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Presidente da Empresa Brasileira de Infra-estrutura Aeroportus-
ria (INFRAERO), o autor tem brindado os leitores de A Defesa Na-
cional com preciosas informagdes concernentes ao transporte aéreo.

Desta feita, ele examina, dentro da visdo moderna do aeroporto
como prestador de servicos de interesse publico, a situagcdo do siste-
ma aeroportudrio brasileira e sugere medidas para posiciond-lo em

consonéncia com ela.

. m 1979, o nimero de pas-
E sageiros transportados por
: via aérea nas linhas regula-
res dos 141 paises-membros da
ICAO atingiu a cifra de 754 mi-
IhGes. Para ficar bem compreendi-
do o significado dessa cifracumpre
compara-la com aquela de 1949
(27 milhGes) ou de 1959 (99 mi-
Ihdes), o que representa aplicar
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um fator de multiplicacdo de 28.
Da mesma forma reagiu a carga
aérea, s6 que o fez com um fator
de 60, pois passou de 0,5 bilhdo
t/km, em 1959, para 12,2 bilhdes
t/km, em 1969, chegando a atingir
31,4 bilhdes t/km, em 1979.

Mas nao ficam ai os nimeros e
as estatisticas, pois de 1979a 1985
houve um crescimento de 18%, no
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nimero de passageiros transporta-
dos, e 40% de acréscimo no volu-
me de carga aérea, ou seja: 897 mi-
IhGes de passageiros e 43,7 bilhdes
t/km.

E o Brasil, nesse ano (1979),
situou-se no 119 lugar no ranking
do transporte de carga aérea e no
139 no de transporte de passagei-
ros. Em 1986, transitaram pelos
aeroportos da INFRAERO 36 mi-
Ihdes de passageiros; em 1990, es-
tima-se 47 milhdes de passageiros,
sendo de esperar atingir a marca
de 89 milhdes de passageiros em
1997. Ou seja, numericamente,
30% da populagdo brasileira utili-
zar-se-4 do sistema aeroportuério
naquele periodo.

Extrapolando ainda mais os
dados, espera-se atingir no Mundo
Livre, na década de 90, os indices
de 1,2 bilhdo de passageiros trans-
portados e que a tonelagem/km de
carga aérea, cresca na razio de 7%
ao ano. E espera-se que, para os
anos 2000, os fatores de multipli-
cacao venham a ser da ordem de 2
a 3, para o nimero de passageiros,
e de 2,5a 5, para a carga aérea.

Por tais razdes, a administra-
¢do aeroportudria, outrora perma-
nente dor de cabecga para as autori-
dades aeronduticas (principalmen-
te dos paises emergentes), vem ga-
nhando, cada vez mais, foros de
respeitabilidade, mundo afora. No-
vos conceitos, estudos com base
em levantamentos operacionais e
técnicos, especializacdo e a forma-
¢do académica concedida aos pla-
nejadores e administradores aero-
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portudrios deram nova dimensdo 2
problematica. No Brasil, um dos
reflexos disso foi a criagdo e a ati-
vacdo da INFRAERO, em 1973,

Esse movimento de opinido é
geral e a preocupacgdo pela matéria
tomou conta’ ndo s6 do adminis-
trador da coisa pablica: os préprios
usuérios (os passageiros e os tran-
sitérios de carga aérea) sdo aqueles
que mais ‘‘exigem e propdem”’, em
termos de administragdo aeropor-
tudria. Ndo animados apenas por
uma vontade de ‘‘exigir por exigir”,
had um sentimento de contribuicdo
e interacao e, mais ainda, de abso-
luta necessidade j& que, hoje, para
o cidaddo do mundo, os aeropor-
tos ndo sdo s6 portas de entrada
para cada comunidade ou janela
aberta para o intercambio de cul-
tura, mas sim, e indubitavelmente,
um grande centro de negécios. O
aeroporto é hoje, portanto, mais
propriedade da comunidade do
que propriamente das autoridades
de administrag3o pablica, e muito
menos da autoridade aeronautica.
E, neste ponto, o Brasil ndo é o
melhor modelo, pois entre nos
aeroporto é assunto dnico e exclu-
sivo do Ministério da Aeronautica:
néo compOe os fatores de planeja-
mento de interesses sé6cio-econd-
micos brasileiros. E, talvez por essa
razao, nem conste da linha de atua-
¢d0 operacional do préprio
BNDES...

O CASO BRASILEIRO

A partir do momento em que




o Pais mergulhou seriamente no
processo desenvolvimentista, os
“portos aéreos’’ dobraram de sig-
nificagdo. E ndo s6 por isso: a pro-
pria industria de transporte aéreo,
excitada pelo movimento de passa-
geiros (comércio, indlstria, econo-
mia e turismo) e de carga aérea,
adquiriu representatividade efetiva
na balanga comercial brasileira. Es-
perado era, portanto, que uma
nova tonica fosse exigida na gestdo
dos nossos ‘‘portdes de entrada
aérea’’.

Essa filosofia, imposta pela
evidéncia do dia a dia, sensibilizou
profundamente a opinido pablica,
e a infra-estrutura aeroportudria,
antes apenas uma preocupagao dos
operadores aéreos militares e civis,
passou a ser assunto de capital im-
portancia para os executivos, para
os diretores, os homens de empre-
sa ou, mesmo, para o homem co-
mum que cruza este Brasil, pelas
rotas aéreas, fazendo girar a rique-
zae a cultura.

E evidente que, no momento
em que a maior ou menor funcio-
nalidade dessa complexa estrutura
aeronautica passa a interferir dire-
tamente no ritmo dos affaires,
cada usuério, mais dela dependen-
do, se sente na posicdo de exigir a
fixacao de ‘‘direitos e deveres’’.

E af estd a origem dp drama (?).
Em nenhum campo da atividade
humana é possivel obter resulta-
dos instantaneos de agdes, especial -
mente no campo administrativo. A
expansdo do sistema de transporte
aéreo, o desenvolvimento acelera-

do e a integragéo sécio-econdmica
dos terminais de transporte aéreo
a comunidade, fizeram gerar uma
mentalidade absolutamente nova
para a apreciacao do problema: a
prestagdo do servico aeroportuario
deve ser oferecido — como qual-
quer servico de interesse publico —
na melhor qualidade e menor cus-
to e ser sempre remunerado em to-
das as suas modalidades. E a atitu-
de da sociedade moderna.

A ATITUDE DE GOVERNO

Ndo cabe mais, portanto, a
opiniao publica brasileira, a tarefa
de ajustar-se a um novo condicio-
namento da estrutura econdmica
da moderna sociedade visando a
criagdo de nova mentalidade: hoje,
0s aeroportos s3o partes integran-
tes e fundamentais do Sistema de
Transportes que serve a Nacdo, em
geral, e a Regido em particular.

'N&o sdo mais vistos como obras ar-

quitetdnicas pura e simples ou sa-
las-de-estar para acolher os viajan-
tes aéreos, mas sim, como Orgdos
vivos e dindmicos que devem res-
ponder, imediata e eficazmente, as
demandas e imposigOes da estrutu-
ra sécio-econdmica da comunida-
de a qual deve servir. E que, em
contrapartida, deve estar disposta,
por 6bvio, a pagar por isso... E o
tem feito.

Eis por que a base da atual po-
Iitica fixada para a matéria de ges-
tdo aeroportuéria no Brasil — pelo
Ministério da Aeronautica, através
da INFRAERO — ja responde, da
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melhor forma possivel, 4 deman-
~das em matéria de transporte
aéreo e a integragdo sécio-econd-
mica desse elemento — o aeropor-
to — a conjuntura nacional e regio-
nal, antes de representar, funda-
mentalmente, um elo da estrutura
de Seguranca Nacional.

Cabe agora, isso sim, algumas
radicais mudancas a nive/ de Go-
verno. A primeira delas se refere 3
préatica da politica tarifaria no in-
teresse da prestagdo do servigo
aeroportuario. Isso porque, sob a
égide de ndo onerar o custo do
transporte aéreo, as tarifas e pre-
cos especificos fixados pelo Go-
verno (e ndo pela Empresa presta-
dora do servigo) estdo abaixo da
realidade de seus custos. Como to-
das as tarifas de servigos pablicos
no Brasil. Subsidiadas, portanto,
pelo contribuinte brasileiro. Com
isso, ndo had como acompanhar
nem a demanda nem a manuten-
¢ao da qualidade e seguranca dos
servigos prestados.

Além de tudo isso, cabe ainda
uma outra mudanga a nivel de /n-
vestimentos no Sistema. Isso por-
que, em resposta a essa crescente
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demanda de carater socio-econd-
mico (e jamais militar), quem deve
arcar com o onus de adequar o Sis-

‘tema? Nos dias de hoje, e em con-

seqliéncia da falta de investimen-
tos em todas as unidades aeropor-
tuarias nos Gltimos anos, as impo-
sicoes de demanda superaram a ca-
pacidade de nossos aeroportos, e
mais de 60% deles operam cerca
de 30 a 50% acima da capacidade
para a qual foram projetados. Ra-
zao pela qual o atendimento ao
usuério decaiu acentuadamente,
sendo possivel sentir os sinais de
degenerescéncia...

Dessa forma, somando as posi-
¢oes anteriormente descritas, ima-
ginamos ser possivel buscar uma
nova rota para realizar os referidos
investimentos no Sistema Aeropor-
tudrio: permitindo a participagio
de empreendimentos privados na
gestdo da coisa publica sem que
haja, por parte do Governo, a per-
da de sua capacidade de investidor
inicial e prioritario.

Estas as propostas e os desa-
fios que cumpre enfrentar. Imedia-
tamente!

|
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