rerggamento e o investimento séo fatores
negociaveis entre agentes publicos e privados sub pluralidade de formas: um feixe de
contratos adaptaveis ao interesse publico

O Direito Internacional, por meio da pratica neghailesenvolveu uma estrutura de parceria
muito pertinente para o atual debate a respeitapgofeicoamento do sistema aeroportuario
nacional. Trata-se d@/rap Around Additionsum tipo de contrato que envolve participagéo
publica e privada para a expansao de uma infraesarlEm estudo do Banco Mundial, ANIL

KAPUR (1995) se dedicou a analise deste géneroxpgmracdo e assim o definiuUma

13 ALLARD; TRABANT, 2007.
% bid.
5 bid.
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estrutura publica preexistente expandida por agemteado, que passa a deter seu titulo e
opera por meio de contrato de conces$Ho.

Apesar de simplista, o conceito trazido pelo aaoxilia na sua compreensao em linhas
gerais. Sinteticamente, \Wrap Aroundse aplica as situacdes nas quaiddministracéo ja

possui uma infraestrutura e precisa desenvolvéHatretanto, pelo fato de n&o dispor de
recursos imediatos para concretizar sua exparsapelo ao empreendedor privado se

mostra como alternativa mais viavel

Genericamente, o contrai@rap Aroundtipico faz com que a Administracdo mantenha o
dominio e a exploracdo da estrutura preexistente.qle concerne a sua expansao, 0
instrumento contratual vincula o agente privadooastruir e explorar economicamente as

novas dependéncias aeroportudrias.

Neste contexto, dois sdo os principais elementosntas. O primeiro deles se refere ao
dominio desta nova estrutura. Cabe ao Poder Publaterminar se continuard a ser
proprietario da totalidade do aeroporto, efeitdctipdos contratosuild-operate-transfer
(BOT), ou se atribuira ao concessionario a propdeddas estruturas por ele desenvolvidas,
como ocorre nos contratdmiild-own-operate-transfe(BOOT). A implicacdo desta escolha
importa a liberdade de atuacdo do concession&eioo Hominio das estruturas sobre as quais
ele atua pode significar maior autonomia na geeédos trabalhos e reducao dos custos de

negociacao.

O segundo fator contratual variante se refere angpde concessao. Para atrair investimentos
da iniciativa privada, € necessario que o conjpadweja exploracdo por um periodo em que o
agente possa recuperar os valores aplicados eirauferlucro compativel com grandes
empreendimentos. A rentabilidade do aeroporto elonve de investimento a ser realizado

sao elementos determinantes na estipulagcéo do.prazo

KAPUR (1995) atenta para o perigo concorrencial guetegracéo vertical pode trazer. Ele
destaca que a parceria pode conceder beneficidgsexs a um Unico ou a poucos entes

privados que contratam com a Administracdo, denadus pela literatura como “campedes

'® Traduc&o do original:An existing government-owned facility is expanded private enterprise, which holds
title and operates the addition through a concessiontract”
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nacionais”. Seria necessario, portanto, oferecempbayerscondi¢des igualitarias de acesso,
sem que a concorréncia nos servigos correlatos ggwimida.

No contratoWrap Around como exposto, em regra, 0 ente publico continudet@r a
propriedade e a gerenciar a estrutura preexistepémas delegando ao particular a construcao
e exploracdo daquilo que serd expandido. Ndo diestanobservagcdo empirica demonstra
que, em face das diversas necessidades da AdmagéistPublica, multiplas também sao as
expressdes que estes contratos assumem. Impadrizree a baila um contexto em que este
tipo de parceria foi implantado nas Ultimas décadasrecendo atencdo o aeroporto de
Chicago O’Hare (Estados Unidos).

3.1 Chicago O’Hare International Airport

Entre as dez maiores movimentacdes do mundo (67esilde passageiros em 2610
Aeroporto Internacional de Chicago recebeu em 2060, décima vez consecutivaitobal
Traveler Award reconhecido como o melhor aeroporto da Américhlaide. Essa historia de
conquista s6 pode ser alcangada, dentre outroe$atdevido ao aperfeicoamento gerencial

implantado no aeroporto ao longo das ultimas década

Em 1978, a politica de desregulamentacdo de JimamelCteve grande alcance e o setor
aeroportuério nao foi excecdo. O que se viu noadéstUnidos foi um duplo movimento. O
primeiro deles se materializou no sentido da desédidacdo do controle das estruturas de
base, fazendo com que muitos servicos, antes nas desagéncias federais, passassem a ser
controlados por autoridades publicas locais owrais. O segundo movimento culminou na
delegacao ao setor privado daquilo que o Estade@fidgava mais apto a gerir.

Desta maneira, boa parte do setor aeroportuari®arericano seguiu 0s moldes adotados
pelo aeroporto de Chicago, que pode ser segmeetadivés dimensdes. Primeiramente, o
dominio e gerenciamentdficam sob a incumbéncia dBhicago Department of Aviation
(CDA), uma autoridade publica regional, respons@eth administracdo de dois aeroportos
(Chicago O’'Hare e Midway). Em seguida, a respotisialoie por tracardiretrizes e

recomendacgfesecai sobre dederal Airport Authority(FAA, entidade correspondente a

7 Site oficial doChicago Department of AviatioDisponivel em: <flychicago.com>. Acesso em jahi20
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ANAC na conjuntura brasileira). Assim, apesar deregeiados por autoridades
locais/regionais, 0s aeroportos americanos passalm givo regulamentador (e apenas
regulamentador) de uma autoridade federal. Pordiexploracdodas estruturas, em especial

dosgates fica a cargo das companhias aéreas privadas

Como se percebe, a autoridade publica de Chicaginingiu a participacdo privada a
exploracdo e ao desenvolvimento de determinadastgsis do aeroporto. Neste campo, as
companhias aéreas tém liberdade para negociarfiiuslosgates visto que a elas incumbe

a exploracao exclusiva. Ao longo das ultimas dussmdas, a necessidade pela expanséo do
espaco aeroportuério fez com que o CDA abrisseneoténcia no mercado para construcao

e gerenciamento de novos portdes.

Em 2001, a municipalidade langou um Programa deevfodacado de O’'Hare (OMP). Neste
projeto, o CDA se responsabilizou pela aquisicAoaes lotes de terra para a expansao do
aeroporto, assim como pela reconfiguracdo do edpag@stre e aéreo, por meio da realizacao
de novos contratos com agentes privados, interessach expandir 0 niamero dgmtese
outras estruturas. A fim de nortear os particulaesCDA publicou um “Manual de
procedimentos de concesséo e construtidesta forma, apesar de parte do capital dirigido
a modernizacdo do aeroporto provir da FAA, serd@agentes privados responsaveis pela

expansao dos portdes.

Importante ressaltar que o sucesso do modelo itgalanem Chicago ganhou o0 mundo e
chamou a atencdo de um dos aeroportos mais proessde nossa €poca. Abu Dhabi
International Airportfirmou, em outubro de 2009, um memorando de entemo com o
CDA para que os aeroportos se tornassem “irmaosstdDmaneira, a parceria entre as
autoridades viabilizaria a troca de informacdes #emamento do corpo técnico de Abu

Dhabi em Chicago. Grupos de trabalho foram criguirs operacionalizar treinamentos e

'8 Ressalva-se o Gate E-8, de propriedadédmarican Airlinesaté o ano de 2002, quando o CDA o adquiriu
para transforma-lo em portdo de uso comum.

19 Site Oficial doChicago Department of AviatioDisponivel em: <flychicago.com>. Acesso em jafi20

193



JTL-RELIT Journal of Transport Literature vol. 6,n. 1 (2012)

habilitacdo de novos profissionais, repartindo eoithentos técnicos, comerciais e
ambientai&’.

A adequacdo devrap arounde a viabilidade juridica de sua adog¢do no Brasilepm ser
demonstradas observando que ja se formam contatosestruturas semelhantes, como na
licitacdo para concessao no aeroporto internacidegbédo Gongalo do Amarante (ASGA).
Nesse caso, a Infraero se encarregou de constmer parte das obras do aeroporto e
determinou a execucdo do restante por parceiragwivque explorard o aeroporto por
determinado periodo para auferir os beneficios @Gomos pretendidos com o investimento.
Diferentemente do contraterap around contudo, no projeto de concessao para o ASGA a
empresa sera encarregada de explorar 100% dauesirom seja, tanto aquela construida pelo

poder publico quanto pelo agente privado.

O contrato se mostra mais vantajoso, portanto, gen@portos que ja se encontram em fase de
operacdo, mas requerem obras de expansdo paratausueen capacidade. Seriam 0s casos,
por exemplo, de Cumbica, Congonhas e Viracoposgeea expansao demanda muitos

investimentos e deve ser realizada no curtissirapopr
4. Abertura de capital da Infraero

Uma segunda alternativa viavel, mas que exigirisoraa esforcos normativos por parte da
Administracdo, € a abertura de capital da Infragrata-se de uma medida ja cogitada no

ambiente politico h4 anos, mas que ndo tem gardatEncao devida.

A estatal possui a totalidade de suas cotas sobderpda Unido e tem por finalidade
“implantar, administrar, operar e explorar indwdtre comercialmente a infraestrutura
aeroportuéria, que lhe for atribuida pela Secretde Aviacdo Civil da Presidéncia da
Republica” (art. 2°, Lei n° 5.862, de 12 de dezemte 1972, que autoriza a criacdo da
Empresa). Em que pese o fato de a Infraero geprinsipais — e mais rentaveis — aeroportos
do pais, hoje o orcamento publico e os valoresidofena atividade se mostram insuficientes

para realizar os investimentos necessarios no. setor

20 Abu Dhabi international airport and Chicago O’Haheternational airport to become ‘sister airportsTravel
Daily News. 19.10.2009. Disponivel em: <www.traalgnews.com>. Acesso em jan.2011.
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Se antes foi proposto a estatal que firmasse dostfarap around additions para atrair
capital privado na execucdo de projetos de exparsffere-se agora um passo a frente:
capturar os particulares e parte de seus investirmgrara dentro da propria empresa. Assim,
a oferta publica de acbes permitirA que agentesndocado viabilizem o aumento do
patrimonio da empresa e contribuam com sua expefio se deve ignorar kaow-how
técnico e gerencial que os particulares podem apana administragdo dos novos

empreendimentos.

No entanto, referida medida, como aduzido, requarirnentac¢&o do Legislativo. A abertura
de capital da Infraero exigiria que a empresa gassde empresa publica a sociedade de
economia mista. Decreto presidencial ndo € meioadara tanto e so a lei tem a capacidade
de fazé-lo. Sob a forma de sociedade anbnima aleeranpresa podera lancar acdes no
mercado de valores mobiliarios, sempre resguardadaioria do direito de voto a Unido ou
entidade da Administracdo indireta (art. 5°, 1B, Decreto-Lei n° 200, de 25 de fevereiro de
1967).

Do mesmo modo que os contratos de expanséo readizamn os particulares podem trazer
barreiras concorrenciais, a compra de quotas danedradora dos aeroportos por entes do
mercado pode implicar entraves a competicdo. Apsar controle da empresa continuar nas
maos do Poder Publico, deve-se considerar a hgpdkesxercicio de pressédo por parte dos
guotistas em favor de determinados agentes emnubsttd de outros. Assim, alguns

mecanismos que visem a diluir o capital dos mihdds podem representar solucdes

alternativas a esse obstactlo

Feitas essas consideracfes, necessério ilustrarimemto realizado no Reino Unido nestes
moldes, muito bem sucedido. Como se vera, a Adimiig@o do aeroporto de Birmingham

2! Vislumbra-se como solugéo alternativa dispositagtatutario que limite o direito de voto dos acitas a
porcentagens relativamente baixas do capital so&&sim, excetuada a Unido, os demais quotistd@® tena
participacéo nas deliberagfes a da Assembléianscciias a um teto conveniente. Cf. art. 7°, datb® Social

da companhia BM&F Bovespa S.A. — Bolsa de ValoMsrcadorias e Futuros, de 08 de maio de 2009.
verbis “Artigo 7°. A cada acao ordinaria corresponde o doe um voto nas deliberacdes da Assembléia Geral
ou Especial, sendo certo, no entanto, geahum acionista ou Grupo de Acionis{&Srupo de Acionistas”,
conforme termo definido no Artigo 7@ddera exercer votos em namero superior a 7% deraide acdes em
que se dividir o capital socjadbservado o previsto na alinea (d) do Paragreff@® Artigo 70. Disponivel em:
<bmfbovespa.com.br>. Acesso em jul.2011.
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optou por recorrer ao capital privado e, ao long® duas Ultimas décadas, vem concretizando
planos de expanséo satisfatorios na busca peldiatento de uma demanda crescente.

4.1 Birmingham International Airport

Criado em 1939, o aeroporto de Birmingham esteeedel sua origem, sob o dominio e
controle de autoridades publicas locais, como os€lbiw do Municipio de Birmingham, o
West Midlands Metropolitan Countrry Council e, mgirmente, o West Midlands District
Joint Airport Committee. Uma importante mudancasetor ocorreu com a publicacdo do
Airports Act em 1986. A nova lei introduziu uma regra seguadpal todos 0s aeroportos
que obtivessem faturamento acima de £ 1 milhdor@eweer sua administracdo transferida
para umalimited company(um tipo societario similar a sociedade andninma,Bmasil) e
ficariam proibidos de receber subvencbes do goveissim, em 1° de abril de 1987, o
aeroporto de Birmingham passou a ser administratiBirmingham International Airport
plc. (BIA plc), cujo controle era partilhado entre este conselhos distritais de West
Midlands.

A atual configuracao institucional do aeroportoBilgningham conta com trés autoridades. O
dominioe ocontroledas estruturas, como dito, é responsabilidadeldgB. O controle da
expansacé feito pelaMetropolitan Borough of Dolihulluma autoridade local encarregada do
planejamento urbano da regido onde esta situadceropa@to. O 6rgdo pondera as
necessidades da municipalidade e da populacao ¢ooalas ambicdes de crescimento da
estrutura aeroportuaria de Birmingham. Esse processmaterializa com a concessao de
permissdes e fiscalizacdo em matéria de uso dg@spbano, transporte terrestre, drenagem,
controle de ruido, véos noturnos, qualidade dérafego aéreo e meio ambiente. Por fim, as
recomendacgfes técnicas gerdseguranca, licencas, etc.) ficam a cargoCdal Aviation
Authority (CAA), 6rgdo da Administracédo Central britanica.

A intensificagdo dos fluxos migratorios vista naatfa de 90 trouxe o Reino Unido para o
centro das rotas que ligavam a América e os deocoaiBnentes a Europa. Desta forma, as
companhias administradoras dos aeroportos britAniesn virtude da necessidade de
investimentos em infraestrutura para acolher este lemanda, foram obrigadas a buscar
alternativas para a expansdo de sua capacidadpedacdo. Sendo vetados os subsidios, a
captacao de recursos se concretizou com a abeduwapital da B. I. A. plc., com a venda de
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quotas. A participacdo dos sete conselhos distritai reduzida a 49% das acbes da
companhia, sendo as demais quotas absorvidas madhoeprincipalmente pela Aer Rianta e
pela Bridgepoint Capital (Nat West Equity Partn@ts)

A transformacdo da companhia em uma empresa d&lcapsto permitiu a realizagcdo do
plano de modernizacéo iniciado em 1997, orcado &60Emilhdes. No ano de 2000, os 7,5
milhdes de usuéarios que passaram pelo aeroportBirdengham puderam desfrutar do
investimento realizado (por exemplo, um termindhltoente reformado, um corredor de
acesso entre os dois terminais, um novo pier, ndalsdes decheck-in seis esteiras
adicionais de bagagens e novos saldes de eSpeEa) 2004 e 2008, novos planos de
expansao foram tracados sob os mesmos moldesviaster Planfoi publicado pela B | A
plc. em 2007, em atencdo as recomendacfes do gobatanico para um planejamento de
longo prazo. O estudo faz projecdes até 2030, aepi@sdo qual sera 0 passo a passo das

novas obras.

O modelo de Birmingham se apresenta como um panadigara a abertura de capital de
orgao estatal responsavel pela geréncia da estratnoportuaria, como ja cogitado pelas
autoridades brasileirds O desenvolvimento das estruturas nas década® ée2900 acima

descrito so foi alcancado devido a adocao dessamedcietaria. O condominio do controle
entre setor publico e privado abrange ndo sO astests expandidas, mas o dominio e a
exploracdo de todo o aeroporto. Assim, o institl&golden shargeadmitido no ordenamento

patrio (art. 17, 87° da Lei das Sociedades Anéninmatusive, € um mecanismo idéneo para
proteger o interesse publico face aos conflitos camenaspiracdes particulares. O que
ressaltamos é que a alianca com os agentes prifadasucial para atender a demanda

crescente e aperfeicoar ufaaility preexistente.

2 Em setembro de 2007, o capital social da B.l.&. pbtava assim distribuido: 49% para os sete fmsse
24,125% para a Air Rianta, 24,125% para a Macquaingorts Group e 2,75% de quotas dos funcionarios.
Fonte: Site Oficial do Aeroporto de Birmingham. osivel em: <birminghamairport.co.uk>. Acesso em
jan.2011.

% Site Oficial do Aeroporto de Birmingham. Disporlieen: <birminghamairport.co.uk>. Acesso em jan.2011

4 “Dilma cogita abertura de capital da Infraero”E€tado de S&o Paulo, 02 de agosto de 2010.
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Conclusoes

A intensificacdo dos debates no Brasil a respesttecha, notadamente pela aproximagéo de
eventos esportivos internacionais com grande pigtertaristico, enseja a adocdo de
estratégias de gestdo e de marcos regulatériosegja®m mais vantajosos a Administracao e a
economia nacional. Nao se deve atentar apenapayanhos em curto prazo, até 2016. Ao
contrario, ao Poder Publico, nesse momento, incuoainstituir um modelo que atenda as
necessidades imediatas e futuras, de acordo cpnojggdes de crescimento do trafego aéreo

brasileiro para as proximas décadas.

Como demonstrado, existem meios de exploracdogtop@m pratica em outros paises que
se coadunam com as atuais demandas estruturasisidEpnotorio que ganhos de eficiéncia

na gestdo e exploracao desses recursos sao regjpara uma politica bem sucedida.

Como expde a melhor literatura a respeito, a obsérr da realidade internacional demonstra
que aeroportos rentaveis e ndo rentaveis exigerigooacdes de exploracdo diverSado
mesmo modo, as especificidades de cada nucleo areardos diferentes contextos
econdmicos requerem administracdo diversa dos magodransporte. Assim, relevante
consignar que um marco regulatério que se propartitar regras para um territério extenso
e com tamanhas desigualdades regionais como delim@asieve possuir razoavel margem de
adaptabilidade.

Constitui uma vantagem para o modelowd@p aroundsua ampla flexibilidade contratual.
Ndo € uma figura alheia ao nosso direito. O ordemam juridico brasileiro admite a
concessao parcial, podendo o servi¢co publico ggneetado e apenas a parte a ser expandida
concedida aos particulares. Assim, pode-se dizeragtoncessao patrocinada ou a concessao

comum sao contratos que mais se aproximamrdp around

O novo sistema normativo se imp&e como prioridaata p atual governo e requer agilidade
na tomada de decisdes, sendo medida de atendimentieresse publico. Deve-se atentar,

porém, para os principios da Administracdo Puldicadevido procedimento de concorréncia,

% Kapur, 1995.

198



JTL-RELIT Journal of Transport Literature vol. 6,n. 1 (2012)

evitando o uso desmedido da excecao de urgén@adpensa de licitacdo (art. 27, IV, Lei
n° 8.666), que pode abrir portas a arbitrariedad#enos ao patrimonio coletivo.

Parece-nos importante explicitar o intuito das stigs aqui trazidas. Em realidade, os
paradigmas de investimento em infraestrutura aptades foram meios eficientes nos paises
em que foram implantados. Nada obstante, ndo propamnsimples importacdo do direito
estrangeiro, deixando a margem o Direito Administoae a conjuntura politica nacionais.
Como leciona o0 mestre Bandeira de Mello, “nada mlor que transplantar doutrinas
alienigenas e que resultam da especificidade dait@ialheio sem conhecer seu contexto ou
sem atinar para elé®. Trata-se de um acréscimo técnico, visando a ety o debate atual,
e uma tentativa de apresentar mais uma alternagitavel e vantajosa a Administracao e a

sociedade como um todo.
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