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Resumo

Num cenéario de conjuntura econémica marcada por uma dinamica mais moderada, 0s gestores
publicos, condicionados por dispositivos legais de responsabilidade fiscal, se deparam com o
desafio de enfrentar a ampliagdo das demandas da sociedade, sob a perspectiva do esgotamento
da sua capacidade de responder a novos aumentos da carga tributéria para financia-las. Cresce,
portanto, a responsabilidade desses agentes quanto a aplicacdo dos recursos orcamentarios na
forma de gastos publicos de qualidade, para a provisdo de politicas publicas que alcancem, de
fato, efetividade. Sob tal perspectiva, este artigo procura destacar os impactos que o programa de
investimento vem impondo as despesas de custeio na politica pablica paulista de infraestrutura
aeroportuaria. Aborda também a alternativa de aproveitamento da capacidade de gestdo e de
aporte de recursos de investimento do setor privado, por meio de outras modalidades de
contratualizacdo, para atender a demanda da sociedade por uma infraestrutura mais compativel
com as suas necessidades. E dessa forma, desonerar o Estado para a destinagdo dos recursos

publicos, tdo escassos, quanto necessarios, as politicas publicas sociais prioritarias.

Palavras-chave: Politicas publicas. Or¢camento publico. Responsabilidade fiscal. Gasto publico.
Investimento.



1. Consideracdes iniciais

No ambito das finangas publicas, o orcamento publico pode ser entendido como o
instrumento de realizacdo e concretizacdo das politicas publicas promovidas pelo Estado, para
atender as demandas da sociedade. (GIACOMONI, 2011)

Ferramenta essencialmente técnica e Gltimo elo do processo de planejamento
governamental, o orgamento se estabelece na sua dimensdo politica, como o elemento que reflete a
decisdo sobre a destinacdo do gasto publico, ou, mais simplificadamente, sobre quem sera
beneficiado pelas politicas publicas, financiadas pelos recursos arrecadados por meio dos tributos
junto & sociedade. (GIAMBIAGI; ALEM, 2008)

Com o aumento da complexidade das suas fun¢des, torna-se dificil para o Estado
prover bens e servigos publicos no nivel pleno requerido pela sociedade. Além disso, nos ultimos
anos, 0 compromisso com a estabilidade macroeconémica e com a manutencao do equilibrio fiscal
vem exigindo esforco permanente daqueles que se dedicam ao trato das financas puablicas, no
sentido de buscar o aprimoramento das praticas orcamentérias, diante das limitagdes da
capacidade do Estado de financiar indefinidamente o crescimento do gasto publico. (AFONSO,
2005)

Tais limitacGes tornam dificil a tarefa, a cargo dos formuladores de politicas
publicas, de estabelecer prioridades na aplicacdo dos recursos orcamentarios do Estado.

Frente a esse contexto, o desafio dos agentes da Secretaria de Planejamento e
Desenvolvimento Regional (SPDR), que coordenam o0s processos de planejamento e orcamento
do Estado de S&o Paulo, é buscar o aperfeicoamento de seus instrumentos, de maneira a produzir
orcamentos mais ajustados as demandas dos 6rgdos da administracdo estadual e priorizar 0s
investimentos publicos nas areas prioritarias do governo.

E de grande interesse para a SPDR conhecer metodologias que Ihes permitam aferir a
relacdo entre o aumento do investimento publico e seu impacto nas despesas de custeio, como
demandado no termo de referéncia concebido sob o titulo ”Investimento gera custeio:
metodologia para estimar 0 impacto dos investimentos na despesa futura”, do trabalho de
dissertacdo para a concluséo do curso de Mestrado Profissional em Gest#o e Politicas Piblicas’.

Para manter conexdo com esse tema central, propde-se, neste artigo, a producdo de

um trabalho individual focado na relagdo de impacto dos investimentos sobre o custeio na politica

! Termo de Referéncia do MPGPP da Fundacio Getllio Vargas, elaborado pela Secretaria de Planejamento e
Desenvolvimento Regional do Estado de S&o Paulo, em 2013.



publica de infraestrutura aeroportuaria, promovida pelo Estado de S&o Paulo, por meio do
Departamento Aeroviario do Estado de Sdo Paulo? (DAESP).

Depois de uma breve apresentacdo da proposta do trabalho, contextualizando o tema
objeto do trabalho para o leitor, a politica publica de infraestrutura aeroportudria sera referenciada
no seu aspecto tedrico, com consideracBes sobre o setor de transporte aéreo no Brasil, sua
importancia, ambiente organizacional e regulatério, e os desafios que condicionam o seu
desenvolvimento, sob 0 ponto de vista das necessidades de investimento nessa infraestrutura.

Segue uma breve caracterizacdo do sistema aeroportuario estadual, com a abordagem
das reponsabilidades da autarquia na provisdo dessa politica e os aspectos relativos ao seu
programa orgamentario, no contexto do orgamento fiscal do Estado.

A parte central do texto esta focada na analise dos recursos orcamentarios
necessarios a promocao dessa politica publica, destacando os valores que permitem relacionar a
acdo governamental de investimento na modernizacdo e ampliacdo de terminais de passageiros,
sistemas de pista e patio, e outros componentes de infraestrutura, frente ao custeio necessario a
acao de operacao, manutencdo e seguranca das unidades aeroportuarias.

Com base nos dados dos orcamentos dos Ultimos cinco exercicios fiscais do DAESP,
o0 texto pretende estimular uma reflexao, sob a perspectiva da relevancia do tema do trabalho de
concluséo do curso, sobre 0 impacto que o investimento provoca nas despesas futuras de custeio
nessa politica, em particular.

Na parte final da quarta secdo, o texto aborda a opcao da adocédo de novas formas de
contratualizagdo com o Estado, inclusive por meio de parcerias publico—privado, que permitam
assegurar capacidade de gestdo e recursos financeiros da iniciativa privada para sustentar a
expansdo do sistema e garantir padrdes de melhor qualidade de servicos aeroportuarios aos

usudrios. O trabalho se conclui com a secéo dedicada as consideragdes finais.

2. Investimento e responsabilidade fiscal no estado de S&o Paulo

O documento ‘Ajuste fiscal e Retomada de Investimento’, da Secretaria da Fazenda,
da conta de que as condi¢cdes macroeconémicas geradas pelo plano de estabilizacdo econdémica
(Plano Real) formaram as bases para o inicio do processo de recuperacdo das financas publicas do
Estado de S&o Paulo que, em 1994, haviam chegado a um estagio critico de deterioracdo. A

trajetoria do crescimento do déficit orcamentério, observada desde o final dos anos 1980 e que

? Autarquia publica criada pela Lei Estadual n° 10.385, de 24 de agosto de 1970, hoje vinculada & Secretaria de
Logistica e Transportes do Estado de S&o Paulo.



estava no nivel de 20% em 1994, comprometeu seriamente as condigdes financeiras do Estado,
afetando-lhe, inclusive, a capacidade de honrar compromissos contratuais.

Informa ainda, que o ajuste fiscal que se iniciou em 1995 com a repactuacdo de
contratos para reduzir despesas, a modernizacdo dos instrumentos de controle e arrecadagédo
tributaria para melhorar a receita, a introducdo de sistemas eletronicos de gestéo financeira e de
execucao orcamentaria, e um amplo programa de desestatizacdo, reduziram esse déficit para 3%.
O equilibrio orcamentario foi recuperado somente a partir de 1996 e vem seguindo, desde entdo,

estabilizado.

Figura 1 — Resultado orcamentério (% da Receita Total): 1986-2009
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Fonte: Secretaria da Fazenda

O Estado comecou a reunir condi¢fes para aderir a um programa de reestruturacdo e
ajuste fiscal, assumindo, no ambito do acordo de renegociacdo da divida com a Unido,
compromissos com metas para 0 saneamento das contas publicas.

De acordo com o relato da SF, medidas para minimizar o déficit previdenciario,
conter a folha de pagamento e aumentar as receitas tributarias, entre outras, complementaram esse
esforco de ajuste fiscal, que resultou numa nova condicdo de equilibrio das contas estaduais. A
partir de 2007, o Estado voltou contratar operagdes de crédito, fato que lhe permitiu retomar os
investimentos, sobretudo em &reas de infraestrutura, como transporte, habitagdo e saneamento.

Com os pagamentos dos compromissos regularizados, gastos sociais crescentes e

divida financeira sob controle, o Estado passou a investir crescentemente, com recursos proprios e



também com recursos de terceiros, procurando observar estritamente as metas e limites fiscais

impostos no programa de reestruturagéo e ajuste fiscal.

Figura 2 — Investimentos (R$ bilhdes): 1996-2010
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Fonte: SPDR e SF

Apdbs mais de uma década de esforcos no processo de ajustamento fiscal e com um
programa de investimentos em progressao num cenario de economia menos vigorosa, o foco de
atencdo se desloca para 0s impactos que esses investimentos provocam sobre as despesas de
custeio, sob a perspectiva da regulacdo da Lei de Responsabilidade Fiscal® (LRF).

A edicdo da LRF foi motivada pela exigéncia de dispositivos legais capazes de
condicionar a acdo dos agentes governamentais de todas as esferas da federacéo aos limites da sua
efetiva capacidade de gasto, como forma de prevencdo dos déficits fiscais e do descontrole dos
niveis de endividamento.

A esséncia de uma gestdo fiscal responsavel requer mais do que a implementacédo de
uma programacdo financeira conectada, meramente, & execu¢do do orgamento aprovado. O
espirito da LRF exige vigilancia e prevencdo permanentes contra os riscos de desequilibrio das
contas publicas. (MENDES, 2012)

Especificamente em seu Art.16, a LRF trata da estimativa do impacto que uma agéo
governamental pode gerar em termos de aumento de despesas futuras. Estabelece que os atos
voltados para a criacdo, a expansao ou o aperfeicoamento de acdo governamental, que acarretem

aumento de despesa, deverdo ser acompanhados de estimativa do impacto orcamentario-financeiro

* Lei Complementar n°. 101, de 4de maio de 2000, que estabelece normas de financas publicas voltadas para a
responsabilidade fiscal e d& outras providéncias.



no exercicio em que entrar em vigor e, também, nos dois exercicios subsequentes, acompanhada
das premissas a partir das quais for feita essa estimativa e a metodologia de seu calculo.
Condiciona ainda o aumento da despesa a perfeita compatibilidade com a lei orcamentaria anual
(LOA).

No caso especifico da infraestrutura aeroportuaria, objeto de estudo deste artigo, a
implantacdo de um novo aeroporto, a ampliacdo de um terminal de passageiros e a instalacdo de
uma estacdo de auxilio a navegacéo e ao controle de trafego aéreo sdo exemplos, respectivamente,
de criacdo, expansdo e aperfeicoamento de acdo governamental. E correspondem a investimentos

que impactam diretamente as despesas futuras, como se pretende mostrar.

3. Transporte aéreo e infraestrutura aeroportuaria

O transporte aéreo € um dos setores mais dinamicos da economia mundial, cumprindo
importante papel de estimulo as relagdes econdmicas e ao intercdmbio de pessoas e mercadorias.
Ele também responde de forma direta e quase imediata as flutuagbes conjunturais, tanto politicas
como econémicas, do mundo e das economias nacionais (SAITO, 2007).

E apontado como estratégico, em face do atributo de deslocamento rapido de pessoas
e cargas de produtos, correspondéncias e valores, revelando grande capacidade de indugdo a
negocios e potencial de alavancagem do progresso (OLIVEIRA, 2009).

Do ponto de vista institucional, as mudancas importantes no setor comecaram a
ocorrer na esteira das transformac@es do papel do Estado, a partir do governo FHC.

Como destaca Gustavo Fleury, do Departamento de Politica de Servigos Aéreos da
Secretaria de Politica Regulatéria de Aviacdo Civil, em 1999 o Ministério da Defesa incorporou
0 antigo Ministério da Aeronautica. Em 2000 foi criado o Conselho Nacional da Aviacdo Civil
(CONAC) e, em 2001, foram implantados o regime de liberdade tarifaria e a politica de
flexibilizacdo do mercado das empresas aéreas, que comecaram a revolucionar o setor de
transporte aéreo nacional.

Em 2005, procedimentos historicamente consolidados pela organizada e
disciplinada burocracia militar, foram deslocados no projeto de reformulagdo das fungfes de
regulacdo e fiscalizacdo setorial, até entdo exercidas pelo Departamento de Aviacdo Civil
(DAC). Essas fungdes foram assumidas por um aparato burocratico mais moderno e de carater

civil, constituido pela Agéncia Nacional da Aviacdo Civil* (ANAC).

* Lei federal n° 1.182, de 27 de setembro de 2005.



A aprovacdo da Politica Nacional da Aviagdo Civil (PNAC) em 2009, que renovou
as diretrizes e estratégias de planejamento das instituicdes que compdem o sistema da aviacdo
civil brasileiro, elenca entre as agdes setoriais, 0 compromisso com a acao estratégica do
desenvolvimento da infraestrutura aeroportuaria nacional®.

Em 2011, foi encaminhada ao Congresso Nacional uma Medida Provisoria
contendo a proposta da criacdo da Secretaria da Aviacdo Civil da Presidéncia da Republica®. Na
proposta, o deslocamento das competéncias da formulagédo das politicas de desenvolvimento da
aviacdo civil e das infraestruturas aeroportuarias, da formulacdo e da implementacdo do
planejamento estratégico setorial e — especialmente - da elaboracéo e aprovacdo dos planos de
outorgas para a exploracdo da infraestrutura aeroportuaria, para o novo 6rgdo, ouvida a ANAC.

A ANAC restaram as atribuicdes de outorgar as concessdes aprovadas pela SAC, e
de regula-las.

Com a manutencdo da aviacdo militar, das atividades de navegacdo aérea e do
controle do espaco aéreo brasileiro sob a coordenacdo do Ministério da Defesa, e forte presenca
governamental também na regulacdo e fiscalizacdo do setor, consolidou-se 0 novo modelo do
organizacional, institucional e regulatério setorial, no ambito do qual, em fevereiro de 2012, foi
promovido o processo de concessdo dos Aeroportos de Guarulhos, Viracopos e Brasilia, em
favor de consércios privados (MCKINSEY & COMPANY, 2010).

Inaugurava-se, com atraso, a politica de concessdes aeroportuarias que rompeu o
monopolio, até entdo intocado, da empresa estatal Infraero, na administracdo e exploracdo dos

grandes aeroportos brasileiros.

Figura 3 — Organizag&o institucional do setor da aviagéo
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> Item 3.5. do Capitulo 3-* A¢des Estratégicas’, do Decreto Federal n° 6.780, de 18 de fevereiro de 2009.
® Medida Proviséria n°. 527, de 18 de marco de 2001, convertida na Lei n°. 12.462, de 4 de agosto de 2011.



Recuperado da crise provocada pelos atentados aos edificios do World Trade Center
nos Estados Unidos em 2001, o setor de transporte aéreo de passageiros tem apresentado forte
crescimento nos ultimos dez anos também no Brasil, tendo atingido mais de 70 milhdes de
passageiros embarcados em voos domésticos em 2010 e cerca de 5,5 milhdes de passageiros com

destinos internacionais, como mostra a figura 4.

Figura 4 — evolucao do movimento de passageiros embarcados
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A promocdo de uma politica econdmica que gerou elevados niveis de emprego,
aumento e distribuicdo da renda e expansao do crédito, associada ao ambiente de concorréncia e a
reducdo do valor das passagens aéreas num regime de liberdade tarifaria, integraram novos
segmentos da populacao brasileira a op¢do do transporte aéreo de passageiros.

De fato, a evolucdo dos dois indicadores econémicos de preco de passagens
aéreas no Brasil mostra importante reducéo de valores no periodo de 2002 a 2011.

A Tarifa Aérea Média € o indicador que corresponde ao valor médio do bilhete
pago pelo passageiro numa viagem aérea. O Yield Tarifa Aérea representa o valor médio pago
pelo passageiro por quilébmetro voado no pais. Ambos os indicadores sdo calculados com base
nos dados das tarifas aéreas domésticas comercializadas pelas empresas aéreas, mensalmente
registradas na agéncia reguladora e atualizados pelo Indice Nacional de Precos ao
Consumidor Amplo. (ANAC, 2013)
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Figura 5 — evolucao dos indicadores de preco médio de tarifa aérea

R$ 600,00 R$1,00
R$0,90
RS 500,00
RS 0,80
R$0,70
R5400,00 -+ |
R$0,60
RS 300,00 RS0,50
R$0,40
RS 200,00
RS0,30
- R50,20
R$ 100,00 |
R$0,10
R$0,00 | RS$0,00
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

——Tarifaaéreamédia| 481,82 532,95 559,58 538,22 492,42 360,66 497,07 358,72 293,33 265,17
——Yieldtarifa aérea 0,7956 0,8748 08242 08151 0,7442 0,5383 0,7342 0,5317 0,3856 03374

——Tarifaaéreamédia  ——Yieldtarifa aérea
Fonte: ANAC

Elaboragao: DEPSA/SPR/SAC-PR

Parte integrante desse complexo sistema da aviacdo - reconhecido como
multiplicador de novas tecnologias e indutor de processos de inovacdo — a infraestrutura
aeroportuaria brasileira, grande e ramificada, € a segunda maior do mundo em dimensao,

contabilizando mais de 740 aeroportos e de 2.000 aerédromos privados.

Figura 6 — rede de aeroportos brasileiros
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Apesar dos avancos, a infraestrutura aeroportuaria, a exemplo de outros segmentos
da &rea de infraestrutura no Brasil, ndo cresceu no mesmo ritmo da demanda, e o setor enfrenta o
desafio da provisdo de recursos para financiar a sua modernizacao e expansdo, e, também, para a
sua operacdo e manutencdo, devido a insuficiéncia dos recursos fiscais disponiveis.
(MACKINSEY, 2010)

O descompasso dos investimentos no setor aeroportudrio brasileiro —
predominantemente estatal - num ambiente de crescimento gerado pela estabilizacdo econdmica,
ficou evidenciado pelos ‘apagdes aéreos’ ocorridos nos principais aeroportos do pais em anos
recentes, que trouxeram, entre outras consequéncias, perdas para a economia do turismo e dos
negocios, e a exposicdo das deficiéncias dessa infraestrutura, carente de uma nova ordem de
gestdo e de investimentos.

A discussdo sobre recursos para investimento em infraestrutura aeroportuéria tem
ocupado o centro do debate do setor e deve ser enfrentada levando-se em conta também a
consolidacdo de um programa que promova o aumento efetivo da participacdo da iniciativa

privada no seu desenvolvimento.
4. A infraestrutura aeroportuaria paulista

Do universo de aeroportos brasileiros homologados, 79 se localizam no estado de
S&o Paulo. Trés deles sdo administrados diretamente pelo Comando da Aeronautica — as bases
aéreas de Guaratinguetd, Pirassununga e Santos, trés pertencem exclusivamente a rede da
Infraero - Congonhas, Campo de Marte e Sdo José dos Campos, e dois sdo gerenciados pela
iniciativa privada — Guarulhos e Viracopos. A rede de aeroportos sob a administracao estadual
integra 27 aeroportos. O restante corresponde a aerédromos administrados diretamente pelas

autoridades municipais.
4.1 Caracteristicas da rede estadual de aeroportos

Cabe ao DAESP, 6rgdo vinculado a Secretaria de Logistica e Transporte, prover a
politica publica estadual de infraestrutura aeroportuéria. Conforme disposto no Art. 2° do seu
Regulamento’, tem por finalidade:

” Decreto estadual n°52.562, de 17 de novembro de 1970.
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“I- colaborar com o0s Orgdos competentes da Unido no que se refere a
aplicacao, no Estado de Sao Paulo, da politica aeronautica nacional;

II- planejar a rede aeroportuaria do estado, respeitada a politica de
coordenacéo geral dos transportes e Legislacdo especifica;

I1l- projetar, construir e administrar aeroportos no Estado, mediante
delegacdo, concessdo ou autorizag¢do do Ministério da Aerondutica;

IV- arrecadar tarifas aeroportudrias, por delegacdo do Ministério da
Aeronautica;

V- aplicar as normas legais, técnicas e administrativas baixadas pelas
autoridades federais;

VI- Desempenhar, direta ou indiretamente, todas as demais atividades
legadas a Aeronautica, de implicacdo do Estado ou que lhe forem

’

delegadas.’

A administracdo e a exploracdo dessa rede de aeroportos pelo DAESP se d&o por
intermédio da celebracdo de Convénios de Delegacdo entre a Unido Federal, parte delegante
por meio da Secretaria da Aviacdo Civil (SAC), e o Governo do Estado de S&o Paulo, que
figura como delegatario. Esses convénios foram renovados recentemente para cada um dos
aeroportos, pelo periodo de 30 anos.

Do ponto de vista da sua composicao, os aeroportos do DAESP se configuram em
rede e estdo distribuidos pelo interior do estado.

S0 destaques 0s seis aeroportos — na sua maioria sedes das administragdes
regionais - que cobrem as areas de grande desenvolvimento econémico do estado: Aracgatuba,
Bauru, Marilia, Presidente Prudente, Ribeirdo Preto e Sdo José do Rio Preto, e que operam
V0O0s comerciais regulares conectados a capital, abastecendo as principais rotas aéreas para as

demais regiBes do pais.
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Figura 7 — Mapa da rede aeroportuaria do DAESP

Votuporanga

A l Barretos  Franca
586, José )t\

do Rio Preto Ribeirdo Preto

Andradina

Aragatuba®
* Dracena Pendpolis

S + + . Araraquara
: + ins i

AN Presidente 4 1 +

résidente '?tudenta Tupa + + % Séo Carlos

Fokiela. +Arealvi
Marilia

4 Assis _ o Y:Sao Manuel »ts R,
" : Piragicaba +Fau|isla

urinhos 2 s L
+. +mucalu Camwmk 1

Avaré o

+ REGIONAIS

Jindlai
ITANHAEM

PRESIDENTE PRUDENTE
RIBEIRAO PRETO

SAO JOSE DO RIO PRETO
SAO MANUEL
SOROCABA

Fy
Sorocaba  Sao Paulo

Registro

4~ AEROPORTOS

Fonte: DAESP

Quanto a tipologia, esses aeroportos atendem a diversas naturezas de trafego
aéreo, operando a aviacdo geral, executiva e aerodesportiva, além da aviacdo comercial
regular. Conforme a classificacdo do Plano Aeroviario do Estado de Sdo Paulo (PAESP,
2008), séo seis aeroportos regionais, um metropolitano auxiliar, seis aeroportos locais, treze
complementares e um aeroporto turistico.

Desempenham papéis importantes nessa rede, 0S aeroportos que operam na
estratégica Area Terminal-S3o Paulo (TMA-SP), regido do espaco aéreo de trafego mais
denso do pais. E o caso do aeroporto de Jundiai, classificado como auxiliar do trafego
metropolitano de S&o Paulo, e dos aeroportos de Braganca Paulista, e Campinas-Amarais.

Outros comportam unidades industriais relevantes, como o centro de manutencéo
internacional de aeronaves da TAM no aeroporto de Sao Carlos, a unidade de comercializacdo
e manutencdo dos jatos executivos da Embraer, em fase de implantacdo em Sorocaba
(também na TMA-SP), ou a base de apoio as operagdes de exploracdo off-shore da Petrobras,
em ltanhaém.

A rede estadual também concentra demanda, uma vez que 0s seis aeroportos com
aviacdo comercial regular respondem por cerca de 90% do movimento anual de passageiros
registrado em toda a rede. (DAESP, 2013)
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Quadro 1 — Evolucao do movimento estatistico de passageiros

MOVIMENTO DE PASSAGEIROS 2009 2010(*) 2011 2012 2013(**)

total da rede (1) 1.313.113 1.793.153  2.573.066 2.832.774  1.561.692

soma dos aeroportos com voos

comerciais regulares (2) 1.094.212 1545363  2.328.364 2567.227  1.419.873
participacdo percentual (3) 83% 86% 90% 90% 91%
taxa de crescimento da demanda 7% 36% 14% 10% -

(1) embarques e desembarques de passageiros em todos os aeroportos da rede

(2) soma dos movimentos de Aragatuba, Bauru-Arealva, Marilia, Sdo José do Rio Preto, Ribeirdo Preto e P. Prudente
(3) relagéo entre o movimento dos aeroportos com voos comerciais regulares e o movimento total da rede

(*) ano do inicio da plena operagédo do novo terminal de passageiros do Aeroporto de Ribeirdo Preto

(**) dados acumulados até o més de julho

Fonte: DAESP; Elaboracéo do autor

O modelo de gestdo da infraestrutura aeroportuaria do DAESP segue a referéncia
estabelecida pela Infraero, empresa estatal federal que administra a rede nacional de
aeroportos e que adota a préatica do subsidio cruzado para viabilizar os seus aeroportos menos
rentaveis.

Embora a rede paulista também constitua um sistema de aeroportos de porte e
abrangéncia compativeis com a dimensdo e as necessidades do estado, as caracteristicas de
configuracdo em rede e de concentracdo de trafego e demanda, representam dificuldade a
gestdo dessa infraestrutura, sobretudo no que diz respeito a aspectos econdmico-financeiros.
(LOPES; MERIGHI, 2008)

4.2 O orgamento fiscal da autarquia

Na esfera do Orgamento Fiscal estadual, o DAESP constitui a unidade
orcamentaria 16056, vinculada ao 6rgdo 16000, que corresponde a Secretaria de Logistica e
Transportes.(LOA, 2013)

Como 6rgéo publico da administracéo estadual, o DAESP observa a metodologia
do Orcamento por Programa e os conceitos utilizados nos instrumentos do plano plurianual,

da lei de diretrizes orgamentérias e da lei orcamentéria anual. (MENDES, 2012)
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Ao plano plurianual (PPA) cabe a formulacdo das diretrizes para as financas
publicas do Estado no seu periodo de abrangéncia de quatro anos. Por meio desse
instrumento, procura alocar os recursos de maneira eficiente e racional para atender as suas
diretrizes, metas e objetivos em termos de politicas publicas. (PEREIRA, 1999)

A lei de diretrizes orcamentarias (LDO) estabelece as regras para a elaboracéo do
orcamento anual, que se compde dos orcamentos fiscal, seguridade social e de investimentos
das estatais, e corresponde ao instrumento do processo orcamentario que faz a conexao entre o
plano plurianual e a lei de orcamento anual (LOA).

A LDO teve sua relevancia acentuada pela Lei de Responsabilidade Fiscal, ao
dispor, também, sobre o equilibrio entre as despesas e receitas, metas e riscos fiscais e
programacdo financeira, limitacdo de empenho, controle de custos e reserva de contingéncia,
entre outros. (GIACOMONI, 2001)

Finalmente, a LOA constitui a ferramenta de planejamento de curto prazo, que
estima o fluxo de receitas e fixa as despesas publicas para um exercicio financeiro e viabiliza,
por meio da alocacdo dos recursos, 0s objetivos dos programas previstos no PPA e descritos
na LDO.

No plano estratégico do PPA®, o DAESP converge para os objetivos setoriais
definidos para a Secretaria de Logistica e Transporte. No nivel operacional responde por um Gnico
programa, dentro da fungdo Transporte: 1607-‘Modernizacdo da Infraestrutura Aeroportuaria’.

A implementacdo da politica publica de infraestrutura de aeroportos se da
mediante quatro acBes orcamentarias® de um Unico Programa, e as fontes de recursos que
suportam a execucdo de suas Acdes tém origem no Tesouro do Estado, em recursos proprios e
nos recursos vinculados federais.

As fontes de recursos federais destinadas ao sistema de aviacdo civil atendem as
necessidades de desenvolvimento do setor da aviacgdo civil e as infraestruturas aeroportuaria e
aerondutica civil através do Fundo Nacional da Aviacdo Civil (FNAC), no qual se insere o
Programa Federal de Auxilio a Aeroportos (PROFAA).

Com recursos provenientes do chamado adicional tarifario (Ataero), o PROFAA
os aplica na construcdo, reforma e aparelhamento dos aeroportos de interesse regional e

estadual, mediante a celebracdo de convénios com a Secretaria da Aviacdo Civil e os Estados

® Lei estadual n°. 14676, de 28 de dezembro de 2011, que institui o Plano Plurianual para o quadriénio 2012-
2015.

% Operacéo da qual resultam produtos (bens ou servicos) que contribuem para atender ao objetivo de um
programa orgcamentario.
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a federacgdo, prevendo contrapartida de participacdo de cada beneficiario, em proporcéo que
varia de acordo com a capacidade financeira da unidade estadual contemplada.

A Acdo orcamentaria de ‘Gestdo Administrativa’ corresponde ao grupo de
despesas de pessoal e encargos sociais, além de outras despesas correntes, com classificacdo
programatica 26.122.1607.6092 no or¢camento fiscal do DAESP.

Envolve a administragdo dos recursos humanos (que compdem um quadro de
aproximadamente 100 funcionarios na sede e nas unidades descentralizadas), patrimoniais e
financeiros da autarquia. E suportada por recursos do Tesouro e por recursos proprios. As
despesas relativas a pessoal e encargos permanecem estaveis, na medida em que ndo tém sido

promovidos concursos de admissdo de funcionrios, desde a década de 1980.

Quadro 2 — Evolugao das despesas de pessoal e encargos

ANO 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Pessoal/encargos 11.142.122 17.226.183 16.822.763 18.844.146 21.134.475 21.717.000*
(R9)

(*) valor previsto na LOA 2013
Fonte: Balangos orgamentarios DAESP; Elaboracéo do autor

A Acdo de ‘Aperfeicoamento da Infraestrutura Tecnoldgica’ diz respeito a gestao
das necessidades de tecnologia de informética para apoiar as atividades técnico-
administrativas, consumindo a menor parcela 0s recursos orcamentarios proprios do DAESP,

tanto de despesas correntes, quanto de investimentos.

Um exame mais detalhado das Ac¢Bes orcamentérias de ‘Implantacao, Ampliagdo
e Modernizagdo de Aeroportos’ ¢ de “‘Manutencdo e Seguranca da Rede de Aeroportos’, sera

mostrado na préxima secao.

4.3 O impacto do investimento nas despesas de custeio

A analise do desempenho do DAESP nas duas principais acGes or¢camentarias
permite identificar a relacdo de impacto entre os investimentos e as despesas custeio deles
decorrentes.

A Acdo de ‘Implantagdo, Ampliagdo e Modernizagdo de Aeroportos’, de

classificagdo funcional programatica da despesa 26.781.1607.1110 no orgamento fiscal da
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autarquia, prevé recursos de investimentos basicamente provenientes do Tesouro e de
recursos proprios.

Por meio dessa acdo o DAESP elabora projetos e executa obras de infraestrutura
de construcdo e ampliacdo dos sistemas de pista de pouso e decolagem, péatios de
estacionamento de aeronaves, pistas de taxi, acessos a hangares, vias de servi¢o internas,
hangares, terminais de passageiros (TPS), secdes de combate a incéndio (SCI), torres de
controle (TWR), edificacdes operacionais de servigos e manutencdo (USEMA), cabines de
forca com sistemas de acionamento de energia de emergéncia (KF), cercas de seguranca
operacional e patrimonial, sistemas de acesso viario, estacionamento de veiculos, entre outras
edificacOes operacionais.

Sdo igualmente projetados, adquiridos e implantados os sistemas de auxilio a
navegacao, tais como o balizamento noturno e sinalizacdo vertical e horizontal dos sistemas
de pistas e patio, dispositivos indicadores de direcdo de ventos, estagdes meteoroldgicas de
superficie (EMS), fardis rotativos e instrumentos direcionadores de auxilio a aproximagao de
aeronaves (PAPI)!, exigidos pela autoridade aeronautica de controle da navegacdo e do
espaco aéreo.

Na érea de seguranca operacional dos aeroportos com aviacdo comercial regular, a
legislacdo especifica exige a instalacdo de equipamentos de inspecdo de bagagens
acompanhada (de mé&o) e despachada (porao), sistemas de restituicdo e transporte de bagagens
(esteiras), maquinas, porticos e bastdes de deteccdo de metais e substancias perigosas (raios-
X), sistemas de monitoramento de vigilancia interna no TPS e, externamente, por todo o
limite do sitio aeroportuario, veiculos especiais de combate a incéndio e equipamentos
associados. E ha investimento na aquisi¢do de apoio operacional como os veiculos de servico,
de auxilio a manobras de aeronaves (push-back) e de transporte e embarque de pessoas com
necessidades especiais (ambulift).

No ambito dessa Acdo esta prevista, também, a elaboracdo dos planos Diretores e
de Desenvolvimento, Seguranca Operacional (PSO), Acdo de Emergéncia (PAE),
Zoneamento e Protecdo de Aerddromos (ZPA), Zoneamento de Ruidos (PZR), Gestdo de
Residuos Solidos (PGRS) e de Manejo de Fauna em Aerédromos (PMFA), entre outros, que
devem ser implantados e, periodicamente, atualizados em cada um dos aeroportos da rede em

atendimento as exigéncias da legislacdo aerondutica, da aviacao civil e ambiental.

% Precision Approach Path Indicator ou Indicador de Percurso de Aproximagéo de Preciso.
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A previsdo orcamentaria do DAESP para tais investimentos tem sido crescente
nos Ultimos trés anos, como mostrado no quadro abaixo, em face das exigéncias legais e

regulatérias, decorrentes do crescimento do movimento de passageiros.

Quadro 3 — Evolugéo do investimento

ANO 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Investimento  20.126.866 21.393.990 22.099.555 44.858.064 78.743.810 73.000.000*
(R$)
(*) valor previsto na LOA 2013
Fonte : Balangos orgamentéarios DAESP; Elaboragéo do autor

No lado da despesa, as outras despesas correntes relativas a A¢ao ‘Manutengéo e
Seguranga da Rede de Aeroportos’, classificagdo funcional programatica 26.781.1607.4914,
correspondem ao custeio anual da manutencdo e da operacdo dos aeroportos, excluidas as
despesas com o quadro de pessoal.

Esses recursos sd@o empregados basicamente para atender aos compromissos
perante a legislagdo aerondutica, pela qual o DAESP tem que prover servigos de controle,
operacdo, e preservacao da seguranca das atividades aéreas, fiscalizando e inibindo acGes que
possam acarretar riscos a seguranca de voo, aos Usuarios dos servicos aeroportuarios e ao
patriménio publico nos aeroportos que muitas vezes operam nas 24 horas do dia e, também,
sob o respaldo da legislacdo, a pedido de operacdo fora dos horérios de expediente
administrativo.

Devido ao quadro proprio de funcionarios muito reduzido, o DAESP tem que
recorrer a contratacdo da prestacdo de servigos terceirizados para executar as atividades de
inspecao e protecdo, operagdo e apoio a manobras em patio, telecomunicacao aeronautica e de
bombeiros de aerédromos.

Tem que prover, igualmente, os servicos de seguranca e vigilancia da area
aeroportuaria, limpeza e conservacdo das edificacBes, conservacdo das areas verdes,
manutenc¢do dos sistemas de condicionamento de ar, esteiras de bagagens, sistemas elétricos,
além das despesas com servicos publicos de agua e esgoto, energia elétrica e telefonia.

Os investimentos na ampliacdo, modernizacdo e melhoria da infraestrutura
aeroportuaria, para fazer frente ao aumento do movimento de passageiros e aeronaves,
determinam novas exigéncias regulatorias a serem atendidas, pressionando as despesas de

custeio e afetando o resultado operacional das unidades aeroportuarias da rede.
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O quadro abaixo mostra dados sobre os gastos com custeio total, extraidos dos

balancos orcamentarios, excluidas as despesas de pessoal e encargos, no periodo de 2008 a

2012, e a previsao do custeio para 2013.

Quadro 4 — Evolucgao do custeio

ANO 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Custeio 19.319.118 25.413.528 25.449.403 30.521.311 37.163.458 52.335.000*
(R9)

(*) valor previsto na LOA 2013

Fonte : Balangos orgamentéarios DAESP; Elaboragéo do autor

O quadro seguinte apresenta as curvas de evolucdo comparativa do investimento,

do custeio e das despesas de pessoal, no periodo de 2008 a 2012, com base nos valores

historicos, em reais, contidos nos balancos orcamentarios do DAESP.

Os numeros de 2013 correspondem a previsdo orcamentaria da LOA 2013 e 0s

valores de 2014 correspondem a indicacdo inicial para o processo de planejamento

orcamentario, ja em curso, do préximo exercicio.

Essa previsdo de investimentos inclui uma parcela significativa de recursos

reservados como contrapartida aos recursos advindos do PROFAA, que serdo destinados a

execucdo de projetos de ampliacdo e modernizacdo de terminais de passageiros dos grandes

aeroportos regionais da rede, hoje com capacidade de atendimento que compromete a

qualidade do servigo.

Figura 8 — curvas comparativas de investimento, custeio e pessoal (em R$)
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Para fazer frente as despesas de custeio, 0 DAESP conta com recursos do
Tesouro, numa parcela correspondente a cerca de 18% das suas necessidades anuais.

Esses recursos sdo devidamente contingenciados e liberados na medida da
necessidade, como é o procedimento adotado pela Secretaria da Fazenda no processo de
execucao orcamentéria do Estado.

Para cobrir seu custeio, inclusive aqueles decorrentes dos novos investimentos e
que se estendem por mais de dois exercicios futuros, o DAESP tem contado com o excesso de
arrecadacao proveniente de receita propria.

Tal receita decorre das tarifas aeroportuérias e dos chamados pregos especificos.

As tarifas aeroportuérias, criadas e regulamentadas em legislacdo especifica, sdo
cobradas em funcdo da classificacdo dos aeroportos, em categorias estabelecidas de acordo
com os servicos e facilidades oferecidos aos usuarios. Correspondem as tarifas de embarque
cobradas aos passageiros, pouso e permanéncia de aeronaves e armazenagem de cargas e
capatazia.

Os precos especificos correspondem a utilizacdo de areas, edificios, instalacdes,
equipamentos, facilidades e servicos ndo abrangidos pelas tarifas aeroportudrias. S&o
arrecadadas diretamente pela administradora aeroportuéria em face da exploracdo comercial
de espacos para locadoras de veiculos, empresas aéreas, restaurantes e lanchonetes, lojas
diversas, publicidade nos terminais aeroportuarios, estacionamentos de veiculos e dos postos
de caixas eletronicos de atendimento bancario.

Geram, igualmente, receitas comerciais, a concessdo, mediante licitacdo publica,
de espacos na darea operacional dos aeroportos para a instalacdo de hangares de
estacionamento e comercializacdo de aeronaves, oficinas de motores, pecas e manutencéo,
parques de abastecimento de combustiveis de aviacdo, escolas de pilotagem e outras

atividades aeronauticas.

Essas concessbes tém alavancado a arrecadacdo das receitas comerciais do
DAESP.

A figura seguinte mostra 0 comportamento das curvas de arrecadagéo de tarifas e

da receita comercial do DAESP, no decorrer do ano de 2013, até o més de julho.
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Figura 9 — Curvas da arrecadacéo de tarifas aeroportuarias e receita comercial em 2013 (em R$)
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Fonte: DAESP; Elaboragdo do autor

Como mostra a figura acima, a arrecadacéo de receitas comerciais e tarifarias nos

primeiros meses de 2013 vem apresentando superavits mensais seguidos com relacdo a

previsdo inicial, que foi estimada em R$ 3,5 milhdes ao més.

No decorrer dos ultimos exercicios, essa arrecadacdo de recursos proprios do

DAESP vem evoluindo positivamente, como mostra a figura 10:

Figura 10 — evolugdo da arrecadacdo anual do DAESP (em R$)
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Dessa maneira, a arrecadacao de receita prdpria, adicionada a parcela advinda do
Tesouro, tem composto um montante de recursos orcamentarios suficiente para fazer frente ao
aumento anual do custeio, em parte gerado pelo investimento feito na modernizacdo e
ampliacdo da infraestrutura dos aeroportos da rede estadual paulista.

Se a partir dos agregados orcamentérios foi possivel tracar um panorama da
relagcdo de impacto entre investimento-custeio no processo de administracdo e exploracdo da
rede, a observacdo dos dados relativos a uma unidade aeroportuéria pode tornar ainda mais
reveladora essa realidade.

O aeroporto de Ribeirdo Preto ocupa a primeira posicdo na rede estadual e o
quarta na classificacdo geral dos maiores aeroportos do Estado, tem exibido indices
expressivos de crescimento nos Gltimos anos. No decorrer de 2008, quando foram iniciadas as
obras de ampliacdo do terminal de passageiros, acumulou movimento de 428 mil passageiros
e 33 mil operacBes pouso e decolagem de aeronaves. O antigo TPS, que possuia uma area de
cerca de 1.380 m2, j& exibia sinais de saturacdo e algumas deficiéncias operacionais no
atendimento aos usuarios. Os dados gerenciais da autarquia apontam que as despesas de
custeio correspondentes a sua manutencao (limpeza e conservacao, vigilancia e consumo de
utilidades, excluidas as despesas de pessoal), somadas as operacionais (protecdo, operagdo e
servicos de bombeiros) totalizaram R$ 3,3 milhdes.

Apo6s um investimento de cerca de R$ 7,8 milhGes na ampliacdo do terminal de
passageiros, que passou para 3.550 m2, o movimento atingiu um milhdo de passageiros em
2011, mesmo namero alcancado no ano de 2012, quando o volume de operac¢des de aeronaves
contabilizou 60 mil pousos e decolagens. Seu custeio anual, contudo, saltou para R$ 5,4
milhGes. Embora os investimentos feitos no aeroporto tenham alavancado também a
arrecadacao de receitas, que totalizaram quase dez milhdes no mesmo ano, seu impacto nas
despesas de custeio ndo pode ser desprezado.

A manutencdo do movimento acima de um milhdo de passageiros no aeroporto
de Ribeirdo Preto, nos ultimos dois anos, impora ao DAESP o atendimento a outros niveis de
exigéncias regulatorias, que implicardo novos investimentos e, por consequéncia, aumento
das despesas de custeio.

Outros grandes aeroportos regionais da rede, como os aeroportos de Marilia e S&o
José do Rio Preto, cujos terminais ja ultrapassaram sua capacidade de atendimento em

determinados horarios do dia, dispdem de projetos aprovados para sua modernizacdo e
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ampliac&o, prontos para implantacéo no curto prazo, com mais reflexos orgamentarios futuros
na relagéo investimento-custeio.

Esses exemplos revelam a dificuldade da tarefa do Estado na provisdo dessa
infraestrutura, justificando-se o interesse e - a luz da legislacédo - a necessidade de se dedicar
atencdo ao tema da analise desse impacto, também no que diz respeito as demais politicas
publicas sob sua responsabilidade.

4.4 A opcao das parcerias publico-privado nos aeroportos da rede

As novas formas de contratualizacdo com o Estado comecaram a prosperar
também no ambito da administracdo publica brasileira, ha alguns anos, apds se mostrarem
como opcdes vidveis para a provisdo de empreendimentos de infraestrutura em todo o mundo.

No estado de S&o Paulo, o emprego de mecanismos de mercado na concesséo de
ativos de infraestrutura, que teve inicio em meados dos anos 1990, no &mbito do Programa
Estadual de Desestatizacdo, foi aplicado ao setor elétrico e, posteriormente, aos segmentos
dos transportes e de rodovias.

Desde entdo, a proposta foi ampliada e os sucessivos governos vém transferindo a
prestacdo de servicos publicos, em distintas areas como a salde, educacdo e cultura,
“mediante a adocao de novas e diversificadas abordagens colaborativas com agentes privados,
na tentativa de alcancar objetivos publicos mais eficientemente, abordagens essas, que bem
aplicadas, podem se constituir em ferramenta poderosa para criar valor publico”.
(DONAHUE; ZECKHAUSER, 2011)

Embora a inspiracdo do Estado paulista tenha sido a doutrina dos governos de
paises da OCDE, a iniciativa da incorporacdo de formas inovadoras de governanca foi
motivada, fundamentalmente, por razdes fiscais. Paises como a Inglaterra, liderada pela
primeira ministra Margareth Thatcher, a partir de 1979, estavam mais comprometidos com
processos de reducdo do tamanho do estado e com a revisdo do papel do setor pablico, entéo
considerado menos eficiente que o setor privado na provisdo e entrega de servigos publicos.
(ERRIDGE, 2005)

O sucesso das concessdes rodoviarias e da distribuicdo de gas natural criou um
ambiente favoravel para a implementacdo das parcerias publico-privado em S&o Paulo, que
hoje contam com os empreendimentos da operacdo da Linha 4 do Metro, Estacdo de

Tratamento de Agua de Taiagupeba e trens dedicados & Linha 8 da CPTM.
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Quanto aos aeroportos, mais de 400 deles em todo o mundo operam hoje sob
algum tipo de estrutura de governanga privatizada, de acordo com informac6es do Airports
Council International **(ACI).

Embora algumas empresas que se aventuraram no setor tenham se deparado com
desafios, basicamente associados aos mercados financeiros globais, as principais vantagens da
privatizacdo no setor ainda prevalecem. Primeiramente, aeroportos constituem excelentes
investimentos de longo prazo. Depois, a privatizacdo representa a forca de alavancagem do
desenvolvimento dos aeroportos, ja que governos nacionais e locais ao redor do mundo
enfrentam dificuldades para obter recursos para os ativos de infraestrutura, num ambiente de
crise fiscal global. Por ultimo, muitos processos de privatizacdo de aeroportos tém alcangado
sucesso financeiro e, ainda, assegurado operacdes aeroportuarias seguras e padrdes elevados
de servigos aos usuarios. Tém conseguido, sobretudo, garantir o investimento na propor¢do do
crescimento demanda. (BEHNKE; BENTLEY, 2013)

No caso paulista, ponderadas as possiveis vantagens que poderiam advir da
concessao, como a desoneracdo do Estado, uma rapida modernizacdo dos aeroportos da rede,
a melhoria da qualidade dos servicos prestados aos usuarios e a possibilidade de apropriacao
dos ganhos de eficiéncia da gestdo privada, o Estado de Sdo Paulo passou a desenvolver, ja a
partir de 2009, estudos visando a possivel concessao da administragdo dos aeroportos da rede.

Depois de criada a Secretaria da Aviagdo Civil em 2011, que completou o
ambiente legal para permitir a contratualizacdo de parcerias publico-privado no setor, a
Secretaria de Logistica e Transportes, em conjunto com o0 DAESP e a Agéncia Reguladora de
Transportes Delegados do Estado de S&o Paulo (ARTESP), aprofundou os estudos técnicos,
econdmicos e financeiros com o objetivo de viabilizar a exploracdo indireta de aeroportos da

1*2, no Cédigo Brasileiro da Aeronautica®®

rede, nos termos do disposto na Constituicdo Federa
e nos Convénios de Delegacdo celebrados entre a Unido e o Governo do Estado, por meio da

SAC e do DAESP.

' Associacdo internacional que congrega 573 membros responsaveis pela operacdo de 1.751 aeroportos, em 174
paises e territorios em todo o mundo.

 Artigo 21, inciso XII, alinea “c” da CF, que preceitua que competird ao Governo Federal explorar as
atividades de navegagdo aérea e de infraestrutura aeroportuaria, diretamente ou por meio de autorizagéo,
concessdo ou permisséo.

3 Artigo 36, incisos I, 11, 111 e 1V, que estabelecem que a construgdo, manutencéo e exploracdo dos aerédromos
publicos deve ser feita diretamente pela Unido, por empresas da administracdo federal, por convénios com
estados ou Municipios ou por concessao ou autorizacao.

25



No dia 4 de julho de 2013, o Conselho Diretor do Programa de Desestatizagéo
do Estado de S&o Paulo finalmente aprovou o Projeto de Concessdo de Aerddromos Publicos
Delegados ao Estado de Sdo Paulo, desenvolvido para atender a necessidade de
aprimoramento da gestdo e a melhoria da prestacdao do servico publico aos usuarios, com base
na autorizagéo concedida pelo Governo Federal ao Governo do Estado.

Para essa concessdo comum, formou-se o lote de aeroportos com vocagéo para a
aviacdo executiva, composto pelos aeroportos de Jundiai, Braganca Paulista, Campinas-
Amarais, Ubatuba e Itanhaém que, agrupados, possuem capacidade prépria de geracao receita.

O escopo do Projeto prevé a realizagdo de investimentos da ordem de R$ 48,5
milhdes nas obras de adequacdo e melhoria da infraestrutura existente, com a prestacdo dos
servicos de administracdo, operacdo e manutencdo desses aeroportos. O Projeto permitira o
acesso aos recursos de investimento do setor privado, a desoneracdo do Estado dos custos de
manutencdo e a geracdo de recursos adicionais de outorga para aplicacdo nos demais
aeroportos da rede.

Na Ata da 2152 Reunido do Conselho Diretor do PED, da data citada, foram
registradas referéncias, tanto aos estudos que fundamentaram o Projeto, quanto a aspectos da
modelagem da concessdo proposta.

Das etapas a serem vencidas antes da realizacdo da licitacdo publica, restam a
obtencdo da anuéncia formal da SAC, a colocacdo da proposta em consulta pablica e a

publicacdo do Edital.
5. Consideracdes finais

Considerando-se 0s objetivos inicialmente propostos, este artigo procurou
destacar o dilema diante do qual a administracdo publica paulista se depara, quanto ao
cumprimento de uma agenda de investimentos crescentes na provisdo da politica publica de
infraestrutura aeroportudria, cujos impactos se fazem sentir diretamente nas despesas
continuadas de custeio, tendo presente a exigéncia de uma gestdo fiscal responsavel na
destinagdo dos recursos orcamentarios do Estado.

Ao abordar, de maneira sucinta, os fatores que vém sustentando o ciclo de
crescimento do setor de transporte aéreo nos ultimos dez anos no Brasil, o trabalho buscou
refletir, no cenario da rede de aeroportos estaduais de Sdo Paulo, o desafio de promover

investimentos continuados e fiscalmente responsaveis, para responder a demanda de um setor,
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cujo potencial de contribui¢do para o progresso econdmico e o desenvolvimento econémico é
relevante.

Nesse sentido, a iniciativa do governo paulista de formalizar a proposta de
adocdo de um programa de parceria publico-privado para concessdo da administracdo de
alguns de seus aeroportos, é bastante promissora. A possibilidade de acessar recursos de
investimento e contabilizar ganhos da capacidade de gestdo da iniciativa privada, abre uma
perspectiva positiva de se alcancar padrdes mais apropriados de qualidade e nivel de servigo
prestado aos usuarios, com a vantagem da desoneracdo dos recursos fiscais.

Resta a expectativa de que este artigo possa estimular outras reflexdes sobre o
tema, contribuindo para a discussé@o e a definicdo de iniciativas inovadoras, uma vez que 0
interesse e, a luz da legislacdo, a exigéncia de dedicar atencdo as relagcdes investimento-
custeio no orcamento do Estado, se estende também as demais politicas publicas sob sua

responsabilidade.
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