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RESUMO

Um complexo aeroportuario deve ser entendido como um equipamento de
infraestrutura que pode e deve ser explorado para impulsionar o desenvolvimento
econdmico de uma regido. E neste sentido que o presente trabalho pretende
esclarecer e colaborar para tornar evidente a importdncia econdmica de um
aeroporto para a regido sob sua influéncia. Por meio da apresentagao preliminar da
literatura, considerando diversos autores, os elementos que caracterizam os
impactos econdmicos de um aeroporto sdo explorados. Esta dissertacido também se
utiliza do estudo de caso do Aeroporto Internacional Afonso Pena, na Regiao
Metropolitana de Curitiba, para destacar indicadores obtidos sobre o aeroporto e
assim evidenciar o seu papel de colaborador econémico regional. Nesta mesma
vertente da notabilizacdo da importancia aeroportuaria e sob o conceito de impacto
econdmico catalitico, uma pesquisa junto ao setor privado procura demonstrar a
interferéncia positiva deste aeroporto na atratividade de negdcios na regido sob sua
influéncia. Os dados e resultados apresentados solidificam a relagdo do impacto
positivo da interferéncia da atividade aeroportuaria no desenvolvimento econémico
regional.

Palavras-chave: Aeroportos. Infraestrutura aeroportuaria. Economia regional.

Desenvolvimento econdmico. Aeroporto Internacional Afonso Pena
(CWB/SBCT).



ABSTRACT

An airport complex should be seen as an infrastructure equipment that can
and should be used to boost a region's economic development. In that sense, this
study aimed to clarify and demonstrate the economic importance of airports for the
areas where they exert influence. Therefore, by presenting a compilation of the
literature on the subject, including the works by important authors in the area, this
dissertation draws on the elements that shape the economic impact of airport
complexes. In the sequence, data was collected considering Afonso Pena
International Airport in the Metropolitan Region of Curitiba, chosen as a sample for a
case study. The airport’s indicators are displayed to bring out the airport’s role as an
economic collaborator. In the same aspect, aiming to bring to light the relevant
aspects of the airport’s activity and grounded on the concept of catalytic economic
impact, a survey with the private sector was carried, demonstrating the positive
impact of such an airport in attracting business to the impacted area. The achieved
results solidify the airport’s activity positive influence and impact on regional
economic development.

Keywords: Airports. Airport infrastructure. Regional economy. Economic
development. Afonso Pena International Airport (SBCT/CWB).
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1 INTRODUGAO

Desde a antiguidade, as rotas comerciais implicavam em pontos e
corredores de desenvolvimento entre os povos. As margens dos caminhos terrestres
€ nos portos nasceram e prosperaram cidades por todo o mundo. Nao é diferente no
mundo moderno.

Hoje, a infraestrutura de transporte dos mais variados modais tem papel
fundamental dentro da engrenagem das atividades econémicas de uma cidade e sua
regido de influéncia. As relacdes pessoais e de qualquer tipo de negdcio tem suas
necessidades de intercambio fisico e as condi¢des oferecidas para o deslocamento
de bens, produtos, insumos, de pessoas (e suas interagbes de negdcios ou nio),
influenciam diretamente no desenvolvimento da area afetada por essa infraestrutura.

E também importante ressaltar que sob o ponto de vista do desenvolvimento
humano, uma maior conectividade entre os mercados implica em mais
oportunidades para a mobilidade social (KASARDA; LINDSAY, 2012).

Os aspectos qualitativos e quantitativos de estradas, ferrovias, portos e
aeroportos sao fatores que podem promover a evolugado da economia regional e por
isso devem ter atengao especial e continua no planejamento de uma cidade e sua
regiao.

Além de ser um equipamento com condi¢gdes técnicas diferenciadas, por
vezes a infraestrutura aeroportuaria possui caracteristicas quantitativas, analogas a
uma cidade, com operagao nas 24 horas do dia. A depender do seu volume de
movimento operacional e eficiéncia, mas nao raro e por si sO, 0 aeroporto implica em
fator agente significativo no desenvolvimento da economia do local onde esta
inserido (SILVA, 1990).

Para o desenvolvimento desta dissertacdo tém-se as seguintes questdes
iniciais: como se desdobra a atividade aeroportuaria e qual a sua relagdo com uma
regido, considerando as consequéncias econémicas que a sua atuagao provoca?
Como o aeroporto se estabelece como agente indutor do desenvolvimento regional?

O estudo da atividade aeroportuaria e suas consequéncias econémicas para
a regido de sua influéncia implicam em explorar uma cadeia de relagbes que permite
fazer compreender a potencial significancia deste equipamento de infraestrutura

para a regiao onde esta implantado.
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Este trabalho de pesquisa se legitima por procurar oferecer esta melhor
compreensao, de que a atuagcdo de um complexo aeroportuario pode se constituir
em um fator importante no fomento da economia regional, permitindo compor
argumentos que subsidiem decisdes em politicas publicas de desenvolvimento, com
consequente suporte ao bem-estar social, ou ainda que apoiem definicbes sobre
investimentos de ordem privada.

Tal legitimagdo pode ser amparada na afirmacgéo de que a infraestrutura
aeroportuaria é imprescindivel para aprimorar as comunicagbes, aumentar a
velocidade do crescimento econdmico e a integracdo do desenvolvimento social
(SILVA, 1990).

Em sentido de maior pragmatismo, ressalta-se que gestores de ambos os
setores, publico e privado, convivem frequentemente com a demanda sobre
deliberacdes acerca da aplicagéo de recursos de investimentos e estudos como este
podem ter utilidade na formacgao de conceitos.

Justifica-se ainda o desenvolvimento de um trabalho com este tema, o qual
vem de encontro a timidez quantitativa de publicagcdes deste assunto especifico da
relagcdo econdmica entre aeroportos e regides urbanas (CAPPA, 2013).

Como obijetivo geral, este trabalho tem por finalidade demonstrar e analisar a
atuacado do aeroporto como colaborador do desenvolvimento econémico da regiao
sob a sua influéncia.

Estruturalmente, com a finalidade de alcancar o objetivo geral, foram
considerados os seguintes objetivos especificos:

a) Apresentar dados da atividade aeroportuaria que confirmem a sua

significancia regional e as peculiaridades da sua geracao direta, indireta
ou induzida de empregos, incremento de Produto Interno Bruto (PIB) e
renda, bem como dados de indicadores tributarios;

b) Contextualizar o aeroporto, dentro do conceito de impactos econémicos

cataliticos como fator de atragdao e desenvolvimento de novos negdécios
ou como fator de sustentabilidade das corporagdes na regiao sob sua

influéncia.
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Como estudo de caso, a dissertagao explora o caso especifico do Aeroporto
Internacional Afonso Pena (ICAO: SBCT; IATA: CWB"), no municipio de Sao José
dos Pinhais, que atende a regido de Curitiba, a capital do estado do Parana, em
consonancia com o0s objetivos deste programa de Mestrado Profissional em
Economia da UFPR, no sentido de analisar temas relacionados a economia deste
estado.

A producédo e elaboragcdo deste trabalho segue uma metodologia que
combina uma pesquisa bibliografica e um estudo empirico quantitativo-qualitativo.

Fontes foram também exploradas a partir de tratativas diretas, assim como
utilizando os varios meios de comunicagdo junto aos Orgaos responsaveis e as
entidades e empresas envolvidas com o assunto, de modo a obter os dados
existentes sobre o tema.

A pesquisa bibliografica transcorreu com a consulta de fontes impressas e
digitais, de autoria nacional e de outros paises, originada através das seguintes
procedéncias:

a) Fontes primarias: pesquisa e analise de documentos que possuem
informacgcdes e dados originais, como legislagcdo, normas e relatorios,
todos referenciados ao tema associado a aeroportos e suas relagdes
econdmicas com o local de sua insergao, com abrangéncia global, bem
como especifica ao estudo de caso do Aeroporto Internacional Afonso
Pena;

b) Fontes secundarias: mediante pesquisa de bibliografia do tema
aeroportos e sua relacdo com o desenvolvimento econémico local e
regional, com consultas de material nas plataformas de pesquisa
cientifica, repositérios de teses de doutorado, artigos, fontes histéricas,
bases de dados, mensagens eletrénicas, reportagens, entre outros,
também de forma globalizada e pontualmente em relagdo ao CWB. Em
especial, dados pontuais referentes ao CWB foram obtidos através de
contatos junto a Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria
(INFRAERO), Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), Ministério da

1 O Aeroporto Internacional Afonso Pena possui designagbes especificas: pela International Civil
Aviation Organization (ICAO) recebe a sigla SBCT e pela International Air Transport Association
(IATA), a sigla CWB.
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Infraestrutura, Governo do Estado do Parana e Prefeitura de Sdo José
dos Pinhais, municipio onde esta localizado o referido aeroporto.

O estudo empirico quantitativo-qualitativo se desenvolve a medida que os
dados obtidos das fontes bibliograficas pesquisadas sao selecionados e
demonstrados, principalmente em relacdo aos impactos que a atividade
aeroportuaria provoca na economia da regido, como geragao de empregos, renda
gerada, e valor adicionado do PIB, ndo s6 no destaque do absolutismo dos numeros,
mas também na sua relagcdo representativa de proporcionalidade com dados do
mesmo género, em universo maior. Desta forma, o trabalho procura evidenciar a
significancia da atividade econémica estudada.

Por meio da pesquisa bibliografica, procura-se também extrair informagdes
qualitativas, que em conjunto com os fatores quantitativos pesquisados junto as
organizacdes envolvidas, favorecem interpretacao de maior valor. Vale ressaltar que
a principal contribuicdo na parte qualitativa foi a realizagdo de uma pesquisa com
executivos da iniciativa privada, através de formulario contendo questdes a respeito
de como se representa a relacdo entre a atividade aeroportuaria e as acdes e
decisdes corporativas. A pesquisa, realizada por meio digital, e com o objetivo de
identificar a relevancia da atividade aeroportuaria sob a consideragdo de efeito
econdmico catalitico, tem seu detalhamento no item 3.3.3 deste trabalho e o
formulario se apresenta no Apéndice 1.

Faz-se necessario registrar as adversidades encontradas durante a pesquisa
na tentativa de obtencdo de dados junto aos 6rgaos envolvidos e empresas, em
funcdo da pandemia do COVID-19. Agendamentos e contatos realizados de forma
presencial, bem como no atendimento por outros meios de comunicagao, sofreram
varios contratempos e percalgos em funcao do distanciamento social necessario e
das alteracdes das condigdes de trabalho.

Este trabalho esta estruturado em quatro capitulos, considerando o primeiro
capitulo como sendo esta introducéo.

No segundo capitulo esta desenvolvida a revisao de literatura, na qual sao
apresentados tépicos, como fundamentagdo tedrica, cronologia da atividade
aeroportuaria, condicbes a que a atividade esta submetida, cenarios e outras
caracteristicas que envolvam a atividade econémica estudada, bem como o seu
comportamento e a sua relagdo com a economia local e regional. Os temas

abordados neste capitulo tém o objetivo de trazer maior entendimento sobre o que é
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a atividade aeroportuaria e suas caracteristicas, discorrendo também as condi¢coes
as quais esta submetida. Ainda neste capitulo, uma parte é dedicada ao assunto
especifico da relevancia econémica do aeroporto para uma regiao, incluindo ai o
tratamento sobre os impactos econémicos causados pela atividade estudada.

O terceiro capitulo apresenta um estudo de caso, especificamente com
abordagem sobre o Aeroporto Internacional Afonso Pena (CWB), em Sao José dos
Pinhais, na Regido Metropolitana de Curitiba, a capital do estado do Parana. Uma
caracterizacao preliminar sera feita sobre o aeroporto, de modo a se fazer entender
suas caracteristicas e as dimensbdes de sua operagdo. Posteriormente serao
apresentadas e realizadas consideragdes a respeito de informagdes coletadas sobre
efeitos econémicos causados por este aeroporto, em especial no que tange a
empregos diretos e impostos recolhidos. Serdo ainda demonstrados os resultados
de uma pesquisa, na qual se podem vincular informacdes sobre efeitos econdmicos
cataliticos do CWB.

As consideragdes finais e recomendacgdes para trabalhos futuros serdo

expostos no quarto capitulo.
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2 REVISAO DE LITERATURA

2.1 FUNDAMENTACAO TEORICA

Diferentes autores, de diferentes regides discorrem sobre a significancia do
papel da infraestrutura de transportes.

A infraestrutura de transportes € um fator que pode contribuir para a
prosperidade ou inibicdo do desenvolvimento econdémico de uma regido, dada a sua
qualidade ofertada.

Segundo Njoh (2012, p. 2),

Para entender a conexdo tedrica entre o transporte e desenvolvimento, é
importante apreciar o fato de que o setor de transporte de qualquer
economia esta ligado direta ou indiretamente a uma infinidade de outros
setores. [...] os investimentos em infraestrutura de transporte contribuem
para o crescimento econémico regional através de pelo menos dois grandes
caminhos. A primeira é através da capacidade do transporte de aumentar a
produtividade do capital humano e fisico. O segundo é através da fungéo do
transporte como um fator direto de entrada. Assim, niveis mais elevados de
investimentos em infraestrutura de transportes devem resultar em maior
producéo regional. [...] Portanto, a infraestrutura de transporte serve como
motor de desenvolvimento regional e nacional.

O autor esclarece a relevancia da infraestrutura de transporte e a sua
influéncia nas caracteristicas de desenvolvimento no seu entorno. Desta forma, as
politicas publicas e privadas devem ponderar sobre a atuacdo dos modais de
transporte no complexo da infraestrutura de cada regido, como fatores de
contribuicdo ao seu desenvolvimento, de forma sustentavel.

Neste sentido, Cappa e Ribeiro (2015, p. 8) afirmam,

[...] para promover desenvolvimento no século XXI, & preciso ampliar a
capacidade enddgena de oferta do conjunto dos municipios de uma regido,
envolvendo comeércio e servigos diversificados dos setores publicos e
privados, mao de obra qualificada, centros de pesquisa e de ensino e as
infraestruturas  (transporte, energia, telecomunicagdes, saneamento
ambiental, entre outras). Nesse caso, a promogao do desenvolvimento local
e regional ocorre a partir de politicas publicas que qualifiquem os recursos
humanos, tecnoldgicos e de infraestruturas disponiveis, bem como pelo
atendimento das demandas sociais para garantir qualidade de vida a
populagao.

A infraestrutura aeroportuaria tem a caracteristica de ser, por suas

atividades préprias, um ponto gerador de empregos e renda significativos, como
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sera demonstrado. Contudo a sua atuacdo avancga para além de seus limites e 0
complexo aeroportuario tem potencial de se tornar paralelamente um indutor do
desenvolvimento regional.

Como participante da infraestrutura de uma regido, complexos
aeroportuarios operam de forma integrada a outros modais e oferecem a facilidade
aos agentes econdmicos para um tipo de transporte que atende as necessidades de
maior velocidade e seguranga na mobilidade de pessoas, produtos e insumos,
inclusive para longas distancias. Neste contexto, o aeroporto potencializa a atragao
nao so de atores econdmicos convencionais, mas também de empresas com as
necessidades especificas descritas, com suas consequéncias positivas na geragao
de outros servicos e postos de trabalho, além de renda e incremento tributario,
fatores que contribuem ao desenvolvimento econémico regional.

De acordo com Silva (1990, p. 345),

O aeroporto atrai a atencéo de investidores e favorece os negodcios e as
empresas, que a seu turno contratam pessoas e servigos e adquirem bens.
Além de ser considerado como uma fungdo operacional no conjunto do
sistema de transporte, o aeroporto tem uma fungdo econdmica prépria. Ele
€ um centro produtivo de riquezas diversificadas, cujos beneficios, quando
congregados, definem um grande impacto econémico.

O autor supracitado reforga com pragmatismo o papel indutor do
desenvolvimento praticado pela infraestrutura aeroportuaria. Ela pode ter o seu
potencial explorado a tal ponto em que se torna o eixo principal da economia de uma
regido. Casos emblematicos, onde um unico aeroporto pode gerar mais de 80 mil
empregos diretos e ser o responsavel, em todas as suas categorias de impacto, em
acréscimo de mais de 5% no PIB regional (INTERVISTAS, 2015), colaboram para
fazer compreender o qudo importante € o potencial deste equipamento de
infraestrutura.

O aeroporto, como componente da infraestrutura de transporte, agrega parte
das facilidades necessarias as atividades econémicas. Na perspectiva de Cappa e
Ribeiro (2015, p. 8),

Para as grandes empresas, € preciso ampliar as relagbes com os poderes
publicos, com intuito de eliminar obstaculos nas diferentes cadeias
produtivas e intensificar o uso de infraestruturas de apoio as atividades
econdmicas, principalmente de transportes, diante da necessidade de
reagdes rapidas e flexiveis no mercado mundial.
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Dentro desta percepgéo, o autor ressalta a necessidade da integragao dos
esforcos publico e privado, em prol da eficiente utilizacdo de equipamentos de
infraestrutura, como o aeroporto, no sentido da facilitagdo das atividades
econdmicas, diante de um cenario de competitividade de mercado que exige
agilidade e resiliéncia.

Cappa e Ribeiro (2015, p. 30) ainda sustentam o importante relacionamento
do setor de transporte com o desenvolvimento regional e a economia, destacando os

beneficios consequentes para o setor corporativo,

[...] tratar o setor de transporte como atividade econémica que agrega valor
as mercadorias, ao responder pelo estoque minimo em transito no mercado
mundial. Desse modo, induz o desenvolvimento regional, reduz parte do
custo operacional das empresas que passam a operar com estoques
reduzidos e acelera a circulacédo de mercadorias no mercado mundial para
completar a rede de produgdo, comercializagdo e inovagdo comandada
pelas empresas transnacionais.

Para Guller e Guller (2002, p. 11), ja especificamente em relacdo a

infraestrutura aeroportuaria e sua interferéncia regional,

Os aeroportos ja ndo sao s6 aeroportos. Ficou para o passado a sua
condicdo de simples equipamentos reguladores de trafego situados na
periferia e foram convertidos em infraestrutura de transportes mais decisivas
para a transformacao da area metropolitana.

Esta transformacéo destacada pelos autores deve também ser coordenada
pelo setor publico, em conjunto com a iniciativa privada, de forma que tal mudanga
se configure na melhor forma do desenvolvimento regional e do bem-estar social.

Além das condicgdes fisicas estabelecidas que implicam em facilidades para
as atividades econdmicas, é necessario deixar explicito que o equipamento
aeroporto promove uma atmosfera que é fator de sustentagao da economia regional,
bem como na atragéo de novos negdcios.

Dentro dos aspectos econdémicos de efeitos spillover, Crescenzi e

Rodriguez-Pose (2008, p. 67), atestam que,

[...] como a infraestrutura de transporte se trata de conectividade, qualquer
andlise de seu impacto econbmico precisa ser colocada em uma
perspectiva espacial, considerando o impacto das condi¢des enddgenas
bem como as de regibes vizinhas. A dotacdo de infraestrutura de transporte
(e investimento) podem exercer uma influéncia na atividade econdémica que
ndo € limitada por fronteiras regionais. O efeito da infraestrutura de
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transporte em uma regido pode se espalhar para outra, afetando
significativamente / beneficiando seu desempenho econémico.

Ainda sob o mesmo aspecto do efeito catalitico, destaca-se o trabalho
desenvolvido sobre o aeroporto da cidade portuguesa do Porto (OPO), onde os
autores Carballo-Cruz e Costa (2014, p. 1), afirmam quanto a importancia

estratégica do aeroporto para o desenvolvimento econédmico regional,

Aeroportos regionais tém um efeito catalitico no desenvolvimento
econdbmico e, portanto, sdo considerados pelas autoridades locais e
regionais para serem ativos estratégicos para qualquer regido. Estas
infraestruturas sdo fundamentais para atrair e reter investimento, para
alavancar o crescimento econdmico e para a geragao de emprego.

Assim, embasado no teor das referéncias tedricas supracitadas, este
trabalho se propde fundamentar e esclarecer, a partir de informagdes e dados
numéricos, a forma pela qual um equipamento de infraestrutura potencialmente pode
interferir no encadeamento das atividades de uma regido e seus efeitos

socioecon®dmicos.

2.2 REFERENCIAS CRONOLOGICAS E CONTEXTO LEGAL DA ATIVIDADE
AEROPORTUARIA

2.2.1 Referéncias Cronoldgicas da Atividade Aeroportuaria

Foi na primeira década do século XX que o homem criou a maquina capaz
de voar. A responsabilidade da invengao tem sua controvérsia sobre quem teria sido
0 precursor, bem como o pais onde a primeira aeronave teria decolado e pousado.

A despeito do local onde foi originada, houve a intrinseca necessidade de
uma infraestrutura para atender a aviacao civil, tdo logo as aeronaves adquiriam
fatores técnicos de maior eficiéncia e capacidade nos varios locais do globo
terrestre.

Em terras brasileiras, o Campo dos Afonsos, criado em 1912 no Rio de
Janeiro, foi o primeiro espaco de infraestrutura terrestre utilizado pela aviagao civil
brasileira (BRASIL, 2020a).

Em 1927, o governo federal brasileiro criou a Companhia Aeronautica

Brasileira, a qual foi incumbida da responsabilidade sobre a infraestrutura
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aeroportuaria nacional. Posteriormente, no primeiro governo Vargas (1934-1945), o
entdo Ministério de Aviagdo e Obras Publicas ficou com a responsabilidade da
construgéo dos “campos de aviagao”, por meio do Departamento de Aviagéao Civil
que havia sido criado em 1931 (CAPPA, 2013).

Um salto de desenvolvimento da aviagdo civil ocorreu apos a segunda
guerra mundial. A evolugao tecnoldgica dos equipamentos, bem como dos métodos
construtivos da infraestrutura, desenvolvidos no periodo de guerra, foram utilizados
para atender a demanda do movimento de aeronaves. Assim, em atendimento a
demanda crescente da aviagao civil, pistas de pousos e decolagens, taxiways, patios
de estacionamento de avides, bem como terminais de passageiros e cargas,
passaram a ser construidos ao redor do globo.

As décadas de 1970 e 1980, no entanto, foram de quase estagnagao
mundial no setor da construgao aeroportuaria (SILVA, 1990).

Até a década de 1980, os aeroportos eram vistos apenas como um
equipamento de servigco publico. Iniciou-se, a partir dai, a exploragao do aeroporto
como uma unidade empresarial de negocios, com a evolugédo da captagdo de suas
receitas de origem aeronautica e ndo aeronautica (GRAHAM, 2018).

No Brasil, o governo federal se propde a criar condicbes de alavancar a
infraestrutura aeroportuaria com a criagdo da INFRAERO, no inicio da década de
1970, dentro da estratégia de desenvolvimento do || PND (CAPPA, 2013).

Capitulo importante da atividade aeroportuaria no Brasil, o nascimento da
INFRAERO foi consolidado através da Lei n. 5.862, de 12 de dezembro de 1972. A
estatal tinha, na época, as atividades atribuidas pelo Ministério da Aeronautica. Na
época, o documento que subsidiou a criagdo da estatal argumentava que o estado
de desenvolvimento da infraestrutura aeroportuaria nacional estava defasado em
relacdo a tecnologia desenvolvida na criagdo das aeronaves existentes e entre
outras alegagdes descrevia a preocupag¢ao da imagem nacional no que se refere aos
voos internacionais que pousavam em aeroportos desprovidos de condigdes
adequadas (BRASIL, 1972).

A estatal iniciou a administracdo aeroportuaria a partir dos aeroportos de
Brasilia (DF) e de Manaus (AM). Em 1974 a empresa passa a administrar mais 13
aeroportos, dentre os quais Recife (PE), Porto Alegre (RS) e Curitiba (PR) (S&o José
dos Pinhais), este ultimo com o primeiro terminal de cargas a ser operado pela

empresa. Desde entdo, a INFRAERO passou a incorporar e a construir os
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aeroportos nas principais cidades brasileiras. No ano de 2012, antes do inicio de
concessao de aeroportos a iniciativa privada, a estatal administrava a quase
totalidade dos aeroportos comerciais no territério nacional, o que naquele ano
significou o transito de 193 milhdes de passageiros (INFRAERO, 2020a).

A privatizagdo da infraestrutura aeroportuaria em outros paises se tornava
realidade e, nesse sentido, um fato marcante foi a concessdo dos aeroportos que
serviam a cidade de Londres, em 1987. Na década de 1990, os processos de
privatizagao se tornaram mais comuns (GRAHAM, 2018).

No Brasil, a ANAC, 6rgao regulador para o setor, foi criada em 2005, através
da Lein. 11.182 e o governo federal se utilizou das prerrogativas legais dadas a esta
instituicao para viabilizar a concessao de aeroportos para a iniciativa privada.

A Copa do Mundo de Futebol em 2014 e as Olimpiadas em 2016, ambas
realizadas no Brasil, impuseram ao governo, previamente aos eventos, a
diagnosticar a capacidade da infraestrutura operacional dos aeroportos, bem como o
nivel de atendimento aos usuarios da aviagéao civil (CAPPA, 2013; GRAHAM, 2018).

O modal aéreo e as instalagbes aeroportuarias seriam bastante exigidos
qualitativamente e quantitativamente pelo volume de delegagdes, autoridades e
turistas nacionais e estrangeiros, em varias cidades do pais. A constatacdo do
panorama era de necessidade de ampliagdes e aprimoramento da infraestrutura.

Considerando ndo s6 o alto volume dos investimentos necessarios, mas
também a velocidade com que deveriam ser realizadas as obras, o governo federal,
desta vez, entendeu que a iniciativa privada seria a melhor opcdo para o
atendimento das necessidades da nova alavancagem do setor.

Em 2011, a primeira concessao estabelecia a construcdo e operagao do
novo aeroporto na regidao de Natal (RN). Em 2012, trés dos mais movimentados
aeroportos internacionais da INFRAERO (Brasilia (DF), Campinas (SP) e Guarulhos
(SP) — este ultimo o mais movimentado) fizeram parte de uma rodada de leildes de
concessao. Posteriormente, outros importantes aeroportos foram concedidos,
totalizando 22 unidades aeroportuarias concedidas até 2020. Neste mesmo ano de
2020, audiéncias publicas foram realizadas para mais uma rodada de concessao de
mais 22 aeroportos, incluindo o Aeroporto Internacional Afonso Pena, na regido de
Curitiba (ANAC, 2020a).
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2.2.2 Contexto Legal da Atividade Aeroportuaria

Um aeroporto, que também pode ser denominado de unidade aeroportuaria
ou complexo aeroportuario € caracterizado normalmente por elementos incluindo
faixas de dominio, terrenos, edificagdes, terminais de passageiros, terminais de
cargas e edificacbes de suprimentos e apoio, bem como areas ocupadas com
instalagdes operacionais (torre de controle, pistas e patios de aeronaves),
administrativas e comerciais (ANAC, 2018).

Considerando que o setor de aviacdo tem elevado desenvolvimento
tecnoldgico e conceitos que visam altos niveis de confiabilidade, o aeroporto, que
serve de infraestrutura para a aviagao, se obriga a estabelecer o mesmo padréo de
desenvolvimento e seguranca. A normatizagédo para a elaboragdo de um projeto,
implantacdo e operacdo de uma unidade aeroportuaria estabelece variadas e
detalhadas condi¢cbes impostas e recomendagdes de varios ramos de engenharia e
de operagdes, além de significantes considerag¢des de segurancga.

Sob o ponto de vista das externalidades, a implantagdo e a operacdo da
atividade aeroportuaria geram uma gama de interferéncias que implicam impactos
que podem alterar alguns importantes aspectos do meio no qual esta inserido.
Impactos de ordem econbmica, social e ambiental, por exemplo, podem ter
particularidades positivas ou negativas e possibilitam interesses e divergéncias
dentro de varios setores da sociedade.

Nos findados da segunda guerra mundial, em 1944, ocorreu a Convengao de
Chicago, onde foi criada a Organizacao de Aviagéo Civil Internacional (OACI). Como
Agéncia Especializada da Organizacdo das Nacdes Unidas, o objetivo da OACI é
tornar comum entre os seus 193 Estados membros e a industria, os padrdes e
praticas recomendadas na aviagao civil, além de estabelecer politica de suporte para
a seguranga (safety e security), eficiéncia e sustentabilidade econémica e ambiental
do sistema de aviacao civil, o que inclui a sua infraestrutura. Sua politica procura
assegurar operagbes seguras e confiaveis de forma global e padronizada
(INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION (ICAQ), 2020a).

O Brasil estabeleceu sua ratificagdo como Estado signatario da Convengéo
de Chicago e adogao das normatizagdes e politicas da OACI através do Decreto-Lei
n. 7.952, de 11 de setembro de 1945, bem como do Decreto n. 27.713, de 27 de
agosto de 1946 (BRASIL, 1946).
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A organizacdo da normatizagdo da OACI se da através de 19 anexos, sendo
que o anexo 14 trata exclusivamente dos padrbes e praticas recomendadas a
respeito de aer6dromos.

No Brasil, é pela Constituicdo de 1988 que fica estabelecida a competéncia
do Estado para explorar, diretamente ou mediante autorizagdo, concessao ou
permissao a infraestrutura aeroportuaria, conforme preconizado em seu Artigo 21
(BRASIL, 1988).

O Cdédigo Brasileiro de Aeronautica (CBA) é o instrumento juridico que traz a
disciplina fundamental e completa do ramo do direito da aviagcdo civil no Brasil.
Estabelecido pela Lei n. 7.565, de 19 de dezembro de 1986, o CBA relaciona em
seu capitulo Il os artigos que estabelecem as determinacbes legais acerca do
sistema aeroportuario.

No Brasil, as agéncias reguladoras sao de criagdo da ultima metade da
década de 1990, fruto das transformagdes do Estado brasileiro que passou a dar
énfase a sua funcdo reguladora ao invés de fungao produtora em varias atividades
econdmicas (MESQUITA, 2005).

Neste sentido, foi criada a ANAC através da Lei n. 11.182, de 27 de
setembro de 2005, em substituicdo ao Departamento de Aviacao Civil, que era uma
instituicao militar. A ANAC é a agéncia reguladora federal que tem por objetivo
regular e fiscalizar as atividades da aviacao civil e a infraestrutura aeronautica e
aeroportuéria no Brasil (ANAC, 2020b). E através de seus instrumentos juridicos que
a ANAC realiza a regulamentacgao da legislacao do setor de aviagao civil.

Como entidade de pessoa juridica, evidentemente o aeroporto esta sujeito
ao cumprimento de todas as outras legislagdes e normatizagdes, sob a esfera
federal, estadual e municipal, decorrentes da natureza de sua existéncia e operacao,
como exemplarmente preconiza a legislagdo ambiental, comercial, contratual,

tributaria, de uso e ocupacao do solo, entre as demais.

2.3 O ATUAL CENARIO E AS PRIVATIZAGOES AEROPORTUARIAS

2.3.1 O Atual Cenario da Atividade Aeroportuaria

No Brasil e pelo mundo, a atividade da aviagao civil e por consequéncia o

movimento operacional dos aeroportos, apresenta tendéncia de crescimento nos



27

ultimos anos, mesmo que com suas fases negativas pontuadas por crises, globais
ou internas, de caracteristicas econdmicas, politicas, de saude coletiva ou de
seguranga nacional.

E importante observar o trafego aeroportuario sob uma perspectiva histérica,
a qual mostra que a atividade tem grande vulnerabilidade a choques externos
(AIRPORTS COUNCIL INTERNATIONAL (ACI), 2018).

Assim, servem como exemplos de decréscimo pontual de movimento na
atividade aeroportuaria, fatos histéricos como o ataque de 11 de setembro de 2001 e
a recessao econbmica de 2008, que tiveram acometimento de forma mais global, a
crise epidémica da Severe Acute Respiratory Syndrome (SARS) nos anos de 2002 e
2003 (ACI, 2018), que afetou em especial os paises da Asia, e a crise politico-
econdmica nacional agravada a partir de 2016 e que impactou a atividade no Brasil,
naquele mesmo ano (ANAC, 2020c).

E possivel perceber as variacdes da movimentagdo da atividade, em funcéo
dos acontecimentos histéricos ocorridos, bem como as retomadas ascendentes da

curva, apos os periodos de crises, conforme ilustrado na FIGURA 1.

FIGURA 1 — EVOLUGAO DO MOVIMENTO OPERACIONAL DO TRANSPORTE AEREO MUNDIAL
DE 2000 A 2017
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Assim como a grande parte das atividades econdmicas, o setor
aeroportuario sofreu um golpe com a pandemia do COVID-19. Por esse motivo, o
setor de transporte, viagens e turismo registraram grande queda de movimentacéo,
justamente por serem atividades com impacto crucial no controle da proliferacéo da
contaminagao da populagdo pelo virus. Os desdobramentos desta crise, que se
iniciaram em meados de margo de 2020 no Brasil, ainda ocorrem por todo o ano de
2020 e de 2021.

Dados preliminares mundiais estimam que esta crise referente a pandemia
provocara em 2020 uma queda de 60% do trafego de passageiros, em relagao a
2019 e uma reducdo de 61% das receitas dos aeroportos, para estes referidos
periodos comparativos (ICAO, 2020b).

No mundo, todos os continentes mostram a tendéncia do crescimento da
atividade aeroportuaria, cada qual regido com suas particularidades e da sua
maneira, sendo que o crescimento econdmico de um determinado local e o seu
respectivo movimento aeroportuario sdo fatores que se influenciam
quantitativamente um ao outro (GRAHAM, 2018; SILVA, 1990).

Os GRAFICOS 1 e 2 apresentam a evolugdo do trafego mundial de

passageiros e carga aérea.

GRAFICO 1 - TRAFEGO MUNDIAL DE PASSAGEIROS (EM BILHOES DE PASSAGEIROS)
9

8,3
. 7.7
7,2
6,8

7 6,4 '

62 o

ce 59 L
6 53 53 53 ' ‘ | |
0 ‘ ‘ ‘ ‘
2007 2008 2009

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

%3]

=

w

o]

[y

FONTE: Adaptado de ACI (2018).



29

GRAFICO 2 - TRAFEGO MUNDIAL DE CARGA AEREA (EM MILHOES DE TONELADAS)
140

119

120
106 110
98 99 103
97 97
100 95 91
|| ‘\ | || || || ||

O ‘

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

8

=]

6

o

4

o

2

(=]

FONTE: Adaptado de ACI (2018).

Da mesma forma que o crescimento econdmico tem ascendéncia vertiginosa
nos paises asiaticos, € naquele continente por onde, nos ultimos anos, ocorreram 0s
maiores investimentos e mais se proliferaram aeroportos, bem como sofreram
grandes ampliacbes 0s equipamentos ja existentes, como ocorre em grandes
cidades de paises como Coréia do Sul, Cingapura, Japao e principalmente na China.

Estes paises entenderam a premissa de que as tomadas de decisbes no
setor de infraestrutura de transporte devem estar a frente das demandas (CAPPA,
2013).

Com relacao a atividade dos aeroportos no Brasil, pode-se dizer que nos
ultimos anos um grande salto nos indicadores de movimentagcdo de passageiros e
carga pode ser constatado. Dados confrontados de 2018 em relagéo a 2009 indicam
um crescimento de 69% na quantidade de passageiros pagos nos mercados
doméstico e internacional.

Os GRAFICOS 3 e 4 apresentam os dados da movimentagdo de

passageiros e carga aérea no Brasil.
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GRAFICO 3 - EVOLUGAO DA QUANTIDADE DE PASSAGEIROS PAGOS TRANSPORTADOS NO
BRASIL — MERCADOS DOMESTICO E INTERNACIONAL (EM MILHOES DE PASSAGEIROS)

140

1172 1177 117,6

076 10 1006 1129
100
100
85,5

8

69,7
6
4
2

0
2009

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

120

[==]

=

[==]

[==]

FONTE: ANAC (2019).

Verifica-se a quebra da sequéncia de crescimento ocorrida no ano de 2016,
da ordem de 6,9% em relacao ao ano anterior, refletida pela crise politico-econémica
ocorrida no Brasil naquele periodo (ANAC, 2019).

Com comportamento muito parecido com a evolucdo da movimentagao de
passageiros, o setor de cargas e correios, também relativo aos mercados doméstico
e internacional, demonstram dados de 2018 em relagao a 2009 que implicam em
crescimento da ordem de 60% (ANAC, 2019).
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GRAFICO 4 - EVOLUGAO DA QUANTIDADE DE CARGA PAGA E CORREIOS TRANSPORTADOS
NO BRASIL - MERCADOS DOMESTICO E INTERNACIONAL (EM MILHARES DE TONELADAS)
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FONTE: ANAC (2019).

Os indicadores crescentes de movimentagdo operacional tém importancia
tdo grande quanto o potencial de demanda que o mercado nacional possui. Apenas
no caso do mercado nacional, projeta-se que a atividade de transporte aéreo no
Brasil pode dobrar de tamanho até o ano de 2037 (BOUCAS, 2019).

Um fator com indicio de intensa contribui¢gdo para tal projecdo é o numero de
pessoas da parcela da populagdo brasileira que ainda ndo tem acesso a bens e
servigos, principalmente por restricdo do seu poder aquisitivo, caracteristica da
desigualdade econdmico-social do pais.

Dados do governo brasileiro do ano de 2017 mostram que uma parcela de
44,4% dos brasileiros nunca viajou a turismo pelo pais. Dos 55,6% que realizaram
viagem para este fim, apenas 20,6% se utilizaram do modal aéreo (NASCIMENTO,
2017).

Isto implica dizer que para a populagao brasileira estimada daquele ano em
207,7 milhdes de habitantes (INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E
ESTATISTICA (IBGE), 2020a), apenas 23,79 milhdes de brasileiros utilizaram a
infraestrutura aeroportuaria para o turismo, o que corresponde a apenas 11,45% da
populagao.

Assim, as informagdes sobre o mercado nacional de passageiros de turismo

possibilitam identificar a existéncia de um potencial no mercado nacional com
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consideravel ordem de grandeza, sopesando ainda que o pais possui dimensdes
continentais e variados motivos turisticos de varias fontes.

Anadlises sobre o0 mercado de passageiros de negocios ou a trabalho,
passageiros internacionais ou ainda sobre o transporte de carga aérea, podem
contribuir ainda mais para a mesma percep¢ao sobre o potencial do mercado da
atividade aeroportuaria no Brasil.

Com a baixa significancia de participagcdo dos modais ferroviario e
aquaviario, a concorréncia de transportes de passageiros para médias e longas
distancias no pais € quase que totalmente dividida entre 0 modal aéreo e rodoviario.

Considerando passageiros interestaduais transportados, verifica-se que o
volume do modal aéreo superou a quantidade do modal rodoviario no Brasil
(GRAFICO 5).

GRAFICO 5 — EVOLUGAO DA QUANTIDADE DE PASSAGEIROS INTERESTADUAIS
TRANSPORTADOS PELOS MODAIS AEREO E RODOVIARIO NO BRASIL (EM MILHOES DE
PASSAGEIROS)
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FONTE: ANAC (2019).

Em se tratando de transporte de carga, é importante ressaltar que no caso
de comparacao do desempenho entre os modais, deve-se levar em consideragao o
diferencial do modal aéreo, que por suas particularidades operacionais e
econbmicas, apresenta maior tendéncia em transportar cargas com menor peso,
porém com maior valor agregado ou ainda cargas com alta perecibilidade e,
portanto, necessidade de maior velocidade para atingir o destino, inclusive para
longas distancias (KASARDA; LINDSAY, 2012).
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“O frete aéreo significa somente 0,5% da tonelagem total do comércio com o
resto do mundo, porém seu valor é algo em torno de 34,6% do total” (CAPPA, 2013,
n.p.).

Diante dos dados e informagdes apresentados neste capitulo, é possivel
deduzir que na ultima década se estabelece uma tendéncia de crescimento das
atividades econémicas que movimentam o setor aeroportuario, tanto no Brasil, como

pelo resto do mundo.
2.3.2 As Privatizacbes Aeroportuarias

A privatizagado da gestdo dos aeroportos € uma tendéncia ja com grande
avango, principalmente na Europa e que vem ganhando terreno em outros paises,
inclusive no Brasil (GRAFICO 6).

GRAFICO 6 - PERCENTUAL DE PASSAGEIROS EM AEROPORTOS COM ALGUMA
PARTICIPACAO DO SETOR PRIVADO, POR REGIAO
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FONTE: Adaptado de Graham (2018).

Um marco que pode ser destacado para esta tendéncia das transferéncias
da gestdo dos aeroportos para a iniciativa privada é datado de 1987, com a
privatizagcdo de sete aeroportos britanicos, entre eles o aeroporto de Heathrow
(GRAHAM, 2018), nas proximidades de Londres e que € um dos mais

movimentados do mundo em volume de passageiros.
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Com perfil mais agressivo na obten¢do dos lucros, o setor privado que se
introduziu na atividade, estabeleceu a necessidade de identificar a possibilidade de
novos negocios e oportunidades para o setor e assim buscar aprimoramento da
performance financeira dos aeroportos. Desta forma, paralelamente ao objetivo de
conquistar maior crescimento do movimento operacional de passageiros e carga, 0s
grupos operadores, principalmente os privados que passaram a explorar a atividade
aeroportuaria, se utilizaram de maior eficiéncia em buscar novas potencialidades de
geragao de receita dos aeroportos. Como ocorreu exemplarmente no Brasil, uma
das consequéncias foi a grande importancia dada a investimentos que objetivam a
exploragao de receitas ndo aeronauticas (GRAHAM, 2018; SILVA, 1990).

E neste sentido que em alguns locais do mundo, os aeroportos, além de
suas atividades originais, passaram a ser centros de negdcios, com o incentivo a
exploracédo de varias atividades dentro e fora dos seus dominios, como industrias,
hotelaria, centros médicos, escritérios de empresas, centros de conferéncia,
supermercados, entre muitos outros (GRAHAM, 2018).

Pelo mundo foram adotados varios modelos de privatizagdo de forma total
ou parcial, como a venda de ativos, emissdao de agdes, concessdes, parcerias
publico-privadas e contratos de gestao (GRAHAM, 2018).

O modelo de privatizagdo adotado no Brasil pelos governos federais e pela
ANAC desde 2011 e que vem sendo utilizado até os dias de hoje, € o modelo de
concessao, no qual o gestor e operador privado vencedores do leilao passam a gerir
o aeroporto por 20 a 30 anos, em média, a depender de cada processo de
concesséo (ANAC, 2020a).

Nao existe consenso sobre a melhoria de performance e uma suposta
qualidade superior dos servigcos oferecidos dos aeroportos privados em relagao aos
aeroportos da gestao publica. Uma performance mais eficiente das gestdes publicas
de aeroportos pode estar associada a ambientes regulatérios e institucionais
favoraveis (TIRYAKI; SILVA, 2019).

O complexo aeroportuario internacional que serve a cidade alema de
Munique (ICAO: EDDM; IATA: MUC), é exemplo de como a gestao aeroportuaria de
carater publico pode ser eficiente e oferecer servigos de reconhecida qualidade.
MUC é um dos aeroportos mais movimentados da Europa e o segundo mais
movimentado da Alemanha, com 46 milhdes de passageiros transitados em 2018.

Sua composigao acionaria se divide entre o estado alem&o da Bavaria (51%),
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Republica Federal da Alemanha (26%) e a prefeitura de Munique (23%). A
companhia Skytrax, organizagcdo reconhecida pelo setor aéreo na atividade de
classificagado de servigos, elegeu o aeroporto de Munique em 2019 como o sétimo
melhor aeroporto do mundo. Sob o ponto de vista de resultados, o relatério
financeiro do aeroporto em 2018 apontou um lucro liquido de 148,7 milhdes de
Euros (MUNICH AIRPORT, 2020a, b).

No Brasil, o atual Ministério da Infraestrutura realiza pesquisa de satisfacao
dos passageiros nos aeroportos, trimestralmente, desde 2013. O Aeroporto
Internacional Afonso Pena (CWB), que serve a regidao de Curitiba e que ainda é
gerido pela empresa estatal INFRAERO, marca a sua posi¢gao de mais bem avaliado
pelos passageiros em varios relatorios trimestrais. No relatorio do primeiro trimestre
de 2020, o Afonso Pena foi o mais bem avaliado entre os aeroportos com transito
entre 5 e 10 milhdes de passageiros e o segundo mais bem pontuado
nacionalmente, a frente de varios aeroportos brasileiros ja concedidos a iniciativa
privada (BRASIL, 2020c). Sob o ponto de vista financeiro, o CWB obteve lucro
liquido de R$ 96 milhdes em 2019 (INFRAERO, 2020b).

2.4 A RELEVANCIA DO COMPLEXO AEROPORTUARIO NO CONTEXTO
ECONOMICO REGIONAL

O aeroporto ndo pode ser entendido como apenas um equipamento
operacional de chegada e saida de passageiros e produtos, mas uma peca-chave a
ser explorada para multiplicar o desenvolvimento econémico e social na regidao onde
esta situado.

O conjunto de facilidades da infraestrutura que o aeroporto de uma regiao
oferece, pode ser o diferencial em relagdo as cidades e regides que competem pelo
mesmo mercado, na atragdo de industrias ou atividades comerciais e de servigos
(KASARDA; LINDSAY, 2012).

Diante disto, é possivel conceber a ideia de que as condi¢des oferecidas da
infraestrutura aeroportuaria em uma regido permeiam entre os fatores a serem
considerados na deciséo por um investimento em determinado local.

O aeroporto e sua conectividade de passageiros e cargas potencializam o

incremento da movimentagao econdmica da regido, a partir de diferentes categorias
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de impactos econémicos, como segue: diretos, indiretos, induzidos (SILVA, 1990) e
ainda os cataliticos (GRAHAM, 2018).

a) Impactos Diretos: os impactos econbmicos diretos, que sao as
consequéncias mais evidentes, tém possibilidade de medicdo menos complexa e
sdo relacionadas com as operagdes diretas do aeroporto. Sdo compostos pelos
empregos gerados, salarios pagos, compras, investimentos, impostos recolhidos,
encargos e receitas geradas, os quais estdo conexos com atividades de operagao e
seguranga do aeroporto, controle de trafego aéreo, atividades de alfandega e
imigracao, atividades das agéncias reguladoras e fiscalizadoras (aviagao civil,
vigilancia sanitaria e vigilancia agropecuaria), atividades das companhias aéreas
comerciais e de aviagao geral, empresas de handling, manutengdo de aeronaves,
entre outros.

O incremento do movimento de passageiros ou carga aérea implica em
aumento no numero de empregos diretos de um determinado aeroporto. Uma
estimativa usual se refere que para cada milhdo de passageiros por ano que
transitam no aeroporto, ha um impacto de mil empregos diretos criados neste
aeroporto (BANDEIRA et al., 2021).

E possivel afirmar que os impactos econémicos diretos sdo os mais faceis
de medir. A mensuragao dos elementos de impactos diretos, como os empregos
gerados, se da a partir da pesquisa de coleta de dados junto as empresas e 6rgaos.
Da mesma forma, dados de compras de bens e servigos pelas empresas e 6rgéos,
do género CAPEX, receitas e despesas, podem ser obtidos através de pesquisa
junto aos 6rgaos e empresas detentores das informac¢des (GRAHAM, 2018).

b) Impactos Indiretos: os impactos econdmicos indiretos sdo definidos
pelos empregos, investimentos, receitas e tributos gerados na cadeia de
fornecedores de bens e servicos que servem e complementam as atividades diretas
do aeroporto. Podem estar situados no aeroporto ou nas proximidades. Comércio de
varejo, alimentacdo, hotelaria, atividades de limpeza, construgdo, manutencao e
fornecedores de combustivel sdo exemplos de atividades geradoras de impactos
econdmicos indiretos.

A medicdo dos elementos dos impactos econémicos indiretos, ao contrario
dos impactos diretos, ndo € usualmente possivel através de pesquisa de coleta de
dados, dado o fato de que seria necessario obter informagées em um grande

numero de entidades indiretamente conectadas ao aeroporto.
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Assim, os métodos estimativos podem se utilizar de multiplicadores
econdmicos, obtidos, por sua vez, a partir de estudos similares prévios.

Estimativas de impactos econémicos indiretos mais desenvolvidas e comuns
se utilizam de modelos do tipo input-output, que tem sido bastante utilizada nos
estudos de impactos econdémicos nos Estados Unidos (GRAHAM, 2018).

Importante destacar que em determinados trabalhos em aeroportos,
algumas atividades econdmicas sédo entendidas como atividades diretas, enquanto
em outros trabalhos, tais atividades sao consideradas como atividades econdmicas
indiretas. Estes conceitos sao definidos pela metodologia e definicbes adotadas em
cada trabalho (GRAHAM, 2018).

c) Impactos Induzidos: os empregos e receitas gerados pelos gastos
das rendas dos empregados das atividades diretas e indiretas sdo definidos como
impactos econdmicos induzidos. E através do consumo de bens e servicos na regido
do aeroporto, pelos referidos empregados, que se pode dimensionar os impactos
induzidos. Gastos e investimentos em moradia, transporte, servicos diversos,
consumo de bens de varejo e alimentagao estdo neste grupo de impacto econdémico.

A mensuragao dos elementos dos impactos econdmicos induzidos € de
maior dificuldade ainda que os impactos indiretos. Para o seu calculo, sao utilizados
também os métodos estimativos, de acordo com os modelos que sdo empregados
na mensuragéo dos elementos dos impactos indiretos (GRAHAM, 2018).

d) Impactos Cataliticos: outro importante papel que o aeroporto
desempenha e gera implicagbes econdmicas, tem relagcdo com a atratividade de
novos negdcios, bem como na manutengao sustentavel da atividade econdmica dos
negocios ja existentes na sua regiao de influéncia. As consequéncias geradas por
este papel sdo denominadas impactos econdmicos cataliticos.

Encomendado pela Airports Council International Europe (ACI-EUROPE),
um estudo do impacto econdmico causado pelos aeroportos europeus foi publicado
pela consultoria holandesa Intervistas, em 2015. Segundo este estudo da Intervistas
(2015, p. 41),

[...] impactos cataliticos (ou Beneficios Econdmicos Mais Amplos) assimilam
a forma como o aeroporto facilita os negoécios de outros setores da
economia. Isso compreende:

° O comércio — o transporte aéreo fornece conexdes aos mercados de
exportacao de bens e servigos.
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° Investimento — um fator-chave que as empresas levam em conta ao
tomar decisdes sobre a localizacdo de escritérios, fabricas ou armazéns
dentro e ao redor de um aeroporto internacional.

° Turismo — o servigo aéreo facilita a chegada de maior nimero de
turistas para um pais. Isso inclui passageiros de negdécios, bem como
turistas de lazer. Os gastos desses turistas podem apoiar uma ampla gama
de negdcios relacionados ao turismo: hotéis, restaurantes, entretenimento e
recreacao, aluguel de carros, entre outros.

° Produtividade — o transporte aéreo oferece acesso a novos mercados
que, por sua vez, permitem que as empresas alcancem maiores economias
de escala. O acesso aéreo também permite que as empresas atraiam e
retenham funcionarios de alta qualidade.

Sob o entendimento do impacto econémico catalitico, Graham (2018, p. 358)
descreve que os aeroportos “podem incentivar investimentos e o reposicionamento
de negdcios, atraindo industrias que dependem de acesso rapido e conveniente aos
servigos aereos, tanto para pessoas como para bens”.

Bel e Fageda (2008) abordam a reflexdo positiva da influéncia da oferta de
transporte aéreo, em especial de voos intercontinentais, na localizagao de centros
administrativos de grandes corporagdes. Segundo eles, “a qualidade da
infraestrutura de transporte se evidencia como um dos maiores fatores
determinantes na decisdo da localizagdo de empresas em todas as cidades e,
portanto, no crescimento econémico urbano” (BEL; FAGEDA, 2008, p. 1).

Em termos quantitativos, este mesmo estudo indica que o aumento de 10%
na oferta de servico aéreo em um aeroporto foi associado a um aumento de 4% no
numero de grandes empresas sediadas nas proximidades.

Esta categoria de impacto econdmico também pode ser entendida e
denominada como efeito spillover. Entre outros aspectos, os impactos econdmicos
cataliticos, ou efeito spillover, gerados por um aeroporto, podem ter consequéncias
verificadas na influéncia das decisdes de localizacdo de investimentos empresariais,
0os quais podem ser diversos economicamente da atividade aeroportuaria
(BRITTON; COOPER; TINSLEY, 2005).

Neste sentido, a oferta de infraestrutura aeroportuaria que atende as
necessidades de um investimento empresarial de qualquer outra natureza
econdmica, pode significar em fator de contribuicdo para a decisdo de escolha de
determinada regido para um empreendimento corporativo.

Da mesma forma que os impactos ja descritos anteriormente, os indicadores
dos impactos econdmicos cataliticos sao evidenciados atravées de dados de

empregos, renda e tributos gerados, bem como no incremento de dados do PIB do
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local onde esta inserida a infraestrutura aeroportuaria, todos como consequéncia
dos negédcios e empreendimentos instalados por influéncia da presengca da
qualidade da infraestrutura aeroportuaria na regiao.

A mensuragdo dos impactos econbémicos cataliticos € considerada um
desafio.

Dentro da concepcao do impacto econdmico catalitico, Graham (2018, p.
362) descreve que “é extremamente dificil isolar e quantificar os efeitos econdmicos
resultantes da presenca do aeroporto a partir do grande escopo que afetardo a
localizag&o de uma corporagao ou a decisdo de um investimento interno”.

A medigcado dos impactos cataliticos € de grande dificuldade e desta forma,
modelos com estudos estatisticos de dados, como analises econométricas, séo
utilizados para se fazer estimativas aproximadas dos resultados destes impactos
(INTERVISTAS, 2015).

A complexidade da medi¢cao destes impactos é descrita por Graham (2018,
p. 361),

E muito desafiador medir esses impactos cataliticos, pois ndo podem ser
cobertos por métodos como modelos convencionais de input-output porque
refletem uma relagdo diferente entre os negdécios. Como um exemplo, é
extremamente dificil isolar e quantificar os efeitos econdmicos que se
devem a presenca do aeroporto a partir da ampla gama de outros fatores
que afetardo a localizagdo de uma empresa ou a decisdo interna do
investimento.

A FIGURA 2 lustra a classificagdo dos impactos econdmicos da

infraestrutura aeroportuaria e suas relacées.
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FIGURA 2 — OS IMPACTOS ECONOMICOS DE AEROPORTOS

Impactos
Diretos
Impactos | Impactos
Induzidos ) Indiretos
Impactos Diretos e Impactos
Secundarios Cataliticos

Impactos Totais

FONTE: Adaptado de Graham (2018).

O ja referenciado estudo do impacto econémico causado pelos aeroportos
europeus, publicado em 2015 pela consultoria Intervistas, contemplou 125
aeroportos da Europa, representando 71% do trafego aéreo daquele continente.

Um dado relevante obtido pelo estudo assinala que para cada acréscimo de
1 milhdo de unidades de trafego ou Work Load Unit (WLU)? por ano, sao gerados de
850 a 1200 empregos diretos, variando em fung¢do do volume anual de unidades de
trafego do aeroporto, bem como do tipo de trafego (ex: passageiros em conexao ou
passageiros de companhias aéreas de baixo custo).

Numeros bastante aproximados a estes, relativos a geragédo de emprego em
funcdo do acréscimo de WLU, sdo também confirmados por outros autores
(GRAHAM, 2018; SILVA, 1990).

O estudo também apresenta dados do impacto econémico dos aeroportos
pesquisados, através dos resultados de trés indicadores (INTERVISTAS, 2015, p.
23):

2A sigla WLU (Work Load Unit) € uma unidade utilizada de forma a uniformizar o movimento
operacional de carga e passageiros. Cada WLU equivale a 100 Kg de carga aérea transportada ou
um passageiro transportado.



41

a) Empregos: numero de pessoas com emprego gerado pelo aeroporto ou
pelas suas facilidades;

b) Renda: salarios pagos, bénus, beneficios e outras remuneragdes
recebidas por pessoas ligadas as atividades dos aeroportos;

c) Contribuicdo ao PIB doméstico: valor financeiro final dos bens e servigos
produzidos pelas atividades aeroportuarias e correlatas, remuneracao
dos empregados e impostos. A apresentagdo traz também o percentual
representativo do impacto da atividade em relagdo ao PIB total do
continente.

Para as quatro categorias de impactos econdmicos, o estudo aponta para os

numeros da TABELA 1.

TABELA 1 — IMPACTOS ECONOMICOS DIRETOS, INDIRETOS, INDUZIDOS E CATALITICOS DE
AEROPORTOS EUROPEUS ASSOCIADOS A ACI EUROPE (2013)

Renda PIB % do PIB

Impacto Emprego (bilhoes de (bilhoes de Eouro eu
Euros) Euros) P
Direto 1.696.200 68,5 101,6 0,6
Indireto 1.353.100 39,9 69,7 0,4
Induzido 1.401.100 38,4 76,4 0,5
Catalitico 7.893.500 209,5 426,7 2,6
Total 12.343.900 356,3 674,4 4,1

FONTE: Adaptado de Intervistas (2015).

NOTAS: As totalizacées podem nao corresponder exatamente ao somatério das parcelas, em fungéo
de arredondamentos. Os numeros da tabela contemplam dados de aeroportos de 43 paises da
Europa, além de Israel.

Por esta tabela, percebem-se os numeros relevantes dos indicadores em
todas as categorias dos impactos econdmicos, em especial na categoria dos
impactos cataliticos, os quais tém valores maiores do que a soma das outras trés
categorias.

Com a apresentacao dos dados por aeroporto, € possivel entender a
representacdo dos impactos de um aeroporto para a determinada regido, ou pais a
que pertence.

As TABELAS 2, 3 e 4 mostram os impactos econdmicos para trés aeroportos

com diferentes grandezas de movimentag¢ao de passageiros.
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TABELA 2 — IMPACTOS ECONOMICOS DIRETOS, INDIRETOS, INDUZIDOS E CATAI:iTICOS DO
AEROPORTO DE BUDAPESTE (ICAO: LHBP; IATA: BUD) — HUNGRIA. 8,5 MILHOES DE

PASSAGEIROS (2013

Renda PIB o
Impacto Emprego (milhdes de | (milhdes de /°|f|'° PIB da
ungria
Euros) Euros)

Direto 8.200 196 223 0,2
Indireto 6.900 81 162 0,2
Induzido 7.100 65 137 0,1

Catalitico 43.300 492 1.036 11

Total 65.500 835 1,559 16

FONTE: Adaptado de Intervistas (2015) e Budapest Airport (2020).
NOTA: As totalizagcbes podem nao corresponder exatamente ao somatério das parcelas, em fungao

de arredondamentos.

TABELA 3 — IMPACTOS ECONOMICOS DIRETOS, INDIRETOS, INDUZIDOS E CATALiTIpOS DO
AEROPORTO DE COPENHAGUE (ICAO: EKCH; IATA: CPH) — DINAMARCA. 24,1 MILHOES DE

PASSAGEIROS (2013

Renda PIB o
Impacto Emprego (milhoes de (milhoes de /B.do PIB da
inamarca
Euros) Euros)
Direto 29.600 1.571 2.620 1,1
Indireto 19.700 863 1.514 0,6
Induzido 20.200 831 1.762 0,7
Catalitico 84.200 3.579 7.586 3
Total 153.700 6.844 13.483 54

FONTE: Adaptado de Intervistas (2015) e Copenhagen Airports (2013).
NOTA: As totalizagbes podem néo corresponder exatamente ao somatério das parcelas, em fungao

de arredondamentos.

TABELA 4 — IMPACTOS ECONOMICOS DIRETOS, INDIRETOS, INDUZIDOS E CATALITICOS DO
AEROPORTO DE AMSTERDAM (ICAO: EHAM; IATA: AMS) — PAISES BAIXOS. 52,6 MILHOES DE

PASSAGEIROS (2013

Renda PIB % do PIB dos

Impacto Emprego (milhGes de (milhoes de Paises

Euros) Euros) Baixos
Direto 81.000 4.039 5.416 0,9
Indireto 60.300 2.209 3.945 0,7
Induzido 55.400 2.018 4145 0,7
Catalitico 173.800 6.670 13.697 2,3
Total 370.500 14.936 27.202 45

FONTE: Adaptado de Intervistas (2015) e Schiphol Amsterdam Airports (2020).
NOTA: As totalizagbes podem néo corresponder exatamente ao somatério das parcelas, em fungao

de arredondamentos.
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Os trés aeroportos das tabelas acima séo as principais portas de entrada de
seus paises e correspondem cada um por mais de 85% do volume de passageiros
aereos de seus respectivos paises.

De modo absoluto, para cada aeroporto e sua regidao ou pais, continua a
percepcgao da relevancia dos numeros dos indicadores em todas as categorias dos
impactos econdmicos.

Mostra-se perceptivel também a grande diferenga nos numeros dos
impactos econbmicos entre os aeroportos, que tem suas variagdes, em parte de
acordo com o movimento operacional de cada aeroporto, representado pelo numero
de passageiros anuais.

O movimento operacional é resultado da demanda existente na regido
atendida pelo aeroporto, de modo passivo, mas também pela demanda provocada
pelos investimentos e politicas publicas e privadas que proativamente podem atrair
maior atividade operacional, seja de passageiros ou carga.

Neste sentido, o complexo aeroportuario de Amsterdam-Schiphol (ICAO:
EHAM; IATA: AMS) nos Paises Baixos, € grande exemplo da politica de
investimentos de origem publico-privada, ndo s6 no aeroporto, mas em toda a regiao
que o circunda, para onde foram atraidas varias empresas mundialmente
renomadas.

Os Paises Baixos tém apenas a décima primeira posigdo populacional, em
relagdo aos outros paises da Europa, com 17,3 milhdes de habitantes em 2019
(THE WORLD BANK, 2020), mas os investimentos no aeroporto de Schiphol
tornaram-no, em termos de movimentagdo de passageiros, o terceiro maior
aeroporto da Europa, com mais de 71 milhdes de passageiros transitados no ano de
2019. Nao menos importante é a movimentagcao de cargas daquele aeroporto, 0 que
o torna também importante hub do continente neste setor (AIRPORTS COUNCIL
INTERNATIONAL EUROPE (ACI EUROPE), 2020).

Segundo Kasarda e Lindsay (2012, p. 249), “Schiphol tornou-se mais que
um portal de entrada para o pais: ele é o epicentro financeiro dos Paises Baixos”.

Um fator de importante contribuicdo para o impacto econédmico positivo dos
aeroportos € a sua conectividade aérea, que implica entre outros elementos, na
frequéncia de voos para diferentes destinos e suas implicagdes no movimento
operacional. Devido a sua complexidade, diferentes indices de conectividade sao

utilizados em diferentes estudos de econometria e os resultados apontam para uma
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relacdo positiva, estatisticamente significante e de correlagdo simultanea entre a
conectividade dos aeroportos e o PIB per capita de um pais. Ainda outra informagao
constatada pelos estudos é que a geracao de empregos em setores de alto grau de
conhecimento sofre influéncia positiva da conectividade (GRAHAM, 2018;
INTERVISTAS, 2015).

Ainda segundo Graham (2018), é importante que os impactos econémicos
projetados pela atividade aeroportuaria sejam comparados com possiveis
alternativas de investimento, que ndo sejam aeroportos, de modo a verificar com
mais clareza os beneficios econdmicos e avaliar custos de oportunidades.

No Brasil, um trabalho destacado como inovador, foi realizado para avaliar a
contribuicdo da modernizagado do aeroporto de Viracopos (IATA: VCP, ICAO: SBKP)
ao desenvolvimento da Regido Metropolitana de Campinas. Elaborado por uma
equipe de professores do Instituto Tecnolégico de Aeronautica (ITA), o trabalho
contemplou o calculo com resultados de impactos econémicos diretos, indiretos e
induzidos (BANDEIRA et al., 2021).

Politicas especificas em determinados segmentos econémicos contribuem
para a atracdo de passageiros e cargas e sua respectiva alavancagem do
movimento operacional de aeroportos, como fomento a empresas de logistica de
determinados tipos de cargas (em especial cargas pereciveis, cargas leves ou com
alto valor agregado) e desenvolvimento de turismo de varias vertentes, como turismo
cultural, turismo ambiental, turismo de eventos, turismo de lazer, turismo religioso e
turismo de saude.

A escolha de uma determinada regido para um investimento, como uma
grande industria, por exemplo, é influenciada por varios fatores, como oferta de mao
de obra qualificada, dimensbes e proximidade do mercado consumidor, incentivos
fiscais e condigbes da infraestrutura de transporte oferecidas na regido, como
rodovias, ferrovias, portos e aeroportos, de tal forma se permita a movimentacao de
insumos e produtos para outros mercados consumidores, bem como a conectividade
de pessoas de negdcios e colaboradores (GRAHAM, 2018; SFREDO et al., 2006).

Neste sentido, a analise das facilidades oferecidas pela infraestrutura
aeroportuaria da regido em questédo, pode subsidiar decisdes de empresas em se
fixar na regido, por possuir um aeroporto que tem condicbes de atender as suas

necessidades corporativas.
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Assim, como parte do conjunto da infraestrutura de uma regido a ser
avaliada por um investidor, o aeroporto e as condi¢gdes por ele ofertadas se tornam
imprescindiveis na competitividade entre cidades ou regides, relativo a atragao por
novos investimentos, ou na permanéncia dos ja existentes.

Desta forma, o setor publico, em especial os governos estaduais e
municipais, além de entidades ndo governamentais devem se demonstrar proativos
junto a agéncia reguladora de aviagao civil e da administragado do aeroporto, publica
ou privada, com o objetivo de oferecer condigdo de infraestrutura aeroportuaria
adequada que aprimore a atmosfera na atratividade de negodcios e viabilize a
promogao do desenvolvimento sustentavel e suas implicagdes positivas na regiao de

interesse.
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3 ESTUDO DE CASO: AEROPORTO INTERNACIONAL AFONSO PENA (ICAO:
SBCT; IATA: CWB)

3.1 REFERENCIAS CRONOLOGICAS, CARACTERIZAGCAO DA REGIAO ONDE
ESTA IMPLANTADO E ELEMENTOS DA INFRAESTRUTURA DO
AEROPORTO INTERNACIONAL AFONSO PENA (ICAO: SBCT; IATA: CWB)

Foi por meio de um trabalho conjunto entre o Ministério da Aeronautica do
Brasil e o Departamento de Engenharia do Exército dos Estados Unidos que a
construgao do Aeroporto Internacional Afonso Pena se tornou realidade. O inicio das
obras se deu em maio de 1944 e a construgao foi concluida em abril de 1945.

Visando a possibilidade de ser utilizado por motivos bélicos durante a
Segunda Guerra Mundial, o CWB, que servia apenas como base aérea, se tornou
um aeroporto a servico da aviagao civil em 1946, com o fim dos combates
internacionais daquela guerra.

No ano de 1974, o CWB passou a ser administrado pela INFRAERO,
instituicdo publica criada pelos governos militares na década de 1970 para gerir e
desenvolver a atividade aeroportuaria no pais.

Neste mesmo ano, a INFRAERO inaugura no CWB o primeiro terminal de
cargas da rede.

Embora desde a sua criacdo ocorreram varias intervengdes de
aprimoramento da infraestrutura, foi em 1996, com a inauguragdo de um novo
terminal de passageiros, apdés 5 anos de construgdo, que o CWB conquistou
condigdes e assim se tornou um aeroporto internacional. O mesmo terminal de
passageiros sofreu importante ampliagdo em 2016 (INFRAERO, 2020c).

Desde que a entdo Secretaria de Aviagao Civil do governo federal iniciou a
pesquisa de satisfagdo dos passageiros em 2013, o Afonso Pena por varias vezes
se posicionou como primeiro do ranking na avaliagdo nacional e sempre esteve
entre os primeiros, nos varios indicadores da pesquisa, a frente inclusive de
aeroportos ja geridos pela iniciativa privada (BRASIL, 2020b).

Inserido no municipio de Sado José dos Pinhais, o Aeroporto Internacional
Afonso Pena esta localizado a 19 Km do centro de Curitiba, a capital do estado do
Parana, na regidao Sul do Brasil e a 80 Km do Porto de Paranagua, um dos mais

movimentados portos do pais.
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Com uma populagdo estimada em aproximadamente 2 milhdes de
habitantes, Curitiba apresentou em 2017 um PIB no valor R$ 84,7 bilhdes,
posicionando a capital paranaense como o municipio detentor do maior PIB da
Regiao Sul do Brasil e o quinto maior do pais.

Formada por 29 municipios, a Regido Metropolitana de Curitiba (RMC)
possui populacdo estimada em 3,7 milhdes de habitantes no ano de 2020 e foi
responsavel no ano de 2017 pelo PIB de R$ 156 bilhdes (IBGE, 2017, 2020b).

As FIGURAS 3 e 4 posicionam e caracterizam geopoliticamente a Regido

Metropolitana de Curitiba.

FIGURA 3 — POSICAO GEOGRAFICA DA REGIAO METROPOLITANA DE CURITIBA (RMC)

A°1E 15°

BRASIL

257 25'50¢

FONTE: Adaptado de Coordenacao da Regido Metropolitana de Curitiba (COMEC, 2012).
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FIGURA 4 — MUNICIPIOS DA REGIAO METROPOLITANA DE CURITIBA (RMC)
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FONTE: Adaptado de COMEC (2012).

Com economia diversificada, a regido tem significante atividade econémica
no setor comercial e de prestacdo de servigcos em areas como educacio, saude,
transporte, turismo, com a presencga de empresas locais e multinacionais. A regiao
também abriga grandes empresas do segmento industrial de forte participacédo no
mercado, nos mais variados segmentos. Industrias nacionais e multinacionais de
varios setores da economia possuem plantas e unidades na regido, incluindo a
presenca de montadoras de automéveis e unidades de empresas da forte cadeia
econdmica de suprimentos deste setor industrial (COMEC, 2017; INSTITUTO
PARANAENSE DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO E SOCIAL (IPARDES),
2020b).

A area de influéncia do CWB atende n&o so a regido supracitada. Evidencia-
se que através da origem e destino final de passageiros e cargas, que a importancia
do Afonso Pena atinge outras cidades e regides, além da RMC, o que faz totalizar a
sua area de abrangéncia para uma regiao com populagado e economia ainda maiores
(BRASIL, 20209).
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O governo federal, através da ANAC, vem executando o processo de
privatizagdo da gestdo dos aeroportos da INFRAERO desde 2011 e incluiu o CWB
na sexta rodada de concessoes. Este leildao de concessao foi realizado em abril de
2021 e segue com seus tramites para que a assinatura do contrato de concesséao
seja realizada no segundo semestre desse mesmo ano.

Os dados de maior relevancia da estrutura oferecida atualmente pelo CWB
compreendem duas pistas de pousos e decolagens em asfalto: a pista principal (15-
33) com 2.218 m x 45 m, a qual possui sistema de pouso por instrumentos de
categoria Il - (ILS CAT Il) e a pista secundaria (11-29) com 1.798 m x 45 m.

Na ocasiao da audiéncia publica da concessao do CWB, em marco de 2020,
entidades publicas e privadas da regido solicitaram a inclusdo da construgéo de uma
pista com capacidade operacional para operagao de aeronaves com destino sem
escalas a América do Norte e Europa. A ANAC e o Ministério da Infraestrutura
acataram o pleito e assim a construgao da pista passou a constar como obrigagao
no Plano de Exploragdo Aeroportuario, documento que compde o contrato com a
empresa vencedora do leildo. O CWB possui ainda 26 posicdes de estacionamento
de aeronaves, das quais 14 posi¢des dispdem de ponte de embarque. O terminal de
passageiros tem capacidade para 14,8 milhdes de passageiros anuais e o terminal
de cargas atingiu seu pico de movimentagcdo em 2012, operando mais de 33 mil
toneladas de carga naquele ano (SERVICO DE INFORMACAO AERONAUTICA,
2020; INFRAERO, 2019a; INFRAERO, 20204, e).

A FIGURA 5 apresenta uma foto aérea parcial do sitio aeroportuario do
Aeroporto Internacional Afonso Pena (SBCT/CWB).
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FIGURA 5 — FOTO AEREA PARCIAL DO SiTIO AEROPORTUARIO DO AEROPORTO
INTERNACIONAL AFONSO PENA (SBCT/CWB

el

. i ENE/5
FONTE: Adaptado de Google Earth (2020).
A FIGURA 6 apresenta o esquema grafico da projecéo da implantagao final
do Plano Diretor do CWB, considerando a supressdao da pista de pousos e
decolagens 11-29 e inclusdo da pista paralela a 15-33, com 3.000 metros de

extensao.

FIGURA 6 — PLANO DIRETOR - IMPLANTAGAO FINAL DO AEROPORTO INTERNACIONAL
AFONSO PENA (SBCT/CWB)
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FONTE: Brasil (2020e).
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3.2 CONSIDERACOES SOBRE A CONECTIVIDADE, INDICADORES
OPERACIONAIS E FINANCEIROS DO AEROPORTO INTERNACIONAL
AFONSO PENA (ICAQO: SBCT; IATA: CWB)

O numero de destinos comerciais das companhias aéreas de um aeroporto €
um fator que contribui para definir a sua conectividade.

As companhias aéreas que operam no Afonso Pena disponibilizavam voos
diretos para 18 outros aeroportos domésticos no ano de 2018, considerando uma
frequéncia minima de dois voos semanais. Neste mesmo ano os destinos diretos
internacionais eram apenas dois: Assung¢do, no Paraguai e Buenos Aires, na
Argentina (BRASIL, 2020g9).

As restricdes atuais da capacidade operacional das pistas de pousos e
decolagens, principalmente em fungdo de suas modestas extensdes, sdo fatores
que inibem a ampliagédo de rotas diretas internacionais do CWB. Assim, 92% dos
passageiros internacionais com destino ou origem no CWB s&o obrigados a fazer
conexao em outros aeroportos domésticos que realizam rotas internacionais. A
maioria destes passageiros realiza esta conexdao de voos internacionais no
aeroporto de Guarulhos, o maior hub internacional do pais (BRASIL, 2020e).

No mercado doméstico, o numero de passageiros embarcados em 2019
coloca o CWB na décima segunda posicdo em relagdo aos outros aeroportos do
pais, representando 3,3% do mercado (ANAC, 2020c).

As TABELAS 5, 6 e 7 apresentam os dados do movimento operacional do
Aeroporto Internacional Afonso Pena, de 2010 a 2018, relativo aos indicadores de
movimento de aeronaves, numero de passageiros e quantidade de carga aérea e

correios processada.
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TABELA 5 — MOVIMENTO OPERACIONAL DE AERONAVES (POUSOS + DECOLAGENS) NO
AEROPORTO INTERNACIONAL AFONSO PENA (SBCT/CWB) — (EM NUMERO DE OPERACOES)

Regular Nao regular
Ano Doméstico | Internacional | Doméstico | Internacional Exch:rtai\I/al Total
2010| 72.602 2.488 6.269 416 6.442 88.217
2011 | 79.837 2.688 5.068 557 5.993 94.143
2012| 77.498 2.495 3.780 367 4.769 88.909
2013| 71.494 1.848 4.604 231 4.278 82.455
2014| 69.984 2.829 2.506 244 3.227 78.790
2015| 67.914 2.471 1.876 105 3.356 75.722
2016| 57.643 1.355 3.645 123 3.620 66.386
2017 | 56.992 1.374 4.826 152 4113 67.457
2018 | 55.576 1.839 2.550 146 4.572 64.683

FONTE: Adaptado de INFRAERO (2015, 2019b).

TABELA 6 — MOVIMENTO OPERACIONAL DE PASSAGEIROS (EMBARCADOS +
DESEMBARCADOS) NO AEROPORTO INTERNACIONAL AFONSO PENA (SBCT/CWB) — (EM
NUMERO DE PASSAGEIROS)

Regular Nao regular

Ano Doméstico | Internacional | Doméstico | Internacional E)/(Zcel:g‘l'a Total

2010| 5.623.182 99.411 33.273 3.702 15.047 |5.774.615
2011 6.797.229 103.377 47.315 1.847 19.716 |6.969.484
2012 | 6.669.894 87.642 57.511 947 12.340 |6.828.334
2013 | 6.577.546 59.267 94.779 228 10.313 |6.742.133
2014 | 7.192.446 144.877 25.874 2.936 10.610 |7.376.743
2015| 7.047.206 130.302 43.682 321 14,123 |7.235.634
2016 | 6.147.514 45.037 174.817 1.393 17.077 |6.385.838
2017 | 6.349.992 50.802 298.354 4.650 18.260 |6.722.058
2018 | 6.121.233 75.592 89.761 1.483 22.344 16.310.413

FONTE: Adaptado de INFRAERO (2015, 2019b).
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TABELA 7 — MOVIMENTO OPERACIONAL DE CARGA AEREA E CORREIOS NO AEROPORTO
INTERNACIONAL AFONSO PENA (SBCT/CWB) — (EM TONELADAS)

Regular Nao regular
Ano Doméstico | Internacional | Doméstico | Internacional Total
2010| 12.584 15.097 846 4.195 32.722
2011| 18.536 16.515 1.001 9.624 45.676
2012| 18.456 25.723 922 6.631 51.732
2013| 16.022 24.394 686 3.288 44.390
2014| 12.890 24.217 300 1.913 39.320
2015| 11.477 20.469 310 713 32.969
2016 12.173 17.289 346 695 30.503
2017 | 15.894 17.685 340 771 34.690
2018 | 19.695 18.246 585 613 39.139

FONTE: Adaptado de INFRAERO (2015, 2019b).

Por ter caracteristicas de funcionalidade e manutencao peculiares, os custos
operacionais fixos dos aeroportos sado bastante significativos. Aeroportos com
movimentagdo menor que 1 milhdo de passageiros ao ano, em geral sao
financeiramente deficitarios. Na Europa, aeroportos com mais de 5 milhdes de
passageiros ao ano possuem condicbes de apresentar balangos superavitarios
(GRAHAM, 2018).

Com marca acima dos 5 milhdes de passageiros nos ultimos anos, como
demonstrado na TABELA 6, o CWB corrobora com esta tendéncia de lucratividade
referenciada a aeroportos da Europa. A TABELA 8 apresenta resultados financeiros
do CWB.

TABELA 8 — RECEITAS E RESULTADOS FINANCEIROS DO AEROPORTO INTERNACIONAL
AFONSO PENA (SBCT/CWB) — (EM MILHOES DE REAIS)

Descrigao 2015 | 2016 2017 2018 | 2019
Receitas Aeronauticas 77,52 | 75,91 115,58 | 120,09 | 129,02
Receitas Comerciais 91,90 | 92,40 100,01 | 101,94 | 101,48
ruoroliquido ] Prejuizodo | 0,18 | 17,32 | 10025 | 9382 | 96,36

FONTE: Adaptado de INFRAERO (2020b).
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Os resultados de 2015 e 2016 foram influenciados pelos gastos significativos
da construgdo da ampliacdo do terminal de passageiros. O terminal recebeu
investimentos na ordem de R$ 350 milhdes, que ampliaram sua capacidade de 6,9
milhdes para 14,8 milhdes de passageiros por ano. O terminal de passageiros
passou de 45 mil m? para 112 mil m? (INFRAERO, 2018).

3.3 PONDERACOES SOBRE INDICADORES DE IMPACTOS ECONOMICOS
CAUSADOS PELO AEROPORTO INTERNACIONAL AFONSO PENA (ICAOQ:
SBCT; IATA: CWB)

A proposta deste ponto do trabalho procura demonstrar, através de
indicadores, bases referenciais e por meio de uma pesquisa junto a um grupo de
empresas da RMC, a significancia do impacto econdmico do complexo
aeroportuario, enquanto colaborador da economia local e regional.

De acordo com Graham (2018, p. 354),

Enquanto é possivel obter os dados de empregos diretos através de
levantamento, isto n&o é geralmente possivel para os impactos secundarios.
A razao disto é que para os impactos indiretos, isto envolveria pesquisar as
numerosas entidades indiretamente conectadas ao aeroporto, enquanto
para os impactos induzidos isto seria ainda mais dificil, como toda a
economia ligada de alguma forma ao aeroporto teria de ser considerada.

Desta forma, as estimativas dos impactos econdmicos indiretos e induzidos
podem ser realizadas por meio de multiplicadores econémicos, 0s quais sao
baseados a partir de modelos de input/output relativos a economia da regido
pretendida (INTERVISTAS, 2015).

Com a consideragao do conteudo das referéncias supracitadas, além dos
indicadores apresentados neste trabalho, outros indicadores, conforme ja relatados
no item 2.4 desta dissertacdo, em especial relativo a impactos econémicos indiretos
e induzidos, que carecem de dispéndio de atencido exclusiva e que aqui ndao sao
propostas de abordagem, poderao ter sua analise e progndstico contemplados em
estudo especifico como sequéncia a esta dissertagdo, com a utilizagdo dos métodos

estimativos.
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3.3.1 Empregos Diretos

Como indicador de impacto direto, o numero de empregos gerados € um
dado que evidencia com clareza o parametro com conceito de maior dominio.
De acordo com Graham (2018, p. 352),

O emprego direto em um aeroporto tera variagdo de acordo com uma
combinagdo de fatores, incluindo o volume e o mix do trafego de
passageiros, o total de carga aérea e a capacidade real de uso do
aeroporto. A atuagdo do aeroporto também tem de ser considerada, por
exemplo se é um hub principal, se ele atua como uma base para atividades
de uma companhia aérea e/ou se proporciona outras oportunidades,
incluindo escritérios ou outro desenvolvimento comercial.

Dentro desta concepcao, o CWB apresenta um mix de estabelecimentos
comerciais que atendem as necessidades convencionais dos passageiros, 0 que
pode ser motivo para considerar outras oportunidades de negocios. O aeroporto tem
operagao convencional, ndo é hub principal de nenhuma das grandes companhias
aereas ou possui um centro de atividade das grandes companhias aéreas, como
manutencdo aeronautica. Assim a quantidade de empregos diretos gerados tem sua
proporcionalidade em func&o principalmente do volume de passageiros e carga
transportada.

Os numeros de empregos diretos gerados no aeroporto podem sofrer
oscilagao com o tempo, principalmente por motivos da sazonalidade das atividades
comerciais, em funcao da variacdo do numero de passageiros e consumidores ao
longo do ano.

Em dezembro de 2019, o CWB apresentava um total de 2.569 postos de

empregos diretos ocupados dentro da unidade, conforme relacionado na TABELA 9.
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TABELA 9 — EMPREGOS DIRETOS DO AEROPORTO INTERNACIONAL AFONSO PENA
(SBCT/CWB) — (EM NUMERO DE EMPREGOS) — DEZEMBRO/2019

Vinculo de trabalho Numero de empregos

Administragdo aeroportuaria 241
Companhias aéreas 572
Orgaos publicos 205
Estabelecimentos comerciais de varejo, locadoras de

) . 1551
veiculos, fornecedoras de combustivel e outros
Total de empregos diretos 2569

FONTE: Adaptado de INFRAERO (2020f).

O municipio de Sao José dos Pinhais, onde esta localizado o CWB,
contabiliza no mesmo ano de 2019, a quantidade de 100.965 empregos, em todas
as suas atividades econbmicas. Desta forma, somente o numero de empregos
diretos do CWB tem um impacto quantitativo de 2,5% do total de empregos do
municipio onde esta inserido (IPARDES, 2020a).

3.3.2 Impostos Recolhidos

Como parte das receitas para as estruturas municipais, estaduais e federais
do setor publico, os valores dos impostos recolhidos s&o utilizados, dentro das
formas legais, para a viabilizagdo dos investimentos governamentais, bem como da
cobertura financeira do custeio da maquina publica, em especial para setores como
saude, seguranga, educacgao e infraestrutura.

O somatério das receitas obtidas com a tributacdo é parte componente do
PIB, que por sua vez € um indicador, em linhas gerais, de representagcédo da
dindmica da economia de uma determinada regido ou Estado, em um determinado
periodo.

Sob uma dtica social, Nunes (2016, p. 26), afirma que “a arrecadagéo de
tributos provavelmente € a maior aliada das politicas publicas que visam a promogao
da igualdade e da justica social. [...] o regime de tributagao, por sua vez, figura como

a “mao invisivel”’, a sustentar a acao social do estado”.
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Preconizado no artigo 156 da Constituicdo Federal, o Imposto Sobre
Servigos de Qualquer Natureza (ISSQN) ou Imposto Sobre Servigos (ISS) € um dos
trés impostos instituidos e cobrados pelo poder publico municipal.

Uma unidade aeroportuaria tem em sua esséncia a prestacéo de servigos
que tornam possivel a operagcdo de aeronaves e o transporte de passageiros e
cargas, com as exigidas facilidades e condicbes de seguranca padronizadas
internacionalmente, como ja visto.

Para o aeroporto, o ISS incide sobre a totalidade das receitas tarifarias e
sobre a parcela das receitas nao tarifarias, associadas a prestagcao de servigos.
Assim, as receitas decorrentes da locagédo de areas nao se sujeitam a incidéncia de
ISS.

A aliquota do ISS para os servigos prestados pelo concessionario é de 5 %
no municipio de Sado José dos Pinhais (onde se localiza o CWB), regulamentada
pelo Codigo Tributario Municipal (SAO JOSE DOS PINHAIS, 2017b).

Como empresa publica federal, porém, a INFRAERO, que administra o
Aeroporto Internacional Afonso Pena, tem isengcédo de recolhimento deste e outros
tributos.

Conforme Brasil (2020d),

A Infraero ndo recolhe aos municipios, onde administra aeroportos, o
Imposto sobre Servigos de Qualquer Natureza (ISS) por prestar servigo
publico federal em nome da Unido, nem recolhe o Imposto sobre a
Propriedade Predial e Territorial Urbana (IPTU), pertinente aos sitios
aeroportuarios, porquanto se constituem propriedades da Unido Federal.

O Relatério da Administragdo da INFRAERO ainda explica que “o
recolhimento de ISS no qual a INFRAERO apresenta valores, &€ decorrente de
retencdes de prestadores de servicos, em atendimento do art. 6° da Lei
Complementar n.° 116/03” (BRASIL, 2020d).

A TABELA 10 demonstra os valores recolhidos do ISS pela INFRAERO ao
municipio de Sao José dos Pinhais, em razao das referidas retengdes. Tais valores

tem origem em atividades econdmicas das categorias diretas e indiretas.
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TABELA 10 — VALORES DE ISS RECOLHIDOS PELA ADMINISTRADORA DO SBCT/CWB
(INFRAERO), DECORRENTE DE RETENCOES DE PRESTADORES DE SERVICOS — ANOS 2015
A 2019 (EM REAIS)

Ano Valores do ISS retido
2015 R$7.012.657,3
2016 R$1.529.734,2
2017 R$1.518.746,4
2018 R$1.840.815,9
2019 R$2.106.049,4

FONTE: Adaptado de INFRAERO (2020b) e S&o José dos Pinhais (2017a).

Deve-se considerar, contudo, que esta em curso o processo de concessao
do CWB para a iniciativa privada e assim a prefeitura do Municipio de Sao José dos
Pinhais podera exigir o recolhimento do ISS da atividade aeroportuaria em si,
quando do contrato assinado pela concessionaria, o que esta previsto para o ano de
2021.

A Avaliagdo Econdmico-Financeira, que € documento integrante do processo
de concesséo do CWB, apresenta a proje¢ao dos valores estimados de recolhimento
do ISS para a Prefeitura de S&o José dos Pinhais, relativo exclusivamente a
atividade aeroportuaria (categoria de impacto direto), para alguns exercicios do

futuro contrato de concessao, conforme expde a TABELA 11.
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TABELA 11 — VALORES DE ISS EXCLUSIVOS DA ATIVIDADE AEROPQRTUARIA, PROJETADOS
PARA SEREM PAGOS NO PERIODO DE EXERCICIO DA CONCESSAO DO SBCT/CWB (EM
MILHOES DE REAIS)

Ano ISS PROJETADO
2021 1,2
2022 7,5
2023 7,8
2024 8,0
2025 8,2
2030 12,4
2040 15,7
2050 18,4

FONTE: Adaptado de Brasil (2020f).

Como o inicio do recolhimento esta previsto para 2021, é possivel apenas
estimar o incremento a ser realizado em relagdo ao total do ISS recolhido pelo
municipio. O montante recolhido deste imposto pelo municipio de Sdo José dos
Pinhais no ano de 2019 totalizou o valor de R$ 148.275.870,83. De forma estimativa,
existe a possibilidade do ISS recolhido pelo aeroporto impactar, a partir do ano de
2022, em um acréscimo em torno de 5% do total recolhido pela prefeitura
(IPARDES, 2020a).

Outra fonte de recursos do recolhimento do ISS da prefeitura tem relagao
com as atividades econbmicas desenvolvidas pelas empresas que possuem
operagdes no aeroporto.

A TABELA 12 exibe os valores recolhidos de ISS junto a prefeitura de Sao
José dos Pinhais, de empresas instaladas e que operam no CWB, por atividade

desenvolvida, para o periodo de janeiro a outubro de 2020.



60

TABELA 12 — VALORES DE ISS RECOLHIDOS POR EMPRESAS COM ATIVIDADES NO
SBCT/CWB, NO PERIODO DE JANEIRO A OUTUBRO DE 2020 (EM REAIS)

Categoria de
Atividade ISS Recolhido Atividade
Econdémica

Companhias de transporte aéreo R$ 797.048,51 Direta
Estacionamentos de automoveis R$ 349.359,70 Direta
Empresas de apoio ao transporte aéreo R$ 325.479,41 Direta
Fornecedoras de combustivel de aviagdo |R$ 203.940,34 Direta
Locagao de automoveis R$ 54.170,59 Direta
Companhias de taxi aéreo R$ 42.882,51 Direta
Comeércio varejista R$ 14.307,88 Direta
Outras atividades R$ 1.879.521,48 Direta/Indireta
Total R$ 3.666.710,42 Direta/Indireta

FONTE: Adaptado de S&o José dos Pinhais (2020).

Importante ressaltar que o periodo de referéncia (janeiro a outubro de 2020)
possui caracteristicas atipicas na atividade das empresas com operagbes em
aeroportos, com forte redugdo na movimentagcdo econdmica, em funcdo da
pandemia do COVID-19. Ainda assim, os valores absolutos implicam importante
fonte de receita ao municipio.

Por sua vez, o Imposto Sobre Circulagado de Mercadorias e Servigos (ICMS),
€ de competéncia estadual e no Parana ele é regido pela Lei Estadual n. 11.580 de
1996 (PARANA, 1996).

Esta lei contém a definicdo das aliquotas e circunstancias de cobranca do
imposto.

A incidéncia deste imposto, dentro do aeroporto, ocorre em varias operagdes
e como amostra parcial do volume recolhido, a TABELA 13 exibe os valores de
ICMS recolhidos ao estado do Parana, relativos a atividade de importagao com
desembarque no CWB (atividade econémica de categoria direta). Verifica-se que
para apenas uma atividade no aeroporto, os valores absolutos de recolhimento de

ICMS sé&o significantes.
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TABELA 13 — VALORES DE RECOLHIMENTO DE ICMS RELATIVOS A ATIVIDADE DE
IMPORTACAO COM DESEMBARQUE NO SBCT/CWB (EM REAIS)

Ano Valores do ICMS recolhido
2016 R$119.312.540,88
2017 R$144.223.929,57
2018 R$152.335.429,63
2019 R$167.340.504,12
2020 R$104.291.229,12

FONTE: Parana (2020).
NOTA: Para o ano de 2020, o valor recolhido se refere de janeiro a outubro do referido ano.

A oferta de empregos e o incremento do recolhimento tributario tem conexao
direta com o bem-estar social e de qualidade de vida no municipio e na regido onde
tem incidéncia.

Desta forma, os indicadores apresentados nestes dois ultimos segmentos do
trabalho ratificam e evidenciam as afirmacdes de autores, como Cappa e Ribeiro
(2015) e Silva (1990), que fundamentam que a qualidade da infraestrutura de
transporte pode colaborar com o desenvolvimento econdmico e com as demandas

sociais.

3.3.3 Efeitos Cataliticos — Pesquisa Junto a Empresas da RMC

Com relagao aos efeitos cataliticos, discorre Graham (2018, p. 358),

Além de ser um gerador proéprio de atividade econémica, um aeroporto pode
também desempenhar o papel de atrair e sustentar a atividade econémica
em modo mais amplo na regido — em termos de negoécios e
desenvolvimento do turismo. Este € o impacto catalitico, magnético ou
impacto spin-off que envolve o meio pelo qual o aeroporto facilita os
negocios de outros setores da economia.

Na sequéncia, Graham (2018, p. 358), prossegue,

Os aeroportos podem oferecer a uma empresa facilidade de acesso a
outras unidades da corporacdo, assim como aos fornecedores e clientes, e
podem ofertar velocidade e seguranga no transporte de produtos. Por este
motivo, os aeroportos podem ser agentes no importante papel de influenciar
decisdes sobre o local das empresas. [...] Elas terdo preferéncia por uma
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localizagéo préxima a um aeroporto pelos beneficios da acessibilidade que
podem ser obtidos.

Segundo Britton, Cooper e Tinsley (2005, p. 17),

As ligacoes de transporte sao frequentemente citadas como criticas para as
decisdes de investimento das empresas. Portanto, a qualidade dos servigos
aéreos provavelmente influenciara o investimento em uma determinada
regido - tanto por empresas estrangeiras como por empresas ja instaladas
na area.

A atratividade de uma regido para negécios e empreendimentos
compreende a andlise de varios fatores, incluindo a oferta da sua infraestrutura.
Neste sentido, as condicdes facilitadoras de uma unidade aeroportuaria podem
colaborar para a atragao ou até mesmo para manutengao de negocios na regiao.

Em trabalho sobre os efeitos cataliticos do transporte aéreo na Europa,
Cooper e Smith (2002) evidenciam a correlagdo positiva existente entre a oferta de
transporte entre cidades e entre paises (diretamente ligada a infraestrutura
aeroportuaria) e a opgao de localizagao de investimentos.

Neste mesmo sentido e com o objetivo de aferir a significancia do aeroporto
para as empresas da RMC, e assim fazer compreender a possibilidade de que parte
da responsabilidade de uma empresa em se instalar e permanecer na regido, ou
ampliar no mesmo local as suas atividades, & consequéncia da oferta da
infraestrutura aeroportuaria, dentro do conceito de impacto catalitico, este estudo
realizou pesquisa com um grupo de grandes e médias empresas. A pesquisa foi
respondida por executivos destas empresas, os quais tém influéncia na orientagéo e
decisdo sobre os investimentos corporativos. Através de formulario digital, procurou-
se verificar qual a consideracdo que se pode alcancar a respeito do impacto
catalitico do Aeroporto Internacional Afonso Pena.

As limitacbes desta pesquisa ocorreram em fungdo de adversidades
encontradas nas tentativas de entrevistas junto as corporagdes. Parte destas
restricbes justifica-se pelas circunstancias impostas durante a pandemia do COVID-
19, que limitou principalmente as condigdes de comunicagdo, em especial no
impedimento de contatos presenciais. Outra limitagdo encontrada foi justificada
pelas politicas de seguranca de informac&o das empresas, que restringem de forma

significativa o fornecimento de dados corporativos a contatos externos, mesmo que
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se refiram as pesquisas vinculadas as instituigdes universitarias reconhecidas, como
€ 0 caso.

Os contatos iniciais foram realizados com mais de trinta corporagoes,
entretanto, as limitagbes supracitadas, que n&o colaboraram para a participagcéo de
parte dos contatos e apontaram para a necessidade de estabelecer foco em um
conjunto corporativo menor, mas que pudesse dar significado expressivo a pesquisa.

Diante deste contexto, a pesquisa procurou concentrar esforcos em obter
respostas junto as corporagdes que tenham maior impacto econémico regional,
considerando caracteristicas como a atividade econémica desenvolvida e numero de
empregados. Desta forma, objetivou-se a substituicdo do universo quantitativo das
empresas entrevistadas, por um conjunto qualitativo de maior representatividade.

Assim, a pesquisa envolveu um grupo de dez grandes e médias empresas
da RMC, todas multinacionais estrangeiras, que na totalidade geram o volume de
mais de 17.000 empregos diretos nesta regiao.

Estas empresas sao representantes da produgao industrial nos seguintes
setores econdmicos: metalmecanico, petroquimico, componentes automotivos,
madeireiro e do setor automobilistico, este ultimo com caracteristica de ter forte
cadeia econdmica de empresas fornecedoras de suprimentos e de logistica, ou seja,
a sua atuacgao implica na existéncia de outras corporagdes em numeros expressivos.

Vale destacar ainda que as corporagdes dos setores econdmicos
supracitados sao responsaveis por um grande volume de empregos indiretos, o que
sustenta ainda mais importancia ao grupo pesquisado.

As sedes globais das companhias pesquisadas se localizam em paises
como Alemanha, Franca, Japao, Estados Unidos, Suécia, Espanha e Chile. A opg¢ao
por pesquisar multinacionais estrangeiras se justifica por evidenciar e enfatizar que
estas empresas ndo possuem algum vinculo relacionado a sua origem na RMC e,
portanto, aponta que as corporagdes fizeram a escolha por esta regido para
implantar uma de suas unidades, apdés a consideragdo de varios fatores
convencionais, como existéncia e proximidade do mercado consumidor, qualidade e
custo da méo da obra disponivel na regido, incentivos tributarios e também das
condicdes da infraestrutura oferecida, entre elas a de transporte aéreo.

O formulario utilizado possui cinco perguntas. Os trés primeiros
qguestionamentos tém o objetivo de aferir sobre qual a significancia do aeroporto na

utilizacdo direta desta infraestrutura pelas empresas, seja por seus proprios
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executivos e colaboradores, clientes ou ainda na utilizacdo para transporte de
cargas. A partir das respostas, € possivel atestar qualitativamente se a infraestrutura
aeroportuaria € parte da rotina de negocios das corporagdes e assim verificar se o
conjunto das empresas pesquisadas permite dar peso as respostas das perguntas
seguintes. A quarta pergunta tem a intengdo de revelar se a infraestrutura
aeroportuaria e sua conectividade existentes se apresentam como fatores que
possam influenciar o advento de novos projetos corporativos, dentro da conotagao
de impacto econbmico catalitico. A intencdo da ultima questao é verificar se a
conectividade atual do aeroporto é satisfatéria para as corporagdes pesquisadas e
com as respostas dadas, presumir se a oferta operacional do aeroporto existente
esta possivelmente implicando em fator positivo ou ndo na atratividade de novos
negocios para na regiao.

O formulario de pesquisa que foi encaminhado as empresas se encontra no

Apéndice 1 desta dissertagao.

Diante das questdes realizadas, foram obtidos os seguintes resultados:

a) 100% das empresas entrevistadas informaram que seus executivos e
colaboradores utilizam o CWB para viagens profissionais;

b) Todas as empresas (100%) responderam que clientes utilizam o CWB
para chegar até a empresa,;

c) Das empresas pesquisadas, apenas duas corporagdes informaram que
nao utilizam o CWB para transporte de insumos ou produtos;

d) Das dez empresas pesquisadas, 50% das corporag¢des disseram que
como fator na decisdo de um novo investimento, a empresa ou seus
controladores consideram ser importante, de forma direta ou indireta, a
existéncia de um aeroporto na respectiva regiao do investimento, com
voOos comerciais para atender as demandas (passageiros e/ou carga) do
referido investimento;

e) Quando perguntado sobre a satisfagcdo com referéncia a conectividade
atual do CWB, 50% informaram estar satisfeitos, 40% responderam estar
insatisfeitos e uma empresa informou ndo saber sobre o assunto.

Com a obtencao da grande maioria de respostas positivas nos itens “a”, “b” e

“c”, é possivel afirmar que a utilizagdo do aeroporto tem alta significancia para as
empresas pesquisadas, tanto para o transporte de passageiros, quanto para o

transporte de cargas. Como observagao, exclusivamente quanto a utilizacdo do
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aeroporto para transporte de insumos ou produtos (item “c”’), uma das duas
corporagdes informou resposta negativa, por nédo ter atividade com insumos ou
produtos compativeis para a utilizacdo do transporte de carga aérea na unidade
existente na RMC.

Considerando que a metade das corporacdes sopesa a existéncia de um
aeroporto comercial na regido como fator de decisdo para implantagdao de um novo
investimento (item “d”), pode-se afirmar que, para esta pesquisa, a infraestrutura
aeroportuaria tem relevancia expressiva na atracdo de novos negocios na RMC.
Assim, é possivel ainda identificar que as condicdes e facilidades do CWB possam
influenciar positivamente, ainda que indiretamente, no numero total de empregos
existentes na RMC.

Com relagao as respostas obtidas na questdo do item “e”, a conectividade
oferecida pelo CWB esta aquém das suas necessidades para 40% do grupo
pesquisado. Presumivelmente, pode-se respeitar a ideia de que a conectividade
deficiente cronica oferecida pode afetar a decisao por novos investimentos.

Diante dos resultados e das reflexdes supracitadas, € possivel atestar o
impacto econémico catalitico da infraestrutura aeroportuaria do CWB, em grau de
expressiva significancia, como influéncia positiva para o dinamismo da economia
regional.

Configura-se o resultado desta pesquisa como corroboragdo nos conceitos
de varios autores relatados neste trabalho que descrevem sobre os impactos
cataliticos, em especial na fundamentacdo tedrica apresentada através das
afirmacgdes dos autores Carballo-Cruz e Costa (2014), Crescenzi e Rodriguez-Pose
(2008), Graham (2018) e Britton, Cooper e Tinsley (2005), enunciados neste

trabalho.
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4 CONSIDERAGOES FINAIS

A implantacdo de um aeroporto tem como objetivo principal criar as
facilidades necessarias para que se permita a atividade da aviagao civil na regiao,
possibilitando que pessoas e cargas utilizem o modal de transporte aéreo. Faz-se
necessario e importante, porém, também caracterizar o papel da atividade
aeroportuaria como geradora de impactos econémicos positivos, ndo s6 pela sua
propria operacdo, mas também na esfera das consequéncias em todo o sistema
econdmico e no beneficio do desenvolvimento da regido onde esta inserido.

Assim, com a exposi¢ao nesta dissertagcao de dados coletados de trabalhos
de maior abrangéncia e desenvolvidos no exterior e no pais, € possivel constatar a
relevancia da atividade aeroportuaria, exposta nos numeros absolutos nas diferentes
categorias de impactos econdmicos gerados, bem como na representatividade da
atividade em relagdo ao PIB de uma regido ou pais. Para este cenario, a
performance dos efeitos cataliticos se destaca, permitindo entender em qual nivel
pode se desencadear a influéncia do aeroporto no restante da economia local e
regional.

Para o estudo de caso, que se refere ao Aeroporto Internacional Afonso
Pena, dados numéricos absolutos obtidos na geracdo de empregos diretos e valores
de recolhimento de impostos, de ordem municipal e estadual, evidenciam
substancialmente a dimensao da contribuigdo positiva nestes indicadores regionais,
0s quais tem ligagéo direta com o desenvolvimento econdmico regional.

Ainda para o estudo de caso, a pesquisa realizada com empresas
multinacionais que se instalaram na RMC, indica o efeito catalitico que o CWB
provoca na regidao, de modo significativo, como fator de atratividade econémica
empresarial e suas consequéncias na geragdo de empregos, renda e recolhimento
de impostos. Também se verifica a conectividade do aeroporto como fator
presumivel na atracdo de novos investimentos ou manutengao dos atuais.

E neste sentido, que em deferéncia aos argumentos apresentados neste
trabalho, pode-se estabelecer que é fundamental para as politicas publicas e
privadas, que seja adotada a concepgado de que um complexo aeroportuario deve
ser evidenciado como um instrumento e fator de ampla relevancia no interesse pelo

desenvolvimento econémico regional.
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Por caracterizagdo de ser estudo particular com demanda e atencao
especifica necessaria, a estimativa quantitativa de consequéncias econdmicas
adicionais que podem ser agregadas aos indicadores manifestados no estudo de

caso € objeto de sugestao para trabalhos futuros.



68

REFERENCIAS

AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL (BRASIL). Anuario do Transporte
Aéreo. 2019. Disponivel em: https://www.anac.gov.br/assuntos/dados-e-

estatisticas/mercado-de-transporte-aereo/anuario-do-transporte-aereo. Acesso em:
20 maio 2020.

AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL (BRASIL). Concessées. 2020a.
Disponivel em: https://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes.
Acesso em: 18 maio 2020.

AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL (BRASIL). Dados do Anuario do
Transporte Aéreo. 2020c. Disponivel em: https://www.anac.gov.br/assuntos/dados-
e-estatisticas/mercado-de-transporte-aereo/anuario-do-transporte-aereo/dados-do-
anuario-do-transporte-aereo. Acesso em: 20 maio 2020.

AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL (BRASIL). Institucional. 2020b.
Disponivel em: https://www.anac.gov.br/acesso-a-informacao/institucional. Acesso
em: 18 maio 2020.

AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL (BRASIL). RBAC n° 107, Emenda n° 02.
Seguranca da aviagao civil contra atos de interferéncia ilicita — operador de
aerodromo. 18 dez. 2018. Disponivel em:
https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/rbha-e-rbac/rbac/rbac-
107/@@display-file/arquivo_norma/RBAC107EMDO02.pdf. Acesso em: 01 dez. 2020.

AIRPORTS COUNCIL INTERNATIONAL. Annual World Airport Traffic Report.
Montreal, Canada: ACI, 2018.

AIRPORTS COUNCIL INTERNATIONAL EUROPE. Airport traffic. 2020. Disponivel
em: https://www.aci-europe.org/44-industry-data/40-airport-traffic.html. Acesso em:
15 out. 2020.

BRITTON, Erik.; COOPER, Adrian.; TINSLEY, David. The economic catalytic effects
of air transport in Europe. In: PROCEEDINGS OF ETC 2005, Strasbourg.
Proceedings [...]. Washington DC: National Academy of Sciences, Engineering and
Medicine, 2005. Disponivel em: http://trid.trb.org/view.aspx?id=846317. Acesso em:
08 mar. 2021.

BANDEIRA, Michelle Carvalho Galvao da Silva Pinto et al. Contribution of the
modernization of Viracopos airport to the economic development of the Metropolitan
Region of Campinas, SP, Brazil. In: TRANSPORTATION RESEARCH BOARD
ANNUAL MEETING, 100., 2021, Washington DC. Proceedings [...]. Washington
DC: National Academy of Sciences, Engineering and Medicine, 2021. Disponivel em:
https://trid.trb.org/view/1759309. Acesso em: 08 mar. 2021.

BEL, Germa; FAGEDA, Xavier. Getting there fast: globalization, intercontinental
flights and location of headquarters. Journal of Economic Geography, v. 8, n. 4, p.
471-495, Jan 2008. Doi: 10.2139/ssrn.849165.



69

BOUCAS, Cibelle. Transporte aéreo no Brasil deve dobrar de tamanho até 2037,
estima lata. Valor Econémico, Sdo Paulo, 03 out. 2019. Disponivel em:
https://valor.globo.com/empresas/noticia/2019/10/03/transporte-areo-no-brasil-deve-
dobrar-de-tamanho-at-2037-estima-iata.ghtml. Acesso em: 25 jun. 2020.

BRASIL. CONGRESSO NACIONAL. CAMARA DOS DEPUTADOS. Projeto n. 1.017
de 28 de novembro de 1972. Autoriza o Poder Executivo a constituir a-Empresa
Publica - INFRAERO — Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportuaria, e da
outras providéncias. Disponivel em:

https://www.camara.leg.br/proposicoes\Web/prop _mostrarintegra;jsessionid=134737
B07126E507C711C8599DD0OE6A1.node2?codteor=1189995&filename=Avulso+-
PL+1017/1972. Acesso em: 18 maio 2020.

BRASIL. Constituicao da Republica Federativa do Brasil de 1988. Diario Oficial da
Uniao, Brasilia, DF, 1988. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constituicao/constituicaocompilado.htm. Acesso
em: 20 jun. 2020.

BRASIL. Decreto n°® 21.713, de 27 de agosto de 1946. Promulga a Convengao
sobre Aviagao Civil Internacional, concluida em Chicago a 7 de dezembro de 1944 e
firmado pelo Brasil, em Washington, a 29 de maio de 1945. Diario Oficial da Unido,
Rio de Janeiro, 27 ago. 1946. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto/1930-1949/D21713.htm. Acesso em: 20
maio 2020.

BRASIL. MINISTERIO DA AERONAUTICA. Momentos marcantes: criacdo do
Campo dos Afonsos. 2020a. Disponivel em: https://www.fab.mil.br/ministerio/.
Acesso em: 18 maio 2020.

BRASIL. MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA. Avaliagdao econémico-financeira:
relatério 04. 2020f. Disponivel em:

ftp://ftpaeroportos.transportes.gov.br/SEXTA RODADA/DADOS 080-

20200804 EVTEA ajustados pos pandemia/EVTEA ajustados pos pandemia/202
00804 Pandemia/01%20Sul/01%20SBCT%20-

%20Curitiba/04%20Avalia%C3%A7 %C3%A30%20Econ%C3%B4mico-Financeira/.
Acesso em: 14 ago. 2020.

BRASIL. MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA. Estudos de mercado: relatério 01.
2020g. Disponivel em:

ftp://ftpaeroportos.transportes.gov.br/SEXTA RODADA/DADOS 080-

20200804 EVTEA ajustados pos pandemia/EVTEA ajustados pos pandemia/202
00804 Pandemia/01%20Sul/01%20SBCT%20-
%20Curitiba/01%20Estudo%20de%20Mercado/. Acesso em: 14 ago. 2020.

BRASIL. MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA. Pesquisa de satisfacdo do
passageiro. 2020b. Disponivel em: https://www.gov.br/infraestrutura/pt-
br/assuntos/transporte-aereo/pesquisa-de-satisfacao. Acesso em: 02 set. 2020.




70

BRASIL. MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA. Pesquisa nacional de satisfagio
do passageiro e desempenho aeroportuario: 1° trimestre de 2020. 2020c.
Disponivel em: https://www.gov.br/infraestrutura/pt-br/centrais-de-
conteudo/relatorio_trimestral - 1o _trim_2020.pdf. Acesso em: 08 out. 2020.

BRASIL. MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA. Relatério da administragio de
2019. Diario Oficial da Uniao, Brasilia, DF, n. 64, 02 abr. 2020d. Sec¢éao 1, p. 46.
Disponivel em: https://www.in.gov.br/web/dou/-/relatorio-da-administracao-de-2019-*-
2508553267inheritRedirect=true&redirect=%2F consulta%3Fq%3Dtribunal%26start%
3D1789%26delta%3D30%26publish%3Dpast-week. Acesso em: 08 jun. 2020.

BRASIL. MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA. Sumario executivo. 2020e.
Disponivel em:

ftp://ftpaeroportos.transportes.gov.br/SEXTA RODADA/DADOS 072 20200218 Su
marios _executivos/Portugues/Bloco%20Sul/SBCT _Sum%C3%A1rio%20Executivo 1
.00.pdf. Acesso em: 15 jul. 2020.

BUDAPEST AIRPORT. BUD International Airport Traffic 2010-2019. 2020.
Disponivel em:

https://www.bud.hu/file/documents/3/3159/bud _international airport_traffic 2010 20
19.pdf. Acesso em: 20 ago. 2020.

CAPPA, Josmar. Cidades e aeroportos no século XXI. Campinas: Alinea, 2013.

CAPPA, Josmar; RIBEIRO, Sofia. Aeroporto Internacional de Viracopos € o
desenvolvimento na regidao de Campinas-SP. Revista Brasileira de Gestao e
Desenvolvimento Regional, Taubatée, v. 11, n. 2, p. 3-33, maio/ago. 2015.

CARBALLO-CRUZ, Francisco; COSTA, Vania. Success factors of regional airports:
The case of Oporto airport. Tourism & Management Studies, v. 10, n. 1, p. 37-45,
2014.

COOPER, Adrian; SMITH, Phil. The economic catalytic effects of air transport in
Europe. France: EUROCONTROL, 2002.

COORDENACAO DA REGIAO METROPOLITANA DE CURITIBA. Regido
Metropolitana de Curitiba. 2012. Disponivel em:
http://www.comec.pr.gov.br/sites/comec/arquivos _restritos/files/documento/2019-
11/rmc 2013 politico.pdf. Acesso em: 15 out. 2020.

COORDENACAO DA REGIAO METROPOLITANA DE CURITIBA. Revista da
Regido Metropolitana de Curitiba. Curitiba: COMEC, 2017. Disponivel em:
http://www.comec.pr.gov.br/sites/comec/arquivos _restritos/files/documento/2019-
11/revista fev 2017.pdf. Acesso em: 16 nov. 2020.

COPENHAGEN AIRPORTS. CPH and Society 2013. Kastrup, Denmark:
Copenhagen Airports, 2013. Disponivel em:
https://www.cph.dk/48cd3d/globalassets/8.-om-cph/6.-investor/arsrapporter/1997-
2015/en/cph-and-society-2013.pdf. Acesso em: 20 ago. 2020.




71

CRESCENZI, Riccardo; RODRIGUEZ-POSE, Andrés. Infrastructure endowment and
investment as determinants of regional growth in the European Union. EIB papers,
v. 13, n. 2, p. 62-101, 2008.

EMPRESA BRASILEIRA DE INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA.
Administrado pela INFRAERO, Aeroporto Internacional Afonso Pena é eleito
mais uma vez o melhor do pais. 2018. Disponivel em:
http://www4.infraero.gov.br/imprensa/noticias/administrado-pela-infraero-aeroporto-
internacional-afonso-pena-e-eleito-mais-uma-vez-o-melhor-do-pais/. Acesso em: 03
dez. 2020.

EMPRESA BRASILEIRA DE INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA. Anuario
estatistico operacional 2014. Brasilia: [s.n.], 2015. Disponivel em:
https://transparencia.infraero.gov.br/wp-content/uploads/2019/02/anuario-
operacional/anuario 2014.pdf. Acesso em: 02 set. 2020.

EMPRESA BRASILEIRA DE INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA. Anuario
estatistico operacional 2018. Brasilia: [s.n.], 2019b. Disponivel em:
https://transparencia.infraero.gov.br/wp-
content/uploads/2019/12/Anu%C3%A1rio 2018 PADD.pdf. Acesso em: 02 set.
2020.

EMPRESA BRASILEIRA DE INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA. Atividades
do aeroporto por area — INFRAERO. 2020f.

EMPRESA BRASILEIRA DE INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA.
Caracteristicas. 2020d. Disponivel em:
http://www4.infraero.gov.br/aeroportos/aeroporto-internacional-de-curitiba-afonso-
pena/sobre-o-aeroporto/caracteristicas/. Acesso em: 02 set. 2020.

EMPRESA BRASILEIRA DE INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA. Declaragio
de capacidade. 2019a. Disponivel em: https://www.anac.gov.br/assuntos/setor-
regulado/empresas/slot/aeroportos/CWB/declaracao-de-

capacidade/CWB cwb s19.pdf. Acesso em: 02 set. 2020.

EMPRESA BRASILEIRA DE INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA.
Demonstragao do Resultado de Exercicio — DRE: Aeroporto de Curitiba: periodo:
2015 a 2019. 2020b.

EMPRESA BRASILEIRA DE INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA. Estatisticas.
2020e. Disponivel em: https://transparencia.infraero.gov.br/estatisticas/. Acesso em:
27 ago. 2020.

EMPRESA BRASILEIRA DE INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA. Historico.
2020c. Disponivel em: http://www4.infraero.gov.br/aeroportos/aeroporto-
internacional-de-curitiba-afonso-pena/sobre-o-aeroporto/historico/. Acesso em: 02
set. 2020.




72

EMPRESA BRASILEIRA DE INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA. 40 anos
servindo pessoas, empresas e o Brasil. 2020a. Disponivel em:
http://www.infraero.gov.br/portal/images/stories/Infraero/INFRAERO40ANOS.pdf.
Acesso em: 19 maio 2020.

GOOGLE EARTH. Sitio aeroportuario do Aeroporto Internacional Afonso Pena
— CWB. 2020. 1 fotografia aérea.

GRAHAM, Anne. Managing airports: an international perspective. 5th ed. New York:
Routledge, 2018.

GULLER, Michael; GULLER, Mathi. Del aeropuerto a la ciudad-aeropuerto.
Barcelona: Editorial Gustavo Gili, 2002.

INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Catalogo. 2020a.
Disponivel em: https://biblioteca.ibge.gov.br/index.php/biblioteca-
catalogo?view=detalhes&id=2101739. Acesso em: 30 jun. 2020.

INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Estimativas da
populagao. 2020b. Disponivel em:
https://www.ibge.gov.br/estatisticas/sociais/populacao/9103-estimativas-de-
populacao.html?edicao=28674&t=downloads. Acesso em: 08 set. 2020.

INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Produto interno
bruto dos municipios. 2017. Disponivel em:
https://www.ibge.gov.br/estatisticas/economicas/contas-nacionais/9088-produto-
interno-bruto-dos-municipios.html?=&t=resultados. Acesso em: 08 set. 2020.

INSTITUTO PARANAENSE DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO E SOCIAL.
Caderno estatistico: Sdo José dos Pinhais. 2020a. Disponivel em:
http://www.ipardes.gov.br/cadernos/MontaCadPdf1.php?Municipio=83000&btOk=0k.
Acesso em: 31 ago. 2020.

INSTITUTO PARANAENSE DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO E SOCIAL.
Perfil da Metropolitana de Curitiba. 2020b. Disponivel em:
http://www.ipardes.gov.br/perfil_municipal/MontaPerfil.php?codlocal=710&btOk=0k.
Acesso em: 16 nov. 2020.

INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION. About ICAO. 2020a.
Disponivel em: https://www.icao.int/about-icao/Pages/default.aspx. Acesso em: 18
maio 2020.

INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION. Effects of novel coronavirus
(COVID-19) on civil aviation: economic impact analysis. Montréal, 2020b.
Disponivel em: https://www.icao.int/sustainability/Documents/COVID-
19/ICAO_Coronavirus_Econ_Impact.pdf. Acesso em: 05 dez. 2020.




73

INTERVISTAS. Economia impact of european airports: a critical catalyst to
economic growth. United Kingdom, 2015. Disponivel em:
http://www.intervistas.com/downloads/reports/Economic%20Impact%200f%20Europ
ean%20Airports%20-%20January%202015.pdf. Acesso em: 14 maio 2020.

KASARDA, John D.; LINDSAY, Greg. Aerotréopole: o0 modo como viveremos no
futuro. Sao Paulo: DVS, 2012.

MESQUITA, Alvaro Augusto Pereira. O papel e o funcionamento das Agéncias
Reguladoras no contexto do Estado brasileiro: problemas e solugdes. Revista de
Informacgao Legislativa, Brasilia, v. 42, n. 166, p. 23-40, abr./jun. 2005. Disponivel
em: https://www12.senado.leg.br/ril/edicoes/42/166/ril_ v42 n166_ p23.pdf. Acesso
em: 20 maio 2020.

MICHEL, Maria Helena. Metodologia e pesquisa cientifica em Ciéncias Sociais:
um guia pratico para acompanhamento da disciplina e elaboracéo de trabalhos
monograficos. 1. ed. Sao Paulo: Atlas, 2005.

MUNICH AIRPORT. Current travel restrictions in air traffic. 2020a. Disponivel em:
https://www.munich-airport.com/company-profile-263193. Acesso em: 15 jul. 2020.

MUNICH AIRPORT. Die Seite konnte nicht gefunden werden. 2020b. Disponivel
em: https://www.munich-

airport.com/ b/0000000000000006771266bb5d10d6da/FMG 1B2018 Financial-
report.pdf. Acesso em: 15 jul. 2020.

NASCIMENTO, Livia. Pesquisa revela que 44% dos brasileiros nunca fizeram
turismo no pais. 2017. Disponivel em: http://www.turismo.gov.br/%C3%BAltimas-
not%C3%ADcias/7713-pesquisa-revela-que-44-dos-brasileiros-nunca-fizeram-
turismo-no-pa%C3%ADs.html. Acesso em: 30 jun. 2020.

NJOH, Ambe J. Impact of transportation infrastructure on development in East Africa
and the Indian Ocean Region. J. Urban Plann. Dev., v. 138, p. 1-9, 2012.

NUNES, Cleucio Santos. Justi¢a e equidade nas estruturas endégena e exégena
da matriz tributaria brasileira. 2016. 399 f. Tese (Doutorado em Direito) —
Faculdade de Direito, Universidade de Brasilia, Brasilia (DF), 2016. Disponivel em:
https://repositorio.unb.br/bitstream/10482/21828/1/2016 CleucioSantosNunes.pdf.
Acesso em: 16 nov. 2020.

PARANA. Receita Estadual. Atendimento 102856/2020 [Mensagem pessoal].
Mensagem recebida por: SIGO. 16 nov. 2020.

PARANA. Secretaria de Estado da Fazenda. Lei n° 11.580/1996. Dispde sobre o
ICMS com base no art. 155, inc. Il, §§ 2° e 3°, da Constituicdo Federal e na Lei
Complementar n. 87, de 13 de setembro de 1996 e adota outras providéncias. Diario
Oficial do Estado, Curitiba, PR, n. 4885, 14 nov. 1996. Disponivel em:
https://www.sefanet.pr.gov.br/dados/SEFADOCUMENTOS/7199611580.pdf. Acesso
em: 18 nov. 2020.




74

SAO JOSE DOS PINHAIS. Prefeitura Municipal. Escrituragao fiscal online:
emisséao de livro fiscal tomador. Sdo José dos Pinhais, 2017a.

SAO JOSE DOS PINHAIS. Prefeitura Municipal. Empresas instaladas no
Aeroporto Afonso Pena. Sdo José dos Pinhais, 2020.

SAO JOSE DOS PINHAIS. Prefeitura Municipal. Lei complementar n° 118, de 28
de setembro de 2017. 2017b. Altera e acresce dispositivos na Lei Complementar n°
1, de 19 de dezembro de 2003, e alteragdes - Codigo Tributario do Municipio de Sao
José dos Pinhais. Disponivel em: https://leismunicipais.com.br/a/pr/s/sao-jose-dos-
pinhais/lei-complementar/2017/11/118/lei-complementar-n-118-2017-altera-e-
acresce-dispositivos-na-lei-complementar-n-1-de-19-de-dezembro-de-2003-e-
alteracoes-codigo-tributario-do-municipio-de-sao-jose-dos-pinhais. Acesso em: 31
ago. 2020.

SCHIPHOL AMSTERDAM AIRPORTS. Traffic and transport figures. 2020.
Disponivel em: https://www.schiphol.nl/en/schiphol-group/page/transport-and-traffic-
statistics/. Acesso em: 20 ago. 2020.

SERVICO DE INFORMACAO AERONAUTICA. Afonso Pena (CWB). 2020.
Disponivel em: https://aisweb.decea.gov.br/?i=aerodromos&codigo=CWB. Acesso
em: 02 set. 2020.

SFREDO, Janine Mattana et al. Analise de fatores relevantes quanto a localizagao
de empresas: comparativo entre uma industria e uma prestadora de servigos com
base nos pressupostos tedricos. In: ENCONTRO NACIONAL DE ENGENHARIA DE
PRODUCAO, 26., 2006, Fortaleza. Anais... Fortaleza: [s.n.], 2006. p. 1-9. Disponivel
em: http://www.abepro.org.br/biblioteca/enegep2006 tr530355 8296.pdf. Acesso
em: 16 nov. 2020.

SILVA, Adyr da. Aeroportos e desenvolvimento. 1. ed. Rio de Janeiro: Instituto
Histérico-Cultural da Aeronautica; Belo Horizonte: Villa Rica, 1990.

THE WORLD BANK. Data. 2020. Disponivel em:
https://data.worldbank.org/indicator/SP.POP.TOTL?locations=EU-Z7. Acesso em: 15
out. 2020.

TIRYAKI, Gisele Ferreira; SILVA, Raissa Andressa Curvelo da. Qualidade de
servigcos aeroportuarios: o gerenciamento privado é fundamental? Planejamento e
Politicas Publicas, n. 53, p. 211-244, jul./dez. 2019.



75

APENDICE 1 - FORMULARIO DE PESQUISA

UNIVERSIDADE FEDERAL DO PARANA
MESTRADO PROFISSIONAL EM ECONOMIA
FORMULARIO DE PESQUISA DA DISSERTACAO DO DISCENTE LUIZ
ALBERTO LANARO: “A IMPORTANCIA DA ATIVIDADE AEROPORTUARIA NO
CONTEXTO ECONOMICO REGIONAL®”
CURITIBA, 2020.

EMPRESA ENTREVISTADA:

RAMO DE ATIVIDADE DA EMPRESA:

NOME DO ENTREVISTADO:

CARGO/FUNGCAO DO ENTREVISTADO:

1-Os executivos e/ou funcionarios da empresa utilizam o Aeroporto Internacional

Afonso Pena (em Sao José dos Pinhais-PR) para viagens profissionais?

2-Os clientes executivos de negdcios utilizam o Aeroporto Internacional Afonso Pena

(em Sao José dos Pinhais-PR) para chegar até a empresa?

(O s
(O NAO

30 titulo da dissertacdo no formulario difere da atual denominagédo em funcdo de que houve alteragao
posteriormente a execugao da pesquisa.
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3-A empresa utiliza o Aeroporto Internacional Afonso Pena (em S&o José dos
Pinhais-PR) como meio para transporte (carga aérea) na compra ou venda de
insumos ou produtos?

(O s

O EVENTUALMENTE

(O NUNCA

4-Como fator na decisdo de um novo investimento, a empresa ou seus controladores
consideram ser importante, de forma direta ou indireta, a existéncia de um aeroporto
na respectiva regido do investimento, com voos comerciais para atender as

demandas (passageiros e/ou carga) do referido investimento?

5-Vocé considera que o numero de voos e destinos (conectividade) para
passageiros e carga aérea, oferecidos atualmente pelo Aeroporto Internacional

Afonso Pena (em Sao José dos Pinhais), satisfazem as necessidades da empresa?

OUTRAS CONSIDERACOES QUE O ENTREVISTADO JULGUE NECESSARIO
ACRESCENTAR:




