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RESUMO

No periodo de concessdes de aeroportos no Brasil, o debate sobre a eficiéncia dos
aeroportos e a possibilidade de ele desenvolver atividades comerciais e gerar receitas
nado-aeronduticas aumentou. Neste sentido, com o uso da Analise Envoltéria de Dados
(DEA), este estudo teve como objetivo verificar a eficiéncia de 24 aeroportos regionais
brasileiros em relacdo as suas receitas nao-aeronauticas no periodo de 2014 a 2018.
Os resultados, obtidos por meio de analise de regressao, indicam que variaveis como
guantidade de pistas para pouso e decolagem, maior quantidade de estacionamento
para veiculos e quantidade de companhias aéreas estao associados a um maior nivel
de eficiéncia dos aeroportos. Enquanto, variaveis como a area do hangar locavel, a
guantidade de voos regulares e voos internacionais possuem um efeito negativo na
eficiéncia dos aeroportos. Esta pesquisa proporciona uma contribuicdo tedérica ao
fomentar a literatura cientifica brasileira sobre os efeitos de determinadas variaveis na
eficiéncia dos aeroportos brasileiros, além de proporcionar uma contribuicao pratica,
ja que estas avaliacdes séo importantes para uma variedade de partes interessadas,
incluindo gestores de aeroportos, 6rgdos reguladores, governos, passageiros e

companhias aéreas.

Palavras-Chave: Eficiéncia; Aeroportos; Concessao.



ABSTRACT

During the period of airport concessions in Brazil, the debate on airport efficiency and
the possibility of developing commercial activities and generating non-aeronautical
revenues increased. In this sense, this study aimed to verify the efficiency of 24
Brazilian regional airports in relation to their non-aeronautical revenues in the period
from 2014 to 2018, using data envelopment analysis (DEA). The results obtained
through regression analysis indicate that variables such as the number of runways for
takeoffs and landings, greater amount of parking for vehicles and number of airlines
are associated with a higher level of airport efficiency; while the leasable hangar area,
the number of regular flights and the international flight have a negative effect on airport
efficiency. This research provides a theoretical contribution by promoting the Brazilian
literature on the effects of certain variables on the efficiency of Brazilian airports. And
it makes a practical contribution, as these assessments are important to a variety of
stakeholders, including airport managers, regulators, governments, passengers and

airlines.

Keywords: Efficiency; Airports; Concession.
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Capitulo 1

1 INTRODUCAO

Devido as pressfes competitivas, desregulamentacdo de companhias aéreas,
privatizacbes e a demanda crescente de qualidade de servigcos prestados em
aeroportos, 0s aeroportos vém passando por mudancas (Graham, 2014). Destaca-se
ainda que a propriedade e a governanca de aeroportos de paises desenvolvidos,
incluindo os da Unido Europeia e Estados Unidos, sofreram mudancas importantes,
como a desregulacdo dos servicos aéreos, fato que contribuiu para que estes paises
buscassem adotar politicas de expansdo nos seus aeroportos (Chen, Lai, &

Piboonrungroj, 2017).

No Brasil, a crescente demanda pelo transporte aéreo resultaram no processo
de desregulacdo de companhias aéreas e privatizacao de aeroportos no periodo de
2000 a 2020 (Graham, 2014; Pignata, Santos, & Dantas, 2020). As privatizac0es e
concessoes de grandes aeroportos centrais, sob a gestdo da Empresa Brasileira de
Infraestrutura Aeroportuaria (INFRAERO), teve o intuito de melhorar a eficiéncia do
transporte aéreo brasileiro (Fernandes & Pacheco, 2018). As modificagcfes estruturais
pelas quais o setor aéreo brasileiro passou provocaram um salto significativo nesse
setor, uma vez que a competicdo no mercado de linhas aéreas, com tendéncias a
persistentes quedas nos precos das passagens e consequente aumento no nimero
de passageiros embarcados, 0 que representa um crescimento em torno de 10% ao

ano (Yosimoto et al., 2016).

A gestdo de um aeroporto ndo € importante somente para 0s operadores e
proprietarios dos aeroportos, mas também para o destino associado (Graham, 2014).

Mello e Gomes (2004) observaram em seu estudo que as funcdes dos aeroportos nao
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sdo apenas modais de transportes, pois havia necessidade de eficiéncia da
administracdo. Araujo e Ferreira (2015) atestam que para o desenvolvimento de um
pais e do transporte aéreo brasileiro, faz-se necessario que o setor aéreo disponha

de uma gestao eficiente dos aeroportos.

Atualmente, além de atender as necessidades operacionais e de manuseios, a
gestdo aeroportuaria passou também a tratar de demandas comerciais com
oferecimento de servigcos, que vao desde embarcar e desembarcar passageiros, até
leva-los as compras, oportunidades de entretenimento e de realizacdo de negocios.
Por isso, 0s aeroportos passaram a serem chamados de aeroshopping (Pereira, 2020;
Marques, 2020). Segundo Marques (2020), os aeroshoppings seguem um modelo dos
shoppings centers e buscam um melhor uso da infraestrutura ja existente (com
possiveis ampliacdes) nos aeroportos, associada a uma variedade de servicos e

produtos ofertados para captacao de novos investidores e a expanséao do publico-alvo.

Graham (2014), no seu estudo de gestdo aeroportuaria, sob uma perspectiva
internacional, viu a importancia das receitas nao aeronauticas, na linha dos
aeroshoppings, visualizou a eficiéncia das receitas aeronauticas e nao aeronauticas
em razao do impacto nas operacdes e gestdo dos aeroportos, além de areas com
locacdo de espaco, onde os efeitos na qualidade dos servigos oferecidos também
foram considerados. Neste enfoque, inclui-se o mercado de instalagdes né&o
aeronauticas, dentre outros servigos periféricos, que discute também, a concorréncia

entre aeroportos dentro de grupos de aeroportos (Graham, 2014).

Entretanto, Marques (2020) ressalta que as receitas obtidas por essas
demandas comerciais ainda tém uma baixa participacdo nas receitas dos aeroportos
brasileiros, em relacdo a outros aeroshoppings mundiais e por isso, espera-se que a

gestao amplie acdes no setor de aeroshoppings brasileiros com o intuito de aumentar



15

as receitas e a eficiéncia dos aeroportos como um todo. Segundo Yosimoto et al.
(2016), os aeroportos regionais ou ndo principais, com caracteristicas diferentes dos
aeroportos centrais do sistema, devido a limitada capacidade econémico-financeira,
muitas vezes precisam de subsidios para o seu regular funcionamento. Enquanto o
estudo de Wanke (2012) ressalta que ha um déficit de capacidade nos aeroportos

brasileiros, com espacos 0ciosos.

Nesse sentido, este trabalho tem como objetivo verificar a eficiéncia de 24
aeroportos regionais brasileiros em relacdo as suas receitas nao-aeronauticas no
periodo de 2014 a 2018. A metodologia utilizada para medir os niveis de eficiéncia
dos aeroportos foi a Analise Envoltoria de Dados (DEA), com estimacdes realizadas
no software Stata, onde foi possivel mapear a eficiéncia dos aeroportos brasileiros
elencados neste estudo por meio de comparacdo entre estes. Para a andlise da
eficiéncia, definiu-se como variaveis de entradas (inputs), o0 nUmero de passageiros-
ano, a area do terminal de passageiros e as areas locaveis brutas, e como variaveis
de saidas (outputs), as receitas realizadas de concessdes de areas. Os resultados
indicam que variaveis como quantidade de pistas, quantidade de vagas de
estacionamento de veiculos e de quantidade de companhias aéreas estdo
positivamente associados com um maior nivel de eficiéncia dos aeroportos. Enquanto
variaveis como a area do hangar locavel, a quantidade de voo regular e voo

internacional possuem um efeito negativo na eficiéncia dos aeroportos.

O uso da avaliacdo comparativa no processo de identificacdo das melhores
praticas permite a compreenséao e a adaptacao destas, o que colabora para um melhor
desempenho na gestdo aeroportuaria (Baltazar, Rosa & Silva, 2018). Para Slack,

Chambers e Fohnston (2002), a analise de indicadores de desempenho permite a
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tomada de decisdo gerencial nos aeroportos e assim, torna-se possivel a intervencéo

no ponto deficitario ou superavitario.

Com o intuito de trazer clareza para as constantes rodadas de concessdes de
aeroportos publicos, esta pesquisa proporciona uma contribuicao tedrica ao fomentar
a literatura sobre os efeitos de determinadas variaveis na eficiéncia dos aeroportos
brasileiros, no que se refere as receitas de concessdes. Visto que estas avaliacbes
sdo importantes para uma variedade de partes interessadas, como 0s gestores de
aeroportos, o6rgdos reguladores, governos, passageiros e companhias aéreas

(Humphreys & Francis, 2002).

Esta pesquisa esta dividida em seis capitulos: introducéo, referencial tedrico
(que traz andlises sobre a dinamica do setor aéreo e da gestdo aeroportuaria, analise
envoltoria de dados, eficiéncia em aeroportos e a hipoteses da pesquisa), metodologia
(base de dados e a amostra, modelo DEA para calculo da eficiéncia e modelos
economeétricos), resultados da pesquisa (resultados DEA, estatistica descritiva e

correlacdes, andlise de resultados), concluséo e referéncias.



Capitulo 2

2 REFERENCIAL TEORICO

2. 1 DINAMICA DO SETOR AEREO BRASILEIRO

Nas ultimas décadas, o setor aéreo brasileiro passou por mudancas estruturais
significativas que impactaram na concorréncia entre as companhias, como a reducéo
das barreiras a entrada de novas companhias aéreas, faléncias, fusdes e aquisicoes,
além de mudancas institucionais, como a concessdo dos aeroportos por iniciativa
privada e a liberdade tarifaria (Barros, Gil-Alana, & Wanke, 2016; Yosimoto et al.,
2016; Oliveira, Lohmann, & Costa, 2016; Resende, Amorim, & Valente, 2020). Nesta
secao, descreve-se brevemente a dindmica recente desse setor e considera-se estas

guestdes.

Em um ambiente potencialmente mais competitivo na primeira década dos anos
2000, conforme Oliveira et al. (2016), o Departamento de Aviacdo Civil (DAC),
instituicdo que regulamentou o setor brasileiro de aviagao civil, aprovou contratos de
concessao que permitiram a entrada de empresas no mercado nacional. Por
conseguinte, em 2001 a GOL Linhas Aéreas entrou no setor aéreo nacional com um
modelo de negdcio low-cost/low-fare incomum no pais (Evangelho, Huse, & Linhares,
2005). Em 2002, a GOL passou a operar na rota Rio de Janeiro/Sao Paulo, uma das
rotas mais movimentadas do pais. Enquanto a entrada da WEBJET em 2005, com o
mesmo modelo de negdcio da GOL, ndo obteve sucesso, ja que as companhias
estabelecidas no pais baixaram os precos das passagens, 0 que tornou 0s voos do

WEBJET subocupados (Resende et al., 2020).

Em 2005, a Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC) foi instituida como a

nova agéncia reguladora do setor, e a liberalizacdo total dos precos ocorreu em
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meados de 2006 (Lein®11.182, 2005). Apesar dessa liberalizacdo do mercado, alguns
pontos sdo impedimentos para uma maior competicdo, como a permissao de uma
grande concentracdo de mercado e praticas de negocios por parte das operadoras
(Barros et al., 2016), bem como a delimitacdo de capital estrangeiro em 20% das

companhias aéreas nacionais (Lei n°® 7.565, 1986).

Como consequéncia da desregulamentacao do setor, a maioria das empresas
nao adotou apenas estratégias de precos, mas também realocou suas operacdes para
0S maiores aeroportos do pais. Companhias aéreas como VARIG, TAM e GOL
utilizaram o aeroporto de Congonhas em suas estratégias de crescimento. A GOL
adquiriu a VARIG em 2007, principalmente para a obtencao de slots neste aeroporto
(Costa, Lohmann, & Oliveira, 2010; Oliveira et al., 2016). A entrada da AZUL no
mercado nacional em 2008 foi diferente das empresas anteriores, pois adotou a
estratégia de utilizar aeronaves menores e assim, atingiu aeroportos menores com
voos diretos, enquanto sua participacdo em rotas como Rio de Janeiro/ Sao Paulo era

muito pequena (Resende et al., 2020).

O mercado doméstico de aviacdo civil também tem sido caracterizado por
faléncias, fusbes e aquisicbes. Em 2005, a recuperacao judicial (concordata) da
VARIG foi ordenada e no ano seguinte surgiu a NOVA VARIG. A VASP também entrou
em recuperacdo judicial em 2006 e declarou faléncia em 2008. Em 2011, a GOL
adquiriu a WEBJET e no ano seguinte, a AZUL se fundiu com a TRIP (Barros et al.,
2016). Em 2017, GOL, AZUL e LATAM Airlines (subsidiaria da TAM) responderam por
87,3% do mercado doméstico de passageiros no Brasil, e somando-se a participacao
de 11,7% da AVIANCA, 99% do mercado € controlado por apenas quatro empresas,
0 que mostra 0 quanto o setor aéreo brasileiro esta concentrado (Resende et al.,

2020).
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Essas alteracbes no setor aéreo brasileiro geraram, no curto prazo, um
agrupamento proeminente de voos e conexdes de passageiros em alguns aeroportos
importantes. A participacdo no trafego dos dois aeroportos domeésticos brasileiros
mais movimentados (Aeroporto de S&o Paulo/Congonhas - CGH e Aeroporto de
Brasilia - BSB) cresceu rapidamente e atingiu seu pico em 2005. Segundo Costa et
al. (2010), em 2005 os dois aeroportos responderam por um quarto de todos os
viajantes e dois tercos de todas as conexdes de voo no Brasil, a medida que o
mercado domeéstico se movia em direcdo a um design hub-and-spoke. Este
movimento claramente sobrecarregou a infraestrutura aeroportuaria e de controle de

trafego aéreo subfinanciada do pais (Costa et al., 2010).

Dessa forma, devido a crescente demanda por servicos aéreos na década de
2000, o numero de passageiros aéreos cresceu a uma taxa média de 10% ao ano
(McKinsey & Company, 2010) e a infraestrutura aeroportuaria brasileira sofreu uma
enorme pressao (Wanke, 2012). O Brasil passou muito tempo sem realizar
investimentos adequado as caréncias do setor de infraestrutura em todas as
categorias e atualmente, o setor aeroportuario, € um dos maiores gargalos (Périco,
Santana, & Capelatto, 2015). O estudo de Wanke (2012) mediu a eficiéncia de 65
aeroportos brasileiros e encontrou em seus resultados um déficit de capacidade, onde
o potencial de curto prazo era inexistente referente aos passageiros, a carga, ao pouso

e a decolagem.

Segundo Oliveira et al. (2016), as mudancas que ocorreram no setor aéreo
brasileiro ndo foram acompanhadas de investimentos nos componentes da
infraestrutura que constituem a cadeia de abastecimento do transporte aéreo, como
0S aeroportos e o setor de controle do trafego aéreo. Além disso, conforme os autores

citados anteriormente, todos 0s principais aeroportos do pais continuaram a ser
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operados pela empresa estatal INFRAERO até 2012, quando foi iniciado um processo
de privatizacao dos aeroportos (Oliveira et al., 2016). Os aeroportos internacionais de
Sao Paulo/Guarulhos (GRU), Sdo Paulo/Campinas (VCP) e Brasilia (BSB) foram
privatizados em 2012. Posteriormente, em 2013, as operacdes do Rio de
Janeiro/Galeédo (GIG) e Belo Horizonte/Confins (CFN) também foram transferidos para
o setor privado. Essa concesséao pela iniciativa privada tem o intuito de aumentar a
qualidade do servico de infraestrutura aeroportuaria (Yosimoto et al., 2016; Oliveira et

al., 2016).

Em 2017, foram realizadas as concessdes dos aeroportos de Porto
Alegre/Salgado Filho, de Salvador, Bahia/Deputado Luis Eduardo Magalhdes, de
Florianopolis, Santa Catarina/ Hercilio e o de Fortaleza, Ceara/Pinto Martins
(Marques, 2020). Em 2019, foi realizada mais uma rodada de concessdes, os leildes
de aeroportos aconteceram em blocos: bloco nordeste, formado pelos aeroportos de
Recife (PE), Macei6 (AL), Jodo Pessoa (PB), Aracaju (SE), Campina Grande (PB) e
Juazeiro do Norte (CE); bloco sudeste, composto pelos aeroportos de Vitéria (ES) e
Macaé/RJ; e bloco centro-oeste, composto por Cuiaba, Sinop, Rondonopolis e Alta

Floresta, todos no Mato Grosso (Marques, 2020).

Segundo Marques (2020), essas concessfes dos aeroportos representam um
marco na gestdo aeroportuaria e levam o mercado de carga aérea a uma nova
realidade, a de competicao entre 0s aeroportos, maiores investimentos nos terminais
de carga, patios, pistas e demais facilidades para transportadores e operadores

logisticos, além da adocao de estratégias de mercado mais agressivas.

Fernandes, Pacheco, Fernandes e Silva (2019) propuseram uma analise
regional da hierarquia de aeroportos e identificaram fatores econémicos relacionados

com as mudancas estruturais da rede aérea e encontraram em seus resultados que,
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embora os aeroportos da regido sudeste sejam mais importantes em termos de fluxo
aéreo, ha uma ligeira descentralizacdo dos fluxos aéreos e conexdes com 0 centro-
oeste e regido nordeste do pais, o0 que leva a uma mudanca de posicéo hierarquica

dos aeroportos.

22 GESTAO AEROPORTUARIA: DO TRANSPORTE DE
PASSAGEIROS/CARGAS A UM AEROSHOPPING

A gestéo aeroportuaria, além de atender as necessidades operacionais e de
manuseios, também passou a tratar de demandas comerciais, com o oferecimento de
diversos servicos, que vai desde o embarque e desembarque de passageiros, até
leva-los as compras, as oportunidades de entretenimento e de realizacédo de negoécios
(Pereira, 2020). Diante do exposto, 0s aeroportos passaram a serem chamados de
Aeroshopping (Pereira, 2020). Segundo Marques (2020), os aeroshoppings seguem
um modelo dos shoppings centers e buscam um melhor uso da infraestrutura ja
existentes (com possiveis ampliacdes) nos aeroportos, associado a uma variedade de
servigos e produtos ofertados para captagdo de novos investidores e expansao do

publico-alvo.

Segundo Marques (2020), a gestdo aeroportuaria considera como atividades
operacionais, a manutencao de pistas, hangares, equipamentos meteoroldgicos e de
navegacao aérea, servicos de emergéncia, combate a incéndios e controle do trafego
aéreo. Para as atividades de manuseio, considera-se os servicos de bordo, o
abastecimento de combustivel, o transporte de passageiros nos patios e 0 manuseio
de bagagens e cargas. Enquanto as atividades comerciais incluem aluguéis de lojas,
espacos de eventos, publicidade, telecomunicacbes, combustiveis, hotéis e

estacionamentos.
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Desse modo, segundo Marques (2020), os aeroportos possuem as atividades
operacionais e de manuseios, que sao consideradas como fontes de receitas
aeronauticas, e as atividades comerciais, que sdo fontes de receitas n&o-
aeronauticas. As receitas ndo-aeronauticas ainda possuem uma baixa participacao
nas receitas nesse setor em relacdo a outros aeroshoppings mundiais e por isso,
espera-se que a gestdo amplie acdes neste setor para aumentar as receitas e a

eficiéncia dos aeroportos brasileiros (Marques, 2020).

No estudo de Marques (2020), sobre a eficiéncia logistica dos 12 principais
terminais de carga das administradoras aeroportuarias do Brasil, com a utilizacdo da
analise multivariada em seu método, identificou que as variaveis determinantes de
uma maior eficiéncia logistica séo, ordinalmente, o fluxo total carga origem-destino, o
movimento anual pouso-decolagem e o total de pistas e de conexdes em v00sS
domeésticos. Além disso, o autor identificou que o aeroporto mais eficiente era o
Viracopos, seguidamente por Manaus, Guarulhos, Curitiba, Galedo, Confins, Porto

Alegre, Goiania, Recife, Fortaleza, Salvador e Brasilia.

E importante destacar que as operacdes aeroportuarias incluem setores
diversos e com diferentes populacdes atendidas, diversos locais, diferentes situacdes
e numeros variados de concorrentes (Chen et al., 2017). Nesse sentido, é fundamental
a adocéao de instrumentos de medida do desempenho da eficiéncia, visto que se trata
de uma ferramenta quantitativa para apoio a tomada de deciséo pelos gestores (Chen
et al., 2017). A comparacao de dados pré-definidos permite que a administracdo do
aeroporto estabeleca novas metas para desempenho com novos padrées e medidas

(Baltazar et al., 2018).

Lai, Potter, Beynon e Beresford (2015) consideraram o interesse de grupos na

gestdo e eficiéncia aeroportuaria, perceberam que enquanto uma parte pode
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considerar um aeroporto com desempenho fraco, outro grupo pode considerar sua
eficiéncia aceitavel, o que sugere a gestdo aeroportuaria um foco particular sobre a
gestao financeira de suas operacdes. A abordagem de servicos vem ganhando um
expressivo espaco nesse setor, para Ennen e Batool (2018), enquanto alguns
aeroportos se concentram nos negocios tradicionais de aviacdo, outros desenvolvem
significativamente o setor ndo aeronautico. Akoodie e Cloete (2020) ressaltam que os
aeroportos em todo o mundo estdo enfrentando pressdo sobre a receita de taxas
aeronauticas e estéo colocando uma importancia cada vez maior em fontes de receita
nao-aeronauticas. Em sua analise sobre a mudanca nas receitas do aeroporto no
periodo de 2010 a 2019 e o crescimento correlacionado da receita de varejo do
aeroporto da Airports Company of South Africa (ACSA), encontraram evidéncias de
uma forte correlacéo positiva entre fontes de receita ndo-aeronauticas e o crescimento
do varejo aeroportuario. Tal resultado, segundo os autores, implica que a ACSA pode
aumentar ainda mais suas receitas totais, expandindo o escopo das operacdes de
varejo nos nove aeroportos sob sua jurisdicdo, para aproximadamente uma

contribuicdo igual para as receitas aeronauticas.

Vérios pesquisadores enfatizaram a importancia crescente das receitas nao
aeronauticas ou comerciais para os aeroportos (Graham, 2003; Graham, 2008;
Akoodie & Cloete, 2020). De acordo com Freathy (2004), o objetivo de muitas
autoridades aeroportuarias tem sido reposicionar 0 aeroporto para se tornar uma
atracdo comercial por si s0, em vez de apenas oferecer uma variedade limitada de
produtos de marca baseados em precos. Isso é conseguido segmentando a base de
clientes e fornecendo uma gama focada de estabelecimentos comerciais, que entao
fornecem um fluxo de receita consistente para o varejista e a autoridade aeroportuaria

(Freathy, 2004). Ao alocar mais espaco para Servigos e varejo, 0S aeroportos sao
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capazes de gerar mais receita (Bearingsdottir, 2009). Além disso, com as receitas
aeroportuarias tendo mostrado uma grande melhoria com a comercializacao (Francis,
Humphreys, & Ison, 2017) os gestores aeroportuarios passaram a procurar ativamente
por novos modelos de negdécios que sdo projetados para capitalizar em fontes de

receita ndo aeronauticas (Heyes, 2014; Francis et al., 2017).

O processo de identificacdo das melhores praticas com o uso do desempenho
e da avaliacdo comparativa permite a compreensao e a adaptacao destas praticas no
auxilio da gestéo aeroportuaria, com o intuito de melhorar seu desempenho (Baltazar
et al., 2018). Ainda assim, a comparacéao da eficiéncia pode contribuir para debates
sobre as concessoes, onde pode-se capturar diferentes pontos de vista e examinar se

isso influencia na classificacdo geral dos aeroportos (Lai et al., 2015).

Neste trabalho, o estudo foi pautado em indicadores de eficiéncia dos
aeroportos na utilizacdo das areas brutas locaveis para geracao de receitas nao-

aeronauticas.

2.3 ANALISE ENVOLTORIA DE DADOS E A EFICIENCIA EM
AEROPORTOS

A Analise Envoltéria de Dados (DEA) é uma técnica que se baseia em
programacao linear que conforma multiplas medidas de saida e entrada em uma Unica
medida abrangente de desempenho (Barros & Peypoch, 2009; Lai et al., 2015). Isso
€ alcancado pela construcédo de uma fronteira de producao ou conversao de recursos
com base empirica e pela identificacdo de grupos de pares (Jing, Song, & Sun, 2017,
Chen et al., 2017). A filosofia por tras do DEA é baseada no fato de que uma funcao
de transformacdo de fronteira captura empiricamente 0 processo subjacente que

define as atividades de producao das empresas (Périco, Santana, & Rebelatto, 2017;
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Baltazar et al., 2018). A DEA também tem sido bastante aplicada na avaliacdo de
desempenho de companhias aéreas (Barros & Peypoch, 2009; Lai et al., 2015; Jing

et al., 2017; Chen et al., 2017; Périco et al., 2017; Baltazar et al., 2018).

A avaliacdo da eficiéncia dos aeroportos tem sido uma area em expansao de
pesquisas nos ultimos anos (Ngo & Tsui, 2020; Chaouk, Pagliari, & Moxon, 2020;
Ripoll-Zarraga, Portill, & Molinero, 2021), o que demonstra que a eficiéncia do
aeroporto € uma area de crescente interesse para académicos, formadores de
politicas e profissionais. A eficiéncia das operacdes aeroportuarias € um tema muito
importante no processo de desenvolvimento econdmico, pode fornecer aos
operadores aeroportuarios informacdes sobre a avaliacdo de melhoria e desempenho,
das autoridades de gestdo, do planejamento do aeroporto e de decisbes de
investimento, base importante para tomada de decisdo (Lai et al., 2015; Jing et al.,

2017).

A avaliacdo de desempenho é o0 processo que possibilita ao gestor
compreender o contexto analisado, habilita-o de forma a realizar a tomada de decisao
ciente dos impactos gerados pelas alternativas selecionadas e respeita o seu juizo de
valor (Azevedo et al., 2013). As medidas de desempenho tém a responsabilidade de
acomodar necessidades e exigéncias de todos os aeroportos, independentemente do
tamanho (Baltazar et al., 2018). Ressalta-se ainda que a qualidade dos servi¢os pode

variar consideravelmente entre aeroportos (Ennen & Batool, 2018).

A avaliacdo da eficiéncia econbmica e técnica é uma ferramenta util para
selecionar a tecnologia mais adequada para as operacdes aeroportuarias (Chen et al.,
2017) e esta avaliacdo de eficiéncia decorre de comparagcdes entre os aeroportos,
sendo relevante para 0 gerenciamento operacional, agéncias reguladoras,

companhias aéreas e passageiros (Baltazar et al., 2018). Lai et al. (2015)
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compararam a eficiéncia operacional entre aeroportos com o intuito de gerar e

embasar decisdes politicas e profissionais.

Baltazar et al. (2018), a procura de apoio da decisdo global para avaliacdo de
desempenho e eficiéncia de aeroportos, afrmam em seu estudo que a avaliacdo
comparativa aeroportuaria depende do desempenho do aeroporto e dos indicadores
de eficiéncia, e ressalta que essa € uma questdo importante para 0s negocios,
gerenciamento operacional, agéncias reguladoras, companhias aéreas e passageiros.
Estes autores, encontraram que a utilizacdo do modelo Global Decision Support
(GDS) integrado a um sistema de gestao, permite a identificacdo de deficiéncia que
requer intervencao urgente e, consequentemente, medidas corretivas para melhorias

continuas.

Slack et al. (2002) considera que os principais tipos de padrdes utilizados para
medir desempenhos sao: padrdes historicos, de desempenho de metas, de
desempenho da concorréncia e de desempenho absoluto. No presente estudo, foram
utilizados os padrées de desempenho histérico e desempenho da concorréncia. No
primeiro, o desempenho atual € comparado com os desempenhos anteriores, e 0
desempenho de concorréncia € comparado com o desempenho de 24 aeroportos

brasileiros.

Na pesquisa de Tezza, Bornia e Vey (2010), para classificar sistema de
medicdo de desempenho, no periodo de 1980 a 2007, utilizaram-se critérios
relacionados quanto a abrangéncia, ao tipo de abordagem, ao foco, ao nivel de
medicao e ao grau de complexidade, e verificaram que é no ambiente corporativo que
este sistema é mais difundido. Analisaram ainda varias abordagens utilizadas do tipo

pratica, com foco no néo financeiro, no caso deste estudo tem-se o foco no financeiro,
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com as receitas de concessdes e na locacdo de areas do sitio aeroportuario (Tezza,

et al., 2010).

Nas ultimas décadas, a DEA se tornou metodologia popular para avaliar as
eficiéncias das unidades de tomada de decisdo (Martin & Roman, 2001; Ngo & Tsui,
2020; Chaouk et al., 2020; Ripoll-Zarraga et al., 2021). Neste trabalho, o modelo de
dados para aplicacdo da DEA inclui entrada (inputs), que sdo compostos de recursos
gue sdo comuns a todos aeroportos, como o humero de passageiros por ano, area do
terminal de passageiros e as areas locaveis brutas, e os dados de saidas (outputs),
gue séo as receitas realizadas de receitas ndo-aeroportuarias. Esses sd0 0S recursos

padrées que estao disponiveis para todos os aeroportos para gerar os resultados.

Estudos anteriores aplicaram principalmente a DEA para medir a eficiéncia
operacional dos aeroportos (Chen et al., 2017; Ngo & Tsui, 2020; Chaouk et al., 2020;
Ripoll-Zarraga et al., 2021). Mello e Gomes (2004) utilizaram esta analise para calcular
a eficiéncia operacional, comercial e global, apresentando uma abordagem baseada
em DEA, que utiliza programacéo linear para calcular uma medida de eficiéncia

comparada entre aeroportos brasileiros e estrangeiros.

Barbot, Costa e Sochirca (2008) utilizaram DEA e Produtividade Total dos
Fatores (TFP) para analisar a eficiéncia e a produtividade das 49 companhias aéreas
membros da IATA. Esses autores reportam que as companhias aéreas de baixo custo
tém um desempenho mais eficiente do que as operadoras de servico completo, e as
companhias aéreas maiores sdo mais eficientes do que as menores (Barbot et al.,
2008). Com relacdo as areas geogréficas, o autor observou que as companhias
aéreas europeias e americanas foram mais eficazes do que as companhias aéreas da
Asia Pacifico e China/Norte da Asia (Barbot et al., 2008). O resultado da analise DEA

ilustrou que eficiéncia e eficacia nem sempre estdo correlacionadas (Barbot et al.,
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2008). O resultado da analise da TFP mostrou que as companhias aéreas que operam
em areas mais homogéneas e estruturadas regulatérias, como a América do Norte,

sdo mais uniformes em sua produtividade (Barbot et al., 2008).

Greer (2008) usou o DEA e o indice de produtividade de Malmquist para
examinar as mudancas na produtividade das principais companhias aéreas de
passageiros dos Estados Unidos de 2000 a 2004. O estudo sugeriu que houve uma
melhoria significativa na produtividade das transportadoras durante esse periodo, a
maioria das melhorias de produtividade veio dos retardatarios de eficiéncia
alcancando os lideres em eficiéncia do setor (Greer, 2008). Barros e Peypoch (2009)
aplicaram DEA para avaliar a eficiéncia de 27 companhias aéreas da Association of
European Airlines (AEA), de 2000 a 2005, o autor reporta que quase todas as
companhias aéreas europeias operavam com um alto nivel de pura eficiéncia técnica
e eficiéncia de escala. No segundo estagio, o estudo usou a regressdo truncada
Bootstrapped e observou que as aliancas de populacao e rede sao as influéncias mais

importantes na eficiéncia das companhias aéreas (Barros & Peypoch, 2009).

Hong & Zhang (2010) utilizaram DEA para analisar as operacfes de 29
companhias aéreas de 1998-2002 para explorar se um nivel alto de negécios de carga
melhora a eficiéncia operacional de companhias aéreas mistas de passageiros/carga.
Os autores reportam que as companhias aéreas com esse nivel de negocios de carga
sao significativamente mais eficientes do que aquelas com um baixo grau de negocios
de carga. Além disso, o0s autores ndo encontraram nenhuma diferenca
estatisticamente significativa entre companhias aéreas com graus semelhantes de

negocios de carga (Hong & Zhang, 2010).

Merkert e Assaf (2015), por meio do DEA encontrou evidéncias de que

aeroportos de propriedade privada com alta participacdo de receitas ndo-aeronauticos
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nas receitas totais tém o melhor desempenho em relacdo aos demais. Périco et al.
(2015), por meio do DEA, mensuraram a eficiéncia de 16 aeroportos internacionais do
Brasil, no periodo de 2009 a 2011, consideraram-se aspectos financeiros e utilizaram
como inputs as despesas com depreciacdo e remuneracdo, despesas operacionais
aeronautica e despesas ndo aeronauticas, e como outputs, as receitas aeronauticas
e nao aeronauticas. Com a crescente utilizacdo dos aeroportos, aumentaram-se as

despesas e receitas, e as fragilidades ficaram mais expostas (Périco et al., 2015).

Ennen e Batool (2018) ao investigarem os 12 principais aeroportos do
Paquistdo, em busca de potenciais ineficiéncias de custos, utilizaram o DEA para
identificar a ineficiéncia dos aeroportos, compararam seus desempenhos produtivos
e impuseram restricdes aos possiveis pesos das entradas e saidas. Enquanto, Chen
et al. (2017) utilizaram a DEA como ferramenta para avaliagdo da eficiéncia
econdmica e técnica para operacdes aeroportuarias, em seus resultados encontraram
que aeroportos privados tém melhor desempenho de eficiéncia técnica em

comparacao com 0s aeroportos publicos.

Ennen e Batool (2018) observam que um dos principais desafios da DEA é
garantir a comparabilidade entre as Decision Making Units (DMUs). Porém, o que
pode dificultar a analise é a diferenca na faixa de qualidade de entradas e saidas de
fatores que néo estdo sob controle dos tomadores de decisbes, bem como a variacéo
nos métodos de comunicacdo de dados, regulamentos governamentais, fatores

climaticos, topografia de localizacéo e altitude do aeroporto (Ennen & Batool, 2018).

Périco et al. (2017) estudaram a eficiéncia dos aeroportos internacionais
brasileiros com o DEA e bootstrap com a utilizac&o de recursos (inputs) para o alcance
de produto (outputs). Nesse estudo, os autores identificaram que, embora, o tamanho

de um aeroporto seja relevante para incitar melhorias no seu desempenho, ele ndo é
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decisivo na sua eficiéncia (Périco et al., 2017). Para Baltazar et al. (2018), a DEA é
um dos métodos mais utilizados para estimar a eficiéncia técnica ou a eficiéncia de
custo. Afirmam ainda que, a busca pela eficiéncia visa otimizar as operacdes das

aeronaves, passageiros transportados e a carga manuseada (Baltazar et al., 2018).

Com a utilizacdo do DEA na andlise de eficiéncia aeroportuaria, foram
empregadas medidas fisicas e financeiras de entrada e saida (Ennen & Batool, 2018).
Por meio da investigacao aos 12 principais aeroportos do Paquistdo, seus resultados
sugerem que existem ineficiéncias de custo em varios aeroportos, ocasionados
principalmente pelo excesso de investimento, e que a escala operacional da maioria
dos aeroportos é ineficientemente pequena, de modo que o aumento no trafego
poderd melhorar a capacidade existente e aumentar a eficiéncia, o que resultara em

custos unitarios em declinio.

2.4 HIPOTESES DA PESQUISA

O presente estudo analisa o potencial dos aeroportos brasileiros em gerar
receitas que nado sejam somente com foco no publico que utiliza esse meio de
transporte, com o intuito de aumentar a visdo logistica e o aproveitamento da
capacidade desses aeroportos de se transformarem em centros de negdcios, sem
alterar o seu servico principal direcionado para atendimento dos voos e passageiros,

propondo alternativas para melhoria da gestdo na locacao das areas aeroportuarias.

Os estudos de Ripoll-Zarraga e Mar-Molinero (2020), Ripoll-Zarraga e Lozano
(2020) e Ripoll-Zarraga e Raya (2020) sobre a eficiéncia dos aeroportos espanhais,
mostram que grandes aeroportos sdo tecnicamente mais eficientes por ter mais
passageiros. Entretanto, os resultados encontrados por estes autores destacam que

0S pequenos aeroportos também podem ser eficientes por meio de um melhor uso da
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infraestrutura, por meio da especializagcdo em outros tipos de atividades, como carga
(Ripoll-Zarraga & Lozano, 2020; Sergi et al., 2020; Huynh, Kim, & Ha, 2020) e

localizac&o (Lin & Hong, 2006; Ripoll-Zarraga & Raya, 2020).

Lin e Hong (2006), a partir de seu estudo sobre o desempenho operacional de
20 aeroportos mundiais, verificaram que a forma de propriedade e a dimensao de um
aeroporto ndo estéo correlacionadas com a performance operacional dos aeroportos.
Por outro lado, a presenca de um aeroporto hub e a localizacdo do aeroporto estavam

correlacionados com a sua performance operacional (Lin & Hong, 2006).

Em consonancia, Sergi et al. (2020) destacam que a eficiéncia dos aeroportos
independe do seu tamanho. Estes autores, num estudo sobre a eficiéncia de 21
aeroportos europeus no periodo de 2009 a 2014, encontraram evidéncias de que,
embora o tamanho seja importante para determinar o desempenho superior de um
aeroporto, a qualidade do sistema logistico tem um impacto positivo na eficiéncia
aeroportuaria (Sergi et al., 2020). Segundo estes autores, a capacidade do aeroporto
de competir globalmente depende de redes de acessos eficientes que diminuam a

distancia de qualquer localidade da cidade ao aeroporto.

Fasone e Zapata-Aguirre (2016) destacam que a localiza¢édo na regido Central,
onde a distancia do centro ao aeroporto € menor, pode afetar o desempenho dos
aeroportos. Fung, Chow, Van Hui e Law (2008), Yu (2010) e Fasone e Zapata-Aguirre
(2016), em estudos localizados na China, em Taiwan e no Brasil, respectivamente,
encontraram evidéncias de que os aeroportos localizados ou proximo da regido
Central e das areas metropolitanas sao significativamente mais eficientes do que os
aeroportos de outras regides. Ja que, segundo Barros (2011) e Chen, Barros e Yu
(2017), a localizacdo em areas mais desenvolvidas economicamente permite que 0s

aeroportos reduzam seus custos.
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Assim, espera-se que a distancia dos aeroportos ao centro das cidades possa
influenciar no fluxo de passageiros em razao da facilidade de acesso, o0 que aumenta

a demanda e reduz seus custos. Diante disso, sugere-se que:

Hi: H& uma relagdo positiva entre a proximidade do centro da cidade ao
aeroporto e a eficiéncia na arrecadacéo de receitas ndo-aeronauticas dos aeroportos

brasileiros.

Num estudo sobre a mudanca hierarquica dos aeroportos brasileiros no periodo
de 2007 a 2016, verificaram que o0 aparecimento de aeroportos operacionais para o
transporte aéreo regular pode ser um indicativo de uma mudanca estrutural da rede
aérea do pais (Fernandes et al., 2019). Nesse sentido, Wanke (2012) destaca que o
namero de voos pode assegurar o fluxo de passageiros regularmente no aeroporto, o
que facilita a locacéo de areas em razao da demanda estimada. Diante desse contexto

sugere-se a hipotese:

H2: O numero de voos regulares influencia positivamente a eficiéncia na

arrecadacao de receitas ndo-aeronauticas dos aeroportos brasileiros.

Resende et al. (2020) afirmam que a quantidade de voos nos aeroportos pode
ser uma fonte de diferenciacdo dos servicos de transporte aéreo, tanto para a
companhia aérea, quanto para o aeroporto, pois 0s passageiros podem escolher uma
determinada companhia aérea ou aeroporto pelo fato de oferecer uma maior
disponibilidade de voos. Além disso, 0 aumento da disponibilidade de voos de uma
companhia aérea pode fornecer aos passageiros melhores combinacfes de horarios
de voos de ida e volta, bem como permite-lhes reagendar um voo perdido (Carlsson

& Lofgren, 2006; Resende et al., 2020).
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De acordo com Bilotkach, Clougherty, Mueller e Zhang (2012), os operadores
aeroportuarios sdo empresas inovadoras que também fornecem outros servigos,
como estacionamento e varejo, vao além os servicos tipicos, como decolagem e
aterrissagem. Nos aeroportos, o0 embarque e o desembarque de passageiros e nao
passageiros tem que ser rapido, em areas determinadas e com tempo de parada
prevista e limitada, o ndo cumprimento pode causar desconforto e muitas vezes
multas (Bilotkach et al., 2012). Para comodidade de alguns passageiros, existe uma
necessidade de deixar seus veiculos nos aeroportos para que no retorno da viagem
possam ter uma maior facilidade de mobilizacdo (Bilotkach et al., 2012). Dessa
maneira, espera-se que quanto maior o namero de vagas, maior a demanda e

arrecadacdo dos aeroportos. Nesse contexto, sugere-se que:

Hs: O numero de vagas no estacionamento de veiculos no aeroporto influencia
positivamente na eficiéncia na arrecadacdo de receitas néo-aeronauticas dos

aeroportos brasileiros.

Borille e Almeida (2017) apontam que 0s aeroportos encaram o desafio de
maximizar suas receitas diante dos elevados custos associados do setor aéreo. Os
resultados encontrados pelos autores mostraram que o efeito da receita nao
aeronautica sobre a receita total aeroportuaria € de 54% e que dentre os critérios mais
relevantes para explicar uma receita desta natureza, esta a capacidade do

estacionamento (Borille & Almeida, 2017).

Segundo Borille e Almeida (2017), aeronaves estacionadas no patio dos
aeroportos também geram receitas de estacionamento, com o0 custo para as
companhias aéreas. Com aluguel de hangares, o estacionamento de aeronaves é feito
nesta area servindo também como areas administrativa, dessa forma, essa variavel

tem viés na arrecadacao do aeroporto e pode influenciar nas receitas de concessoes
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(Borille & Almeida, 2017). Como trata-se de aeroportos regionais, de pequeno porte,
essas receitas tendem a ser significativas, assim, as receitas desses aluguéis sao
receitas ndo aeronauticas e pode ser um bom negdcio, tanto para as companhias

aéreas, quanto para a gestédo aeroportuaria (Borille & Almeida, 2017).

Jing et al. (2017), em seus estudos, demonstraram em seus resultados, que
uma das principais forcas para a expansdo da capacidade aeroportuaria nos
aeroportos da China é a taxa de crescimento do volume de negdcios, ou seja, quanto
maior o indice, mais o0 aeroporto tende a se expandir. Nesses aeroportos existem
areas locaveis para que companhias estabelegcam seus escritérios e estacionem suas
aeronaves sem que tenham que pagar tarifas aeroportuarias (Jing et al., 2017). Nesse

sentido, espera-se que:

Ha: As areas locaveis de hangares influenciam positivamente na eficiéncia na

arrecadacéao de receitas ndo-aeronauticas dos aeroportos brasileiros.
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Capitulo 3

3 METODOLOGIA

3.1 A BASE DE DADOS E AMOSTRA

7

A presente pesquisa € empirica, descritiva e quantitativa. A amostra €&
composta por 24 aeroportos regionais brasileiros, com o intuito de apurar a eficiéncia
operacional na arrecadacédo de receitas de concessdes no periodo de 2014 a 2018.
Esta amostra foi selecionada devido a disponibilidade de dados, sem levar em
consideracdo seus diferentes estadgios de concessdo e comercializacdo da sua
infraestrutura, considerou-se as principais atividades e a semelhanca em natureza e
operacdes. Este critério se baseou na capacidade de geracdo de receitas comerciais

de concessoes.

A escolha do periodo, de 2014 a 2018, se deu por opcao de considerar 0s
periodos mais recentes, disponibilizacdo de dados e por se tratar de aeroportos com
dados relevantes para a pesquisa. Utilizou-se esse periodo, pelo fato de que os
aeroportos regionais que foram concedidos n&o estdo disponibilizados na base de
dados da INFRAERO utilizada nesse trabalho. Por isso, a pesquisa ndo se estendeu
ao ano de 2019, onde a maioria desses aeroportos ja estavam concedidos, além disso,
a inclusdo desse ano geraria na coleta de dados uma discrepancia dada a

consolidac&o da concessao da maioria dos aeroportos regionais brasileiros.

Os dados utilizados foram os registros de relatérios obtidos no site oficial da
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria [INFRAERO] (2019)
(http://www.infraero.gov.br/aeroportos/aeroporto/sobre-o-aeroporto/caracteristicas/ e
transparéncia.infraero.gov.br/estatistica) e Agéncia Nacional de Aviagéo Civil [ANAC]

(2018) (http://'www.anac.gov.br/assuntos/legislagéo-1/boletim-de-
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pessoal/2018/8s1/anexo-i-rbac-no-153-emenda-no-02), os dados das receitas de
concessoes foram adquiridos por meio de solicitacao feita no site Transparéncia Brasil
aeronauticas no site

(http://www.transparenciabrasil.gov.br) e informacdes

aisweb.decea.mil.br.

A Figura 1 apresenta a selecdo dos aeroportos que foram investigados com

seus nomes e siglas do Air Transport Association (IATA) e International Civil Aviation

Organization (ICAO).

Sigla Nome

BEL /SBBE Aeroporto INTERNACIONAL de Belém (Val-de-Cans- Jilio Cezar) — PA
BFH /SBBI Aeroporto de Curitiba (Bacacheri) — PR

BVB /SBBV Aeroporto INTERNACIONAL de Boa Vista (Atlas Brasil Cantanhede) — RR
CGB /SBCY | Aeroporto INTERNACIONAL de Cuiaba - Varzea Grande (Marechal Rondon) — MT
CGH /SBSP CONGONHAS - Aeroporto de Sdo Paulo (Deputado Freitas Nobre) — SP
CGR /SBCG Aeroporto INTERNACIONAL de Campo Grande — MS

Aeroporto INTERNACIONAL de Curitiba - Afonso Pena - (S&o José dos Pinhais) —

CWB /SBCT PR

CZS /SBCZ Aeroporto INTERNACIONAL Cruzeiro do Sul — AC
GYN /SBGO Aeroporto de Goiania (Santa Genoveva) — GO

IGU /SBFI Aeroporto INTERNACIONAL do Foz do Iguacu (Cataratas) — PR

JOI /SBJV Aeroporto de Joinville (Lauro Carneiro de Loyola) — SC

LDB /SBLO Aeroporto de Londrina (Gov. José Richa) — PR
MAO /SBEG Aeroporto INTERNACIONAL de Manaus (Eduardo Gomes) — AM
MCP /SBMQ Aeroporto INTERNACIONAL de Macapa (Alberto Alcolumbre) — AP
NVT /SBNF Aeroporto INTERNACIONAL de Navegantes (Ministro Victor Konder) — SC
PLU /SBBH Aeroporto de Belo Horizonte (Pampulhas) — MG

PMW /SBPJ Aeroporto de Palmas (Brigadeiro Lysias Rodrigues) — TO

PNZ /SBPL Aeroporto INTERNACIONAL de Petrolina (Senador Nilo Coelho) — PE
RBR /SBRB Aeroporto de Rio Branco (Placido de Castro) — AC

SDU /SBRJ SANTOS DUMONT - Aeroporto do Rio de Janeiro — RJ

SLZ /SBSL Aeroporto INTERNACIONAL de S&o Luis (Marechal Cunha Machado) — MA
THE /SBTE Aeroporto de Teresina Senador Petrénio Portella — Pl

UBA /SBUR Aeroporto de Uberaba (Mario de Almeida Franco) — MG

UDI /SBUL Aeroporto de Uberlandia (Ten. Cel. Aviador César Bombonato — MG

Figura 1: Aeroportos Investigados - Siglas IATA e ICAO.
Fonte: Elaborado pelo Autor.
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3.2 MODELO DEA PARA CALCULO DE EFICIENCIA

Na comparacdo entre a eficiéncia dos aeroportos brasileiros, busca-se
identificar unidades que operam com mais eficiéncia e garantem definicdes de
objetivos plausiveis para possiveis mudancas que venham alterar as relacdes entre
insumos e produtos do setor em relacdo as areas exploradas comercialmente. Chen
et al. (2017) afirmam que a avaliacdo da eficiéncia econdmica e técnica € uma
ferramenta (til para selecionar tecnologia mais adequada para as operacoes
aeroportudrias, e assim, consideram a DEA um modelo apropriado para calcular tal
eficiéncia.

A estimacéo foi realizada para os 5 anos da amostra (2014 a 2018), onde a
eficiéncia ano a ano foi apurada, e para que a DEA seja eficaz, o nUmero de DMUs
deve ser maior ou igual a trés vezes a soma total do niumero de variaveis (inputs e
outputs) utilizadas e maior ou igual ao produto do nimero de inputs e outputs (Banker,
Charnes, Cooper, Swarts, & Thomas, 1989). Este trabalho trabalhou com quatro

variaveis, vinte e quatro DMUs e obedeceu aos critérios supracitados.

Considerou-se que cada variavel tem um nivel igual de importancia em razao
das partes consideradas interessadas, o método DEA atribuiu a cada unidade de
tomada de decisdo (DMU) avaliada um escore de eficiéncia e variou entre zero e um,

com um indicador de eficiéncia (Ennen & Batool, 2018).

Segundo Périco et al. (2015), para aplicacdo do modelo DEA, é necessario
cumprir as etapas de selecdo das unidades de analise, selecdo das variaveis
apropriadas para estabelecer a eficiéncia (input e output) e identificacdo da orientacao

do modelo e retorno de escala.
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A escolha dos inputs e outputs, das variaveis explicativas e a definicdo do
modelo tedrico foram pautadas em dois fatores: (i) disponibilidade de dados dos
aeroportos brasileiros; (ii) variaveis que influenciariam no resultado das receitas
comerciais de concessoes, com a intencéo de identificar as variaveis operacionais que

podem ter algum impacto sobre a medida de eficiéncia proposta.

Como as unidades analisadas foram os aeroportos brasileiros, a medida
considerada adequada para avaliar a sua eficiéncia foi o valor das receitas comerciais
de concessobes. Na figura 2, segue a selecao das variaveis para o célculo da eficiéncia,
assim como, as respectivas classificacées para calculo do modelo DEA. O modelo foi
calculado com o logaritmo natural das variaveis de input e output, como sugerido por

Sengupta (2005).

Inputs Output

e LN Numero de passageiros ao ano . o ~
P 9 e LN Receita de concessdes (ndo

e LN Area do terminal de passageiros aeronauticas)

e LN Area bruta locavel

Figura 2: Inputs e Outputs
Fonte: Elaborado pelo autor.

3. 3 MODELOS ECONOMETRICOS

Os resultados obtidos com o célculo da DEA indicam a eficiéncia de cada
aeroporto na arrecadacao de receitas com concessdes e 0 ranqueamento de cada
unidade, dentro do grupo estudado. Apos o calculo do indice de eficiéncia, buscou-se
explicar esse indicador e associa-lo a outras variaveis. Portanto, para testar as
hipoteses propostas, este trabalho propde dois modelos distintos com a finalidade de
identificar se os resultados encontrados séo robustos as escolhas metodoldgicas. O

primeiro modelo é estimado via GLM, indicado pela equacéo 1:
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Eficiéncia; = B, + f1LnDistancia;; + B,NPistas + f;Estacionamentodero;, + f,LnHangar;,
+ fsLnEstacionamento;, + fgLnVooRegular;, + ,LnVooNRegular;, + BgCiaAérea;,

+ BoDummyVoolnter;; + €;
(1)

Para mitigar o problema de pouca diferenciacdo das DMUs pelo DEA, o modelo é

estimado via Probit em painel, indicado pela equacéao 2:

DummyeEficiéncia;, = B, + f1LnDistancia;; + B,NPistas + B;EstacionamentoAero;, +
BiLnHangar;, + fsLnEstacionamento;, + fqLnVooRegular;, + f,LnVooNRegular;, +

BgCiaAérea;; + foDummyVoolnter;; + €;
(2)

A Eficiéncia refere-se as variaveis de eficiéncia utilizadas no trabalho. Para a
estimacdo via GLM, a variavel utilizada é o output calculado pelo DEA. Para a
estimacao via Probit em painel, considerou-se a variavel DummyEficiéncia, que
assume valor 1 caso a unidade pertenca ao ultimo quartil da distribuicdo, que esta

mais proximo de 1,0 e por isso a dummy um representa 0s aeroportos mais eficientes.

As outras variaveis sdo: LnDistancia refere-se ao logaritmo natural da distancia
em km do aeroporto para o centro da cidade; NPistas refere-se ao nimero de pistas
de pousos e decolagens do aeroporto; EstacionamentoAero refere-se a quantidade
de estacionamentos para aeronaves; LnHangar € o log natural da area (em m2) dos
hangares do aeroporto; LnEstacionamento € o log natural do nUmero de vagas de
estacionamento de carros no aeroporto; LnVooRegular indica o log natural de voos
regulares; LnVooNRegular indica o log natural de voos n&o regulares; CiaAérea indica
a quantidade de companhias aéreas em atividade no aeroporto; DummyVoolnter € a

dummy que representa 0 aeroporto que possui voos internacionais.
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A figura 3 abaixo indica a sumarizacdo das variaveis e a expectativa dos

resultados estimados.

Variavel Tipo Descricéo Efeito
Esperado
indice de eficiéncia operacional do aeroporto,
. r m aplicaca DEA.
Eficiéncia Explicada apurado com aplicacdo da
Variavel que assume valor 1 caso a DMU esteja
DummyEficiéncia Explicada no ultimo quartil da distribuicdo da variavel
eficiéncia, 0 caso contrario.
Log natural da distancia em km do aeroporto
10 da cidad H1:8, >0
LnDistancia Explicativa para o centro da cidade.
LnVooReg Explicativa Log natural da quantidade de voos regulares H2:5, > 0
nos aeroportos.
Log natural do numero de vagas de
) i H3:6; >0
, I estacionamento de veiculos do aeroporto.
LnEstacionamento Explicativa
LnHangar Explicativa | Log natural da &rea (em m2) dos hangares do H4:6, > 0
aeroporto.
Log natural da quantidade de voos néo
LnVooNReg Controle regulares nos aeroportos.
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NPistas Controle Quantidade de pistas de pousos e decolagens
do aeroporto.
EstacionamentoAero Controle Numero de vagas de estacionamento de
aeronave.
CiaAérea Controle | Quantidade de companhias aéreas em atividade
no aeroporto.
DummyVoolnter Controle Variavel dummy que assume valor 1 caso haja

vOoos internacionais, 0 caso contrario.

Figura 3: Variaveis.

Fonte: Elaborado pelo autor



Capitulo 4
4. RESULTADOS DA PESQUISA

41 RESULTADOS DEA, ESTATISTICA DESCRITIVA E
CORRELACOES

Na Tabela 1 sdo apresentados os resultados de estimacgéao da eficiéncia por
meio da DEA no Stata. Para estimar a eficiéncia na arrecadacdo de receitas nao-
aeroportuarias das 24 DMU’s da amostra, considerou-se 0 numero de passageiros
ano, area do terminal de passageiros e a area bruta locdvel como inputs e como output

foi utilizada a variavel receitas de concessoes.



TABELA 1 — RANKING DE EFICIENCIA NA ARRECADACAOQO DE RECEITAS NAO-AEROPORTUARIAS — MODELO DEA
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. . . DEA . DEA . DEA
Sigla DEA 2014 Sigla DEA 2015 Sigla 2016 Sigla 2017 Sigla 2018
BFH /SBBI 1,000 BFH /SBBI 1,000 BFH /SBBI 1,000 BFH /SBBI 1,000 BFH /SBBI 1,000
PLU /SBBH 0,916 PLU /SBBH 0,900 PLU /SBBH 0,948 PLU /SBBH 0,935 PLU /SBBH 0,891
UBA /SBUR 0,877 UBA /SBUR 0,863 UBA /SBUR 0,891 UBA /SBUR 0,892 UBA /SBUR 0,833
CZS /SBCZ 0,874 JOI /SBJV 0,844 MAO /SBEG 0,833 JOI /SBJV 0,815 JOI /SBJV 0,768
JOI /SBJV 0,871 BVB /SBBV 0,836 JOI /SBJV 0,833 MAO /SBEG 0,812 MAO /SBEG 0,766
BVB /SBBV 0,863 CZS /SBCZ 0,829 BVB /SBBV 0,831 BVB /SBBV 0,807 RBR /SBRB 0,763
SDU /SBRJ 0,861 SDU /SBRJ 0,826 LDB /SBLO 0,824 LDB /SBLO 0,798 BVB /SBBV 0,756
CGH /SBSP 0,860 MAO /SBEG 0,825 SDU /SBRJ 0,822 GYN /SBGO 0,797 CZS /SBCZ 0,752
MAO /SBEG 0,859 CWB /SBCT 0,825 BEL /SBBE 0,820 SDU /SBRJ 0,797 SDU /SBRJ 0,751
CWB /SBCT 0,857 LDB /SBLO 0,824 CWB /SBCT 0,817 BEL /SBBE 0,796 CWB /SBCT 0,751
GYN /SBGO 0,856 BEL /SBBE 0,824 CZS /SBCZ 0,816 RBR /SBRB 0,795 GYN /SBGO 0,749
BEL /SBBE 0,852 GYN /SBGO 0,821 GYN /SBGO 0,816 CWB /SBCT 0,794 BEL /SBBE 0,748
LDB /SBLO 0,852 CGH /SBSP 0,818 PMW /SBPJ 0,811 SLZ /SBSL 0,786 PMW /SBPJ 0,743
RBR /SBRB 0,846 PMW /SBPJ 0,818 CGR /SBCG 0,809 PMW /SBPJ 0,786 LDB /SBLO 0,743
PMW /SBPJ 0,845 CGR /SBCG 0,814 SLZ /SBSL 0,808 CZS /SBCZ 0,784 SLZ /SBSL 0,741
NVT /SBNF 0,840 RBR /SBRB 0,810 CGB /SBCY 0,807 CGH /SBSP 0,782 CGH /SBSP 0,738
UDI /SBUL 0,839 NVT /SBNF 0,807 RBR /SBRB 0,807 CGR /SBCG 0,780 CGR /SBCG 0,733
CGB /SBCY 0,838 SLZ /SBSL 0,807 CGH /SBSP 0,805 CGB /SBCY 0,780 CGB /SBCY 0,731
CGR /SBCG 0,838 CGB /SBCY 0,807 IGU /SBFI 0,804 NVT /SBNF 0,779 PNZ /SBPL 0,731
SLZ /SBSL 0,835 IGU /SBFI 0,802 NVT /SBNF 0,803 uUDI /SBUL 0,777 MCP /SBMQ 0,731
IGU /SBFI 0,834 UDI /SBUL 0,802 UDI /SBUL 0,800 IGU /SBFI 0,776 THE /SBTE 0,730
THE /SBTE 0,832 THE /SBTE 0,796 THE /SBTE 0,792 THE /SBTE 0,776 UDI /SBUL 0,729
MCP /SBMQ 0,807 MCP /SBMQ 0,786 MCP /SBMQ 0,789 PNZ /SBPL 0,768 NVT /SBNF 0,727
PNZ /SBPL 0,804 PNZ /SBPL 0,785 PNZ /SBPL 0,778 MCP /SBMQ 0,767 IGU /SBFI 0,727

Fonte: Elaborado pelo autor.
Nota: “DEA” indica o ranking de classificagdo de cada aeroporto em relagéo a arrecadagao de receitas de concessoes, estimado através do DEA no Stata.
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A Tabela 1 mostra o resultado da estimacdo da eficiéncia na arrecadacédo de
receitas nao-aeroportuarias de cada aeroporto no periodo de 2014 a 2018. Para os
resultados estimados, percebe-se que ha um grupo dos aeroportos mais eficientes
gue se mantém no topo do ranking de eficiéncia, e os menos eficientes também néao
variam muito. Vale ressaltar que a maior variacdo dos resultados esta na faixa

intermediaria.

Conforme o ranking de eficiéncia na arrecadacdo de receitas néao-
aeroportuarias demonstrado na tabela 1, os aeroportos de Curitiba (Bacacheri) e de
Belo Horizonte (Pampulhas) foram mais eficientes na arrecadacdo de receitas de
concessodes, se mantiveram em primeiro e segundo lugar em todos o0s anos,
respectivamente. Além disso, os dados da tabela 1 mostra o Aeroporto Internacional
de Macapa e o Aeroporto Internacional de Petrolina como os menos eficientes para a
maioria dos anos, com excecao de 2018, no qual estes aeroportos subiram algumas
posicdes e deram lugar para o Aeroporto Internacional de Foz do Iguagu e Aeroporto

Internacional de Navegantes.

A Tabela 2 indica os valores de estatistica descritiva. Os valores de eficiéncia
na arrecadacao de receitas ndo-aeroportuarias, como apresentados na tabela 2, sdo
altos, sempre préoximos de 1, porém este resultado estd em escala logaritmica. O
importante deste resultado € identificar que, apesar de haver alguns aeroportos com
uma média mais distante, a maioria estd em um contexto mais ou menos homogéneo
de eficiéncia, sendo que ha pouca variabilidade no grupo dos aeroportos mais

eficientes (top 3, por exemplo) e menos eficientes (bottom 3).

TABELA 2 — ESTATISTICA DESCRITIVA

Max
Variaveis Obs Média SD Min 25% Med 75%




Eficiéncia 120

D. Eficiéncia 120
Ln Distancia 120
Quantidade Pistas 120

Quantidade Estacionamento Aeronave 120

Ln Hangar 120

Ln Estacionamento Veiculos 120
Ln Voos Regulares 120

Ln Voos N&o Regulares 120
Cia Aérea 120

D. Voo Internacional 120

0,81 0,05
0,25 043
1,84 0,90
1,21 0,41
21,54 13,17
8,16 3,29
5,53 1,61
8,94 2,27
9,10 0,86
3,83 1,76
0,50 0,50

0,73 0,78
0 0
0 124
1 1
5 13
o 7,78
0 514
0 8,26

7,57 8,41
0 3
0 0

0,80

2,14

18

9,11

5,66

9,36

8,86

0,83

0,5

2,56

26

10,08

6,33

10,21

9,67

45

1,00

3,14

52

11,65

8,29

12,07

10,83

Fonte: Elaborado pelo autor

A Tabela 3 apresenta a andlise de correlagdo, com os primeiros indicios das

relacdes e dindmicas que se buscou investigar neste trabalho.
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Variaveis () 2) 3 4) ©)] (6) ) (8) 9 (10)
Eficiéncia (1) 1
D. Eficiéncia (2) 0,74*** 1
Ln Distancia (3) 0,32%** -0,24%** 1
Quantidade Pistas (4) -0,10 -0,11 0,36*** 1
Quantidade Estacion. Aeronave (5) 0,14 0,14 0,24***  (,29*** 1
Ln Hangar (6) -0,16* -0,25%* 0,26+  0,32*** -0,09 1
Ln Estacion. Veiculos (7) -0,19** -0,16 0,41*** 0,03 -0,11 0,12 1
Ln Voo Regular (8) -0,61**  -0,31**  0,55**  (0,45%*  (0,24**  (,19** 0,3*** 1
Ln Voo NRegular (9) 0,37*** 0,32%** 0,13 0,23**  0,45***  0,30*** -0,12 0,10 1
Cia Aérea (10) -0,34%** -0,22 0,61*=*  0,34**  0,38**  0,37**  (0,38***  (,75*** 0,47%** 1
D. Voo Internacional (11) -0,32%** -0,31*** 0,28*** 0,1 0,05 0,04 0,36*** 0,16* -0,36*** 0,19

Fonte: Elaborado pelo autor. *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1
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Estes primeiros resultados indicam correlagdes negativas e significativas entre
eficiéncia e distancia do aeroporto, area de hangares, estacionamentos para veiculos,
guantidade de voos regulares, quantidades de companhias aéreas e Voo
internacional, enquanto existe correlacdo positiva para a quantidade de voos nao
regulares. Para as correlacdes entre as variaveis, ndo existem correlacdes fortes
(acima de 0,7, ou abaixo de -0,7), com excecdo da variavel de Cia Aérea e NUmero
de Voos. Para averiguar qualquer problema de multicolinearidade, foi reportada a

estatistica VIF. No proximo subtépico, foram analisados os resultados de regressao.

4.2 ANALISE DE RESULTADOS

O resultado deste primeiro modelo indica nenhum efeito significativo entre as
variaveis explicativas e a variavel explicada (Tabela 4). Porém, este resultado pode
estar relacionado com a pouca diferenciacédo do resultado da variavel estimada pelo

modelo DEA.

TABELA 4 - RESULTADOS DE REGRESSOES

Variaveis GLM
Ln Distancia -0,04
Quant Pistas 0,30
Quant Estacionamento Aeronave 0,01
Ln Hangar -0,02
Ln Estacionamento Veiculos 0,05
Ln Voos Regulares -0,24

Ln Voos N&o Regulares 0,29
Cia Aérea -0,01
D. Voo Internacional -0,09
Constante 0,60

VIF Médio 2,40
Observacdes 120

Qtd Aeroportos 24

Fonte: Elaborado pelo autor.
Legenda: *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1. Elaborado pelo autor
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Nota: Modelo estimado: Eficiéncia; = f, + f1LnDistancia; + f,NPistas +
BsEstacionamentodero; + By LnHangar;, + fsLnEstacionamento;, + fgLnVooRegular;, +
B-LnVooNRegular;, + fgCiaAérea;; + foDummyVoolnter;, + €

A Tabela 5 indica o modelo estimado, onde considerou-se a variavel
dependente a dummy de eficiéncia, que recebe valor 1 se o aeroporto se encontra no

ultimo quartil de distribuicdo da variavel de eficiéncia e 0, caso contrario.

TABELA 5 - RESULTADOS DE REGRESSOES

Variaveis Probit Efeito Marginal
Ln Distancia -0,31 -0,02
Quant Pistas 2,36*** 0,15%**
Quant Estacionamento Aeronave 0,030 0,0019
Ln Hangar -0,24** -0,015**
Ln Estacionamento Veiculos 0,34* 0,022*
Ln Voos Regulares -1,75%%* -0,11%**
Ln Voos Nao Regulares 0,73 0,047
Cia Aérea 0,76** 0,049**
D. Voo Internacional -2,72%** -0,17%**
Constante 6,69
VIF Médio 2,40
Observacgtes 120
Qtd Aeroportos 24

Fonte: Elaborado pelo autor.

Legenda *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1. A variavel de voos regulares foi omitida no modelo probit devido
a previsao perfeita da variavel explicada.

Nota: Modelo estimado: DummyEficiéncia;; = 8, + f1LnDistancia;. + f,NPistas +
BsEstacionamentoAero;; + B,LnHangar;; + fsLnEstacionamento;; + BgLnVooRegular;, +
B;LnVooNRegular;, + BgCiaAérea;; + foDummyVoolnter;, + &, (2)

Os resultados indicam que ndo ha uma relacdo entre a distancia do centro e a
eficiéncia na arrecadacao de receitas ndo-aeroportuarias, o que indica a rejeicdo da
hipotese H1, na qual, esperava-se uma relagéo positiva entre a proximidade do centro
da cidade ao aeroporto e a eficiéncia na arrecadacgdo de receitas ndo-aeronauticas
dos aeroportos brasileiros. Este resultado ndo corrobora com a literatura, Fasone e
Zapata-Aguirre (2016) destacam que a localizacao na regiao central, onde a distancia
do centro ao aeroporto € menor, pode afetar o desempenho dos aeroportos. Os

aeroportos chineses localizados nas regibes central e sul, sudoeste ou leste séao
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significativamente mais eficientes do que os aeroportos de outras regides (Fung et al.,
2008; Fung & Chow, 2011). No estudo dos aeroportos de Taiwan, aqueles localizados
na area leste e na area offshore sdo menos eficientes (Yu, 2010). No Brasil, aeroportos
localizados em areas metropolitanas apresentam impactos positivos significativos nos

niveis de eficiéncia de consolidacédo de voos (Fasone & Zapata-Aguirre, 2016).

Num estudo mais recente, Fernandez, Gundelfinger e Coto-Millan (2021)
ressaltam o acesso a redes intermodais eficientes a capacidade do aeroporto de
competir globalmente. Estes autores, encontraram evidéncias do impacto positivo da
qualidade do sistema logistico de aeroportos europeus na eficiéncia aeroportuaria,
onde o efeito da logistica, por meio da expansao dos aeroportos e de rodovias na
eficiéncia aeroportuaria, € estimada em 0,15% para cada 1% de aumento no

desempenho logistico.

Entretanto, Sergi et al. (2020) justificam que a qualidade do sistema logistico
minimiza ou anula o impacto da distancia do centro ao aeroporto, o que justifica o
resultado encontrado neste estudo e pode ser verificado em estudos futuros. Dessa
maneira, a capacidade do aeroporto de competir globalmente depende do acesso a
redes de logisticas eficientes independente da distancia do centro ao aeroporto,
sobretudo, destaca-se o papel do apoio governamental no sistema de transporte para
o desenvolvimento da rede intermodal e na melhora da acessibilidade dos aeroportos

(Sergi et al., 2020).

Liu, Wan, e Zhang (2021) afirmam que uma boa ligacdo intermodal entre o
aeroporto e a estacdo de trem de alta velocidade mais proxima esta positivamente
correlacionada com a eficiéncia dos aeroportos chineses e japoneses. Em
consonancia, Fernandez et al. (2021) afirmam que ter uma conexao direta com um

trem de alta velocidade é crucial para a eficiéncia dos aeroportos centrais europeus,
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0 que nao é o caso dos aeroportos regionais brasileiros e sugere a necessidade da

inclusdo de outras variaveis para verificar essa relacdo nos aeroportos brasileiros.

Para a H2 do trabalho de que o numero de voos regulares influencia
positivamente a eficiéncia na arrecadacdo de receitas ndo-aeronauticas dos
aeroportos brasileiros, o resultado encontrado mostra que ha um efeito negativo e
significativo a 1% para a variavel de quantidade de voos regulares, assim, a hipotese
deste trabalho é rejeitada e indica que a quantidade de voos regulares esta associada
com menor nivel de eficiéncia na arrecadacdo de receitas nao-aeroportuarias dos
aeroportos, o que contraria a literatura (Resende et al., 2020; Carlsson & Loéfgren,

2006).

Resende et al. (2020) afirmam que a quantidade de voos nos aeroportos pode
ser uma fonte de diferenciacdo dos servicos de transporte aéreo, pois 0s passageiros
podem escolher uma determinada companhia aérea ou aeroporto pelo fato de
oferecer uma maior disponibilidade de voos. Ja que, 0 aumento da disponibilidade de
voos de uma companhia aérea pode fornecer aos passageiros melhores combinacoes

de horarios de voos de ida e volta (Carlsson & Lofgren, 2006; Resende et al., 2020).

Para a hipotese H3, ha um efeito positivo e significativo para o niamero de
estacionamento para veiculos, o que indica a hao rejeicao da hipotese do trabalho, de
gue o numero de vagas no estacionamento de veiculos no aeroporto influencia
positivamente na eficiéncia na arrecadacdo de receitas nédo-aeronauticas dos
aeroportos brasileiros. Chen, Wu, Koo e Douglas (2020) mostram que nos aeroportos
europeus a composicao das receitas ndo aeronauticas tem sido relativamente estavel
nos ultimos anos, com o varejo contribuindo mais (aproximadamente 33%), o
estacionamento como a segunda maior fonte de receita (aproximadamente 23%) e o

aluguel de automéveis como o terceiro maior contribuinte (aproximadamente 8%).
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Nesse sentido, Ripoll-Zarraga e Lozano (2020) destacam que 0S aeroportos
podem ser mais eficientes por meio de um melhor uso de sua infraestrutura. Em vista
disso, Bilotkach et al. (2012) destacam que 0s aeroportos devem ser empresas
inovadoras que fornecem servicos além daqueles tipicos, como decolagem e
aterrissagem, e sim acrescentar outros servigos, como estacionamento e varejo.
Enquanto, Jing et al. (2017) apontam que o0s estacionamentos de veiculos séo
importantes para descongestionar as areas de paradas e servem para guarda de
veiculos com seguranca. Assim, entdo quanto maior o numero de vagas, maior a
arrecadacédo, o que justifica o efeito positivo entre o estacionamento de veiculos e a

eficiéncia do aeroporto, resultado encontrado neste trabalho.

Por fim, a H4 do trabalho indica um efeito positivo da area do hangar locavel no
nivel de eficiéncia da arrecadacdo de receitas nao-aeroportuarias dos aeroportos
brasileiros, porém as estimativas indicam um efeito negativo e significativo a 5%, o
gue leva a rejeicdo da H4 e indica que a area do hangar locavel esta associada com
menor nivel de eficiéncia na arrecadacdo de receitas nao-aeroportuarias dos
aeroportos. Este resultado esta em contradicdo com o que € indicado pela literatura
até o momento, porém, em conformidade com o esperado por este trabalho, por se
tratar de aeroportos regionais. O efeito negativo pode estar relacionado ao fato das

areas locaveis serem subutilizadas.

Segundo Borille e Almeida (2017) e Jing et al. (2017), aeronaves estacionadas
no patio dos aeroportos também geram receitas de estacionamento, com o custo para
as companhias aéreas. Segundo os autores, em relacdo aos aeroportos regionais, de
pequeno porte, essas receitas tendem a ser significativas e assim, as receitas desses
aluguéis nao aeronauticas poderiam ser um bom negécio, tanto para as companhias

aéreas, quanto para a gestéo aeroportuaria (Borille & Almeida, 2017).



Capitulo 5

5 CONCLUSAO

No presente trabalho, objetivou-se verificar a eficiéncia de 24 aeroportos
regionais brasileiros em relacdo as suas receitas nao-aeronauticas no periodo de
2014 a 2018, tendo como base o numero de passageiros, area do terminal de
passageiros e area bruta locavel, por meio da DEA. Na sequéncia, buscou-se explicar
essa eficiéncia por meio de outras variaveis que podem impactar o resultado, tais
como: voos regulares e ndo regulares, nimero de vagas no estacionamento de
veiculos e aeronaves, tamanho das areas dos hangares, distancia do aeroporto ao
centro das cidades, niumero de pistas, quantidade de companhias aéreas em

operacgao e voo internacional.

Os resultados evidenciaram duas unidades aeroportuarias como as mais
eficientes na arrecadacéo de receitas ndo-aeroportuarias, a de Curitiba (Bacacheri) e
a de Belo Horizonte (Pampulhas). Além disso, os resultados indicaram o Aeroporto
Internacional de Macapa e o Aeroporto Internacional de Petrolina como 0os menos

eficientes de 2014 a 2017, sendo excecédo o ano de 2018.

Quanto as variaveis que podem impactar a eficiéncia na arrecadagdo de
receitas ndo-aeroportuaria, os resultados indicam que a quantidade de pistas para
pouso, quantidade de estacionamento para veiculos e a competicdo de companhias
aéreas estdo associados com um maior nivel de eficiéncia dos aeroportos, o que
corrobora com a literatura, como Resende et al. (2020), Ripoll-Zarraga e Lozano

(2020). Além disso, as estimativas indicaram um efeito negativo e significativo entre a
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area do hangar locavel, quantidade de voos regulares e presenca de Vv00S

internacionais.

Por fim, pode-se afirmar que o objetivo desse estudo foi atingido, embora nem
todas as variaveis contribuam para a eficiéncia aeroportuaria na arrecadacao de
receitas de concessoes. De acordo com os resultados apresentados nas estimacoes,
indica-se que a maior quantidade de pistas para decolagem, de estacionamentos para
veiculos e de companhias aéreas apresentaram significancia estatistica e efeito
positivo. Por outro lado, o efeito negativo da maior area de hangares, voos regulares
e VO0Oos internacionais podem estar associados com a maior complexidade da
operacao necessaria. Este resultado pode ser utilizado para a tomada de decisdo dos

gestores.

Este trabalho estuda a eficiéncia de aeroportos ao apresentar uma ampliacao
dos resultados de eficiéncia apurados pela DEA. Essa ampliacéo se fez por intermédio
do célculo da regresséao linear que apurou de forma mais aprofundada as outras
variaveis relacionadas a eficiéncia na arrecadacdo de receitas ndo aeroportuarias.
Sugere-se que outras pesquisas sejam feitas, no sentido de ampliar ainda mais as
informacdes sobre a eficiéncia dos aeroportos brasileiros na arrecadacao de receitas
de concessbBes. Como limitacdo, destaca-se que o presente estudo abordou apenas
0s aeroportos que possuem dados disponiveis na Infraero, de modo que o resultado
nao pode ser estendido aqueles administrados por iniciativa privada, o que limitou o

tamanho da amostra e o periodo de estudo.
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