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JUSTIFICATIVA

Concessao para ampliacdo, manutencéo e exploragdo do Aeroporto Internacional

de Viracopos.

| - DA INTRODUCAO

1.

Trata-se de processo administrativo iniciado com vistas a condug@o do processo
de Relicitagdo do Contrato de Concessao n° 003/ANAC/2012 — SBKP, relativo ao
Aeroporto de Internacional de Viracopos — SBKP, em cumprimento aos termos

do Decreto n.° 10.427, de 16 de julho de 2020.

A presente justificativa tem por objetivo apresentar o histérico do processo, as
etapas que deram origem aos estudos e documentos que darédo sustentabilidade ao

certame.

Il - DO HISTORICO

3.

Em 19 de marc¢o de 2020, a Aeroportos Brasil — Viracopos S.A, tendo por base 0s
requisitos estabelecidos na Lei n° 13.448, de 5 de junho de 2017, e no Decreto n°
9.957, de 6 de agosto de 2019, encaminhou a esta Agéncia documentagdo que
objetivou declarar a sua intencdo de aderir, formalmente, de maneira irrevogavel
e irretratavel, ao processo de relicitacdo do Contrato de Concessdo n°
003/ANAC/2012 — SBKP.

Tal pedido foi objeto de profunda analise por diversas instancias da Agéncia,
culminando em decisdo da Diretoria Colegiada que reconheceu a viabilidade

técnica e juridica da relicitacéo.

Ante a decisdo da Diretoria Colegiada, o Conselho do Programa de Parcerias de
Investimentos da Presidéncia da Republica — CPPI, publicou a Resolugéo n° 123,
de 10 de junho de 2020, na qual opinou pela qualificagdo do empreendimento,

para fins de relicitacdo, no ambito do Programa de Parcerias de Investimentos.

Apods a mencionada proposta de qualificacdo pelo Conselho do Programa de
Parcerias de Investimentos da Presidéncia da Republica — PPI, o Governo Federal,
com o objetivo, entre outros, de melhorar a qualidade dos servigos e a
infraestrutura aeroportuaria para os usuarios, qualificou o Aeroporto de Séo
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10.

11.

Goncalo do Amarante, no ambito do Programa de Parcerias de Investimentos da

Presidéncia da Republica — PPI.

Com a qualificagdo, iniciaram-se as tratativas da Agéncia junto a Concessionaria
com o objetivo de que fossem formatadas as clausulas do aditivo regente das
relacBes contratuais entre o Poder Concedente e a Concessionaria Aeroportos
Brasil Viracopos S.A até que seja transferido o ativo para a nova Concessionaria.
O Termo foi, entdo, assinado pela Aeroportos Brasil Viracopos S.A e pela ANAC,
em 15 de outubro de 2020, tornando-se eficaz e apto a producéo de todos os seus

efeitos a contar de 16 de outubro de 2020.

Em cumprimento as atribuicdes dispostas no Decreto n® 10.368, de 22 de maio de
2020, coube ao Ministério da Infraestrutura a selecdo e aprovacdo dos Estudos de
Viabilidade Técnica, Econémica e Ambiental (EVTEA). Por conseguinte, 0s
EVTEAs foram aprovados por meio do Edital de Selecdo de Estudos n° 1/2021,
em 30 de abril de 2021.

Nesse ponto, ha que se consignar que o processo de elaboracdo dos documentos
juridicos para esta relicitacdo foi ajustado para atender aos ditames da Instrucéo
Normativa n°® 81 do Tribunal de Contas da Unido, de 20 de junho de 2018, no
sentido de que ndo fossem enviados aquela Corte de Contas documentos que ndo
fossem definitivos, qual seja, que ndo tivessem passado pelo crivo da discussdo
publica e deliberacdo da Diretoria Colegiada da Agéncia. Desse modo, finalizados
os Estudos de Viabilidade Técnica, Econdmica e Ambiental, esses EVTEAs foram
encaminhados a esta Agéncia para, apos deliberacdo inicial da Diretoria
Colegiada, submissdo ao processo de consulta publica em conjunto com o0s

documentos juridicos ora apresentados.

Nesse intersticio, foi recebido pela Anac o Oficio n°® 848/2021/GAB-SAC/SAC,
com informagcOes a respeito das diretrizes do Governo Federal a serem
contempladas na elaboracdo do processo licitatério relativo a exploragdo da

infraestrutura aeroportuaria.

Para tanto, definiu que deve ser considerada a situacdo patrimonial do Complexo
Aeroportudrio que sera objeto de concessdo, conforme documento anexo ao

supracitado oficio, ressalvando que a futura Concessionaria podera devolver a
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Unido a area do siti 0 aeroportuariodestacada no anexo (i), localizada a oeste da
linha férrea, sem que tal devolucdo implique em reequilibrio econémico-

financeiro do contrato em favor de qualquer das partes.

Estabeleceu como obrigacdo das Concessionarias a desapropriacdo dos imdveis
necessarios a realizacdo de investimentos ao longo da concessdo cuja fase
executoria nao tenha ainda sido iniciada, e a respectiva indenizacdo dos

proprietarios.

Apontou o dever de observagdo aos investimentos elencados nos Estudos de
Viabilidade aprovados pelo Ministério da Infraestrutura quando do
estabelecimento dos investimentos obrigatorios previstos nos Planos de

Exploracdo Aeroportuéria de cada aeroporto, com observancia as especificacoes:

a) Deverdo ser sanadas eventuais ndo conformidades existentes e
devera ser prevista aeventual recuperacdo e manutencao do nivel
de servico, com dimensionamento das areasaeroportudrias e
provimento de capacidade adequada para o atendimento a
demanda ao longo detodo o prazo da concessao;

b) As adequacdes de infraestrutura deverdo obedecer a seguinte regra
geral: aConcessiondria devera realizar todas as adequacdes
necessarias para que o aeroporto esteja habilitadoa operar, no
minimo, com aeronaves codigo 3C, em pista ti po instrumento
(IFR) ndo precisdo semrestri¢do, noturno e diurno, até o fi m da
Fase 1B do contrato de concessdo, a qual prevé osinvesti mentos
obrigatorios iniciais nos aeroportos;

c) A Fase 1B do contrato, a qual prevé os investi mentos obrigatorios
iniciais nosaeroportos, descrita no Plano de Exploragédo
Aeroportuaria (PEA), deverd ter prazo maximo de24 meses
contados a parti r da data de efi cacia do contrato;

d) Devera ser construido e estar plenamente operacional, antes de a
demanda ati ngir140.000 movimentos anuais, um sistema de pistas
e infraestruturas associadas, paralelo a pista 15/33existente,
projetado para aeronaves Codigo E, com comprimento minimo de
2.200 (dois mil e duzentos)metros, possuindo o0s requisitos de
infraestrutura  exigidos na legislagdo em vigor para
aproximacdesparalelas e independentes, em operacdo IFR, noturna
e diurna, com pista de aproximacao de precisdoem pelo menos uma
das cabeceiras, Categoria I, sem restricao;



AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

e) Concessionaria devera realizar todas as adequacbes necessarias
para que sejamprocessados passageiros via pontes de embarque, de
acordo com critérios minimos a serem defi nidospela ANAC; e

f) A eventual adocdo de Proposta Apoiada ndo deve abarcar os investi
mentosobrigatdrios iniciais.

14.  Também foi definido que as Contribui¢Bes ao Sistema sigam sistematica:

a) A Contribui¢do Inicial minima corresponderd a 90% (noventa por
cento) do Valor Presente Liquido (VPL) do fluxo de caixa livre
do projeto, antes da incidéncia de qualquer contribuicdo ao
sistema, conforme apurado nos EVTEA selecionados no ambito
do Edital de Chamamento de Selecao de Estudos n° 1/2021 do

Ministério da Infraestrutura;

b) A Contribui¢do Variavel corresponderd ao percentual sobre a
totalidade da receita bruta da Concessionaria necessario a que o
VPL do projeto, apds o pagamento da Contribuigdo Inicial, se

torne zero; €

¢) A primeira Contribui¢do Variavel deverd ter como base a receita
bruta referente ao quinto ano-calendario completo da concessao,
contado a partir da Data de Eficacia do Contrato. A partir de
entdo, as aliquotas deverdo ser linearmente crescentes nos 5
(cinco) anos subsequentes, sendo as demais parcelas anuais
calculadas a partir do percentual de contribuigdo variavel

definida.

15. Foi definido que devem constar em documentos juridicos (minutas de edital e
contrato) que, conforme premissas apresentadas pelo Ministério da Infraestrutura
nos estudos de viabilidade técnica, econdmica e ambiental, ndo foram
considerados para calculo dos valores minimos de outorga o acesso ao beneficio
do Regime Especial de Incentivos para o Desenvolvimento da Infraestrutura
(REIDI), instituido pela Lei n°® 11.488/2007. Por esta razdo, 0s proponentes nao

deverdo considerar em seus lances 0 acesso ao supramencionado beneficio.
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Definiu-se que a comprovacédo do pagamento dos estudos de viabilidade técnica,
econémica e ambiental e do custo associado a conducdo da sessdo publica do
leildo seja feita pela adjudicataria ou concessionaria, como condicdo prévia a
assinatura do Contrato de Concesséo.

Tambem estabeleceu-se como requisito de habilitacdo técnica no leildo a presenca
de operador aeroportuario vinculado aos licitantes, além de eventuais outras
condicionantes a serem previstas no edital, sendo certo, porém, que caso a
vinculacdo se dé por participacdo societaria, esta devera ser de no minimo, 15%
no consorcio licitante. Além disso, o requisito minimo de habilitacdo técnica do
operador aeroportuario deve observar o processamento de pelo menos 5 (cinco)
milhdes de passageiros em um Unico aeroporto em pelo menos um dos Gltimos

cinco anos.

Ressaltou-se que a operacdo dos servigos de navegacao aerea ndo serd concedida

a exploracdo da iniciativa privada, ficando a cargo do Poder Publico.

Por fim, determinou-se que a regulacdo tarifaria devera replicar o modelo
regulatério utilizado na quinta e sexta rodadas de concessdo aeroportuéria,
acrescentado-se que a regulacdo tarifaria para o segmento de carga devera adotar
o0 principio da liberdade tarifaria, mantendo-se teto tarifario apenas para a tarifa

de capatazia da carga importada em transito e carga exportada em transito.

Com excecdo da diretriz relacionada a regulacdo tarifaria, a qual seré objeto de
explanacdo a seguir, considera-se que os itens acima relatados foram plenamente
incorporados aos documentos juridicos que se submetem a consulta publica, 0s
quais contemplam, de inicio, alteracGes regulatorias propostas por esta ANAC, e
todos os aspectos advindos dos estudos e das diretrizes emanadas pelo formulador
de politicas pablicas do setor, compondo a modelagem a ser apresentada, nesta

etapa, a discussado publica.

Dito tudo isso, destaca-se que 0 processo indutor da nova concess@o do Aeroporto
de Internacional de Viracopos foi submetido a apreciacdo da Diretoria Colegiada
da ANAC, nos termos da Nota Técnica n® 15/2021/SRA, de 20 de agosto de 2021,
tendo sido aprovada na 162 Reunido Deliberativa Extraordinaria, realizada em 24

de agosto de 2021, e submetido a presente consulta publica.
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E o sucinto histérico.

111 - DA PROPOSTA

23.

A partir dos estudos técnicos mencionados, das diretrizes de politica publica
estabelecidas para o processo, e das melhores praticas observadas em outros
processos de concessdo, desta Agéncia e de outros setores de infraestrutura,
notadamente a relicitacdo do Aeroporto de Sdo Gongalo do Amarante (RN), foram
formatadas as regras que deverdo reger o certame e a relagéo contratual entre a
ANAC e o futuro concessionario, conforme passa-se a descrever, ressaltando-se

as principais reformas nos documentos juridicos.

111.1. Das Alteragdes no Edital

24.

25.

26.

A experiéncia com a conducao do processo licitatorio da 6% Rodada de Concessao
mostrou que foi possivel reduzir a duracdo de alguns prazos de eventos previstos
originalmente no cronograma do Edital, absorvendo assim os ganhos de eficiéncia
decorrentes, por exemplo, da auséncia de impetracéo de recursos na etapa destinada
para tal, bem como em razéo de analises que eventualmente puderam ser feitas com

maior rapidez.

Todavia, essas antecipacdes de prazos, embora fossem meras atualizagfes de
cronograma e tivessem beneficios claros para o processo, somente puderam ser
feitas mediante rito formal que exigia aprovagéo da Diretoria, atendendo assim ao
disposto no item a seguir do Edital, que trata das competéncias da Comissao

Especial de Licitag&o:

“2.3.3. prorrogar os prazos de que trata o Edital em caso de
interesse publico, caso fortuito ou forca maior, sem que caiba as Proponentes
direito a indenizacdo ou reembolso de custos e despesas a qualquer titulo,

mediante prévia aprovagédo da Diretoria da ANAC;”

Assim, com o intuito de tornar mais céleres e fluidas essas antecipacGes de prazo,
as quais nao demandam andlises profundas de mérito e tem claros ganhos de tempo

para o processo licitatorio, sem prejuizo a competéncia da Diretoria Colegiada,



AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

manifestada no dispositivo acima transcrito, sugere-se a inclusao de item no Edital
que atribua diretamente a Comisséo a realizacdo dessas adequac6es de cronograma,

conforme se segue:

2.34. atualizar o cronograma de eventos de que trata o item 5.34.1
em face do andamento do processo licitatério, quando a conclusdo de
determinada etapa se der em periodo de tempo inferior ao originalmente
previsto, observados os prazos deste Edital e os decorrentes de lei e demais

normativos aplicaveis.”.

I11.2. Das alteracGes propostas para fins de regulacéo tarifaria

I11.2.1 - Atividades de armazenagem e capatazia de carga importada

a) Do Historico — a regulacdo legada aos contratos da 6° Rodada de

Concessdes

27. O modelo regulatério afeto as atividades de armazenagem e capatazia da carga
importada e exportada, aplicavel aos contratos firmados até a 4 rodada de
concessdo, exceto alteracBes pontuais, € originario daquele estabelecido pela
Portaria do Comando da Aerondutica n® 219/GC-5, de 27 de marco de 2001.

28. Resumidamente, esse modelo consiste em um conjunto de 6 a 7 tabelas contendo
mais de 20 tetos tarifarios que remuneram as atividades de armazenagem e
capatazia para diferentes cargas importadas ou destinadas a exportacdo. A Portaria
n® 219/GC-5/2001 permanece aplicavel aos aeroportos administrados pela Infraero
e, subsidiariamente, aos aeroportos concedidos pela Unido.

29. Ressalta-se que o modelo vigente de regulagdo das tarifas aeroportuérias sobre a

movimentacdo de cargas internacionais esta intrinsecamente relacionado aos

seguintes elementos institucionais:

e Monopdlio do aeroporto na operacdo de recinto alfandegado:

Historicamente, o recebimento e armazenagem da carga aérea internacional nos
aeroportos brasileiros tem se dado de forma centralizada, na figura do operador
aeroportudrio. Esse cenério pode ser atribuido a regulamentacdo aduaneira, a
qual previa o alfandegamento de area centralizada nos aeroportos para esse fim.
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Assim, criou-se monopolio sobre a movimentacdo de cargas internacionais, o

que demandou o estabelecimento de tarifas-teto pelo regulador.

Nota-se que, quando da edigdo da Portaria n°® 219/GC-5/2001, tanto o operador
dos aeroportos — Infraero — quanto o regulador — DAC — eram estatais e
subordinados ao mesmo Ministério. Com isso, eram amenizados problemas de
assimetria de informacdo, ao passo que se limitava a livre iniciativa,
prejudicando o desenvolvimento da concorréncia e da inovagao caracteristicos

de um mercado aberto.

Atualmente, entretanto, a Receita Federal do Brasil, por meio da alteracdo da
Portaria n°® 3.518/2011 , passou a admitir expressamente a possibilidade de
alfandegamento por terceiros de areas arrendadas no sitio aeroportuario para
operacdo da carga internacional .

e Politicas publicas de isencdo e beneficios tarifarios para determinadas

cargas ou Usuarios:

Adicionalmente, a estrutura tarifaria instituida pela citada Portaria incorporou
politicas puablicas, com fito de criar incentivos estatais para determinados

objetivos, ainda que com consequentes ineficiéncias para o setor.

A partir da 5% rodada de concessdes, cujo leildo ocorreu em 2019, promoveu-se uma
profunda reformulacdo do modelo de regulacdo das tarifas aeroportuarias, bem

como do papel regulatério da Agéncia.

Decidiu-se que apenas nos aeroportos maiores deveria haver regulacdo direta de
tarifas. Alem disso, a regulacédo direta passou a ser aplicada apenas as atividades de
embarque, conexdo, pouso e permanéncia de operagdes do Grupo I, por meio de
uma Receita Teto por Passageiro, 0 que permite maior flexibilidade do que os tetos
tarifarios aplicados aos aeroportos concedidos nas quatro primeiras rodadas, além

da capatazia de cargas em regime de transito aduaneiro.

Mais precisamente no tocante a armazenagem e capatazia da carga importada e
exportada, constata-se que a Agéncia decidiu pela regulagdo direta, por meio de
preco-teto, somente da carga em transito (importada/exportada). Isso, porque uma
das principais fontes de pressdo competitiva no mercado de servicos de

armazenagem e capatazia dos aeroportos decorre da possibilidade de realiza¢do do
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desembaraco da carga em zona secundaria. Portanto, a medida visa evitar eventual
tentativa de fechamento de mercado por parte do operador do terminal de carga

pelas Concessionarias.

Essa nova abordagem regulatéria é baseada na ideia de que a regulacdo deve ser
proporcional ao ativo em questéo e levar em consideracdo a capacidade de exercicio
de poder de mercado dos agentes envolvidos. Por exemplo, aeroportos menores tém
menor poder de mercado e a regulagdo beneficia um grupo menor de usuérios. O
mesmo pode se dizer dos terminais de cargas internacionais dos aeroportos
concedidos na quinta rodada de concessdo. Diversos daqueles aeroportos nem
mesmo tém movimentacdo de carga internacional, o que tornava uma eventual

regulacdo desse mercado claramente desnecessaria.

E importante ressaltar que nfo somente a Anac deixou de pré-estabelecer os valores
das tarifas, mas a propria estrutura tarifaria passou a ficar a cargo das
Concessionarias. Com isso, 0 operador pode estabelecer a estrutura tarifaria que

considere mais apropriada a prestacao dos servigos em questao.

Aliados as recomendacdes de boas préaticas na defini¢do dos valores tarifarios pelas
Concessionarias, os contratos dispdem, em seu Capitulo XI Da Utilizacdo de
Espacos no Complexo Aeroportudrio, acerca do acesso as areas aeroportuarias,
permitindo que interessados possam arrendar areas para fins de guarda e

movimentacao da carga internacional.

Destaca-se que, para prevenir posturas abusivas por parte dos aeroportos, 0s
referidos contratos estabeleceram que as alteragdes de regras e majoraces tarifarias
devem ser precedidas de consulta aos usuarios com o objetivo primordial de
promover transparéncia dos custos envolvidos na remuneracdo das atividades,
resguardada a possibilidade de suspensdo, pela ANAC, das tarifas propostas
guando estiverem em desacordo com o disposto no Contrato ou quando identificado

prejuizo potencial aos usuarios finais .

Com isso, garantiu-se que, enquanto ndo houver participacdo efetiva dos usuarios
para a elaboracdo de uma nova estrutura tarifaria em conjunto com o aeroporto, fica

mantida — implicitamente — a estrutura tarifaria da Portaria n® 219/GC-5/2001.
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38.  Na aplicacdo pratica, foi verificado que, desde o inicio da operacdo dos aeroportos
da 5% rodada, no fim de 2019, foi mantida a estrutura tarifaria anterior, sendo

aplicado, em alguns casos, apenas reajuste dos tetos tarifarios pela inflag&o.

39.  Feito esse relato, tendo em vista o arcabouco regulatorio que se estabeleceu a partir
da 5% rodada de concessdes, a ANAC tem sinalizado sua preferéncia pela adocao
da desregulamentacéo e introducdo da concorréncia como solucéo técnica para o
setor de armazenagem e capatazia da carga aérea. E certo, todavia, que essa nova
abordagem ainda é recente, de modo que ainda ndo é possivel fazer uma avaliacdo

concreta de seus efeitos sobre 0 comportamento dos agentes.

40. N&o bastasse a aplicacdo incipiente da regulacdo das ultimas rodadas — ainda que
sobre ela essa area técnica guarde bastante entusiasmo e confianca — tem-se que a
relicitacdo do Aeroporto de Viracopos impde desafios que decorrem de sua propria
relevancia e representatividade para o mercado de carga aérea internacional,
conforme a seguir demonstrado. Isso gera riscos e dificuldades adicionais na

implementacdo do modelo adotado a partir da 5 rodada de concessoes.

41. Isso posto, no que toca aos documentos juridicos em anexo, propde-se, para
discussdo publica, que as atividades de armazenagem e capatazia da carga
importada e exportada do referido aeroporto sejam submetidas a modelo de
regulacdo tarifaria fundado no reforco das regras de acesso para a realizacdo da
atividade por terceiros, de forma a promover concorréncia, a0 mesmo tempo em

gue assegurar, a0 menos nos estagios iniciais da operacdo, a modicidade tarifaria.

b) Das Diretrizes Politicas exaradas pela Secretaria Nacional de Aviacéo Civil

42.  Por meio do Oficio N° 848/2021/GAB-SAC/SAC, a Secretaria Nacional de
Aviacdo Civil (SAC) apresentou as seguintes diretrizes a ANAC:

1.10. A regulacéo tarifaria devera replicar o modelo regulatério utilizado na

quinta e sexta rodadas de concesséo aeroportuaria.

1.10.1. A regulacéo tarifaria para o segmento de carga devera adotar o
principio da liberdade tarifaria, mantendo-se teto tarifario apenas para a tarifa

de capatazia da carga importada em transito e carga exportada em transito.
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43.  Em que pese a percepcdo da Secretaria Nacional de Aviagdo civil acerca da
avaliacdo do mercado sobre o modelo regulatério recomendado?, desde o inicio do
processo de flexibilizacdo tarifaria promovido pela ANAC, sempre buscou-se
adequar o modelo regulatério ao ativo em questdo. Dessa forma, tendo em vista as
particularidades da atividade de armazenagem e capatazia no aeroporto de
Viracopos, nas secdes a seguir serdo detalhados os motivos pelos quais essa
Superintendéncia propde alteragdes em relacdo ao modelo adotado na quinta e sexta
rodadas de concessoes.

44, Cabe antes, entretanto, esclarecer a respeito da expressao “liberdade tarifaria”,
utilizada pela SAC ao detalhar o modelo regulatério que sugere adotar.

45. A Exposicao de Motivos da audiéncia publica da 52 rodada apresenta que:

74. Para os casos em que nao se preveé restricdo especifica, o operador tera
liberdade de tarifacdo, submetido apenas a algumas diretrizes: (i) a tarifacédo
deverd seguir boas praticas de precificagdo de infraestrutura e servicos
aeroportuérios — em particular, devera ser baseada em critérios objetivos e
nao discriminatorios, tais como horario, dia, temporada, facilidades
disponiveis e nivel de servico; e (ii) 0 operador aeroportuério devera consultar
as partes interessadas relevantes em relacéo as propostas de majoragao das
tarifas, apresentando a ANAC relatério da consulta quando exigido, e publicar
0s novos valores das tarifas com no minimo 30 dias de antecedéncia da

alteracgéo.

75. N&o obstante, a ANAC seguird tendo em todos 0s casos a prerrogativa
de intervir para evitar condutas inapropriadas. Nesse sentido, a minuta de
Contrato prevé que, caso seja identificado qualquer desacordo da proposta
em relacao as diretrizes acima, a ANAC podera suspender a implementagdo
das tarifas propostas, devendo vigorar os valores anteriores a proposta

suspensa.

' Consta da NOTA TECNICA N° 46/2021/DPR/SAC (SEI 6052125) o seguinte: “Na relicitagdo
de SBKP, a diretriz ora apresentada propde a manuten¢do dos modelos de regulacio tarifaria adotados para
a quinta e sexta rodadas de concessdes, de forma a garanti r a liberdade das tarifas de armazenagem e dar
continuidade ao modelo de teto tarifario para as tarifas de capatazia de carga importada em transito. O
aprimoramento do modelo de regulagao tarifaria nas diferentes rodadas de concessao € resultado tanto da
experiéncia adquirida com os primeiros aeroportos, como também das proprias contribui¢des recebidas no
ambito das consultas publicas realizadas ao longo desse processo. Portanto, o entendimento desta Secretaria
¢ de que o modelo tarifario aplicado até entdo continua sendo bem avaliado pelo mercado e o mais adequado
seria garanti r sua manutenc¢ao.”
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76. Além da racionalizacdo da intervencdo, buscou-se promover
flexibilizacdo mesmo nos casos em que esta foi adotada. O Anexo 4 — Tarifas,
que relne as restricdes a tarifacao, contém apenas um Teto Tarifario, para a
Tarifa de Capatazia da Carga Importada em Transito. As demais Tarifas
submetidas a controle de precos serdo reguladas por meio de uma Receita
Teto por Passageiro, o que permitira flexibilidade superior a do

gerenciamento tarifario permitido no Contrato da ultima rodada.

Assim, observa-se que a possibilidade de aumentos tarifarios é limitada pela
obrigatoriedade de consulta aos usuarios e pela prerrogativa da ANAC de suspender
a implementacdo das tarifas propostas, explicitas nas clausulas 4.4.3 e 4.5 dos

contratos dos Blocos Nordeste, Centro-Oeste e Sudeste, da quinta rodada:

4.4.3 As propostas de tarifagdo que envolvam aumentos tarifarios deveréo
ser precedidas de consulta as partes interessadas relevantes, nos termos do
Capitulo XV. (...)

4.5 A ANAC podera suspender a implementacao de propostas de tarifagéo
quando estas estiverem em desacordo com o disposto no item 4.4 e seus

subitens ou quando identificado prejuizo potencial aos usuarios finais.

Com efeito, cabe anotar que em momento anterior esta Superintendéncia ja exerceu
a atribuicdo de que trata o dispositivo acima e determinou a suspenséo de proposta
de tarifacdo de dada Concessionaria devido a deficiéncias no processo de consulta
(Processo n° 00058.049033/2020-44).

Portanto, para 0 bom andamento do debate técnico, cumpre esclarecer que o modelo
tarifario da 5 rodada ndo pode ser caracterizado como de “liberdade tarifaria”. O
objetivo da ANAC foi o de possibilitar negociacdes entre o aeroporto e seus
usuarios que gerassem ganhos para ambas as partes. No insucesso dessas
negociacles, entretanto, permanece o status quo, ou seja, as tarifas vigentes sé
podem ser majoradas caso a ANAC acate as justificativas da Concessionaria.

Feita essa ressalva de ordem conceitual e no uso das atribui¢cdes dadas a Agéncia
Nacional de Aviacdo Civil pela Lei n® 11.182/2005 para definir o modelo tarifario
de exploragdo da infraestrutura aeroportudria, pela presente nota técnica a
Superintendéncia de Regulacdo Econdmica de Aeroportos passa a apresentar as
alteracdes ao modelo regulatorio da 52 e 62 rodadas que entende indispensaveis para

0 bom andamento da nova concessao do Aeroporto Internacional de Viracopos:
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Art. 8° Cabe a ANAC adotar as medidas necessarias para o atendimento do
interesse publico e para o desenvolvimento e fomento da aviacgéo civil, da
infra-estrutura aeronautica e aeroportuaria do Pais, atuando com

independéncia, legalidade, impessoalidade e publicidade, competindo-lhe:

(..)

XXV — estabelecer o regime tarifario da exploragdo da infra-estrutura

aeroportudria, no todo ou em parte;

50.  Paratanto, inicialmente, sdo relevantes as justificativas apresentadas pela Secretaria
Nacional de Aviacédo Civil na Nota Técnica N° 46/2021/DPR/SAC, para detalhar a
diretriz sobre regulacéo tarifaria:

75. No caso especifico do Aeroporto de Viracopos (SBKP), uma possivel
justificativa para a adocédo de um desenho regulatdrio baseado na aplicacéo
de tetos tarifarios deriva, sobretudo, da relevancia que o segmento de cargas
tem no aeroporto, o que poderia suscitar preocupag¢des concorrenciais

quanto a um possivel exercicio abusivo de poder de mercado.

76. Ocorre que, antes de se falar em poder de mercado, torna-se
indispensavel o reconhecimento da regido de influéncia sobre a qual o
referido aeroporto esta inserido, de modo a verificar se as preocupacdes
concorrenciais previamente mencionadas séo de fato justificaveis. A regido
de influéncia é caracterizada pela area de captacdo do aeroporto e, no que
toca ao segmento cargueiro, sua definicdo € fundamentada no conjunto de
destinos (na importagc&o) e origens (na exportacéo) de mercadorias cuja

entrada ou saida do pais ocorre de forma mais relevante para o aeroporto.

77. Aplicando esse conceito ao segmento de cargas importadas, pode-se
destacar a pressdo competitiva que o Aeroporto Internacional de Guarulhos
(SBGR) exerce na regido de influéncia em que SBKP esta inserido.
Tomando-se o volume total de cargas importadas processadas nos dois
aeroportos (SBKP e SBGR), nota-se uma reducdo no market share de
Viracopos entre janeiro de 2015 e outubro de 2019. Ou seja, como SBKP tem
perdido participacdo de mercado frente a SBGR, torna-se questionavel a
premissa de que ele disporia de suficiente poder de mercado para elevar as
tarifas aeroportuarias excessivamente caso submetido a um regime de
liberdade tarifaria. Uma eventual elevacdo nos valores das tarifas
aeroportudrias praticadas em SBKP provavelmente seria seguida de uma
perda ainda mais acentuada do market share de Viracopos no segmento de

cargas importadas.
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78. Ademais, embora SBGR seja 0 aeroporto que exerca maior pressao
competitiva sobre SBKP na movimentacao de cargas importadas, quando se
considera a abrangéncia da regido de influéncia desse segmento, ndo é
possivel ignorar o impacto que outros aeroportos podem vir a ter sobre a
movimentacdo de cargas internacionais em Viracopos. Dentre esses
aeroportos, pode-se citar, além de outros, 0s seguintes: Aeroporto
Internacional do Gale&do (SBGL), Aeroporto Internacional de Confins (SBCN)

e Aeroporto Internacional de Curitiba (SBCT).

79. O mapa abaixo ilustra a relevancia que SBKP possui no montante total
de cargas importadas nas Unidades Federativas indicadas (figura constante
na Secdo 3.2.1 do Relatério de Mercado- EVTEAs). Com isso, pode-se
deduzir que em um hipotético cenario de aumento substancial das tarifas de
armazenagem em SBKP, a demanda por esse servigo poderia migrar para
outros aeroportos — para além de SBGR. Nesse ponto, cabe salientar que,
atualmente, aeroportos como SBGL, SBCF e SBCT j& atendem aeronaves
cargueiras, de modo que poderiam acomodar um eventual deslocamento de

demanda de SBKP, sem enfrentar nenhuma limitag&o de infraestrutura.

80. Além do montante da carga importada que é desembaragada no préprio
Terminal de Cargas (TECA) do aeroporto, ha de se considerar também o
volume de cargas em regime de DTA (Declaracao de Transito Aduaneiro), ou
seja, que seguem para 0 desembaraco em zonas secundéarias. Quando o
desembarago € realizado fora das dependéncias do aeroporto, o usuario
incorre na tarifa de capatazia, que € a remuneragdo que o operador
aeroportudrio obtém pela movimentagdo da carga importada dentro do
aeroporto. Haja vista a proximidade de SBKP a cidade de S&o Paulo e a
propria abrangéncia da regido de influéncia de carga importada, observa-se
que parcela relevante dessas cargas acaba sendo dividida entre os recintos
aduaneiros situados nas proximidades do aeroporto, de modo que este Gltimo

enfrenta grande competicdo com Zonas Secundarias.

81. Outro ponto de destaque em relacdo as cargas importadas em regime de
transito aduaneiro é que, desde o inicio do programa de concessdes dos
aeroportos federais, a tarifa de capatazia para esse segmento obedece a um
teto estabelecido pela ANAC. A principal finalidade desse modelo regulatério
€ evitar o fechamento de mercado por parte dos aeroportos concedidos, uma
vez que, caso nao houvesse essa limitacdo, os concessionarios poderiam
elevar excessivamente 0s pregos na prestacéo desse servico e 0s usuarios

acabariam sendo induzidos a realizar o desembaraco da carga no préoprio
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aeroporto. Com isso, essa medida passou ndo apenas a conferir maior
liberdade aos importadores, como também atuou diretamente na prevencéo

de barreiras a entrada das zonas secundarias no mercado de cargas aéreas.

82. No caso do Aeroporto de Viracopos, a pressao competitiva oferecida
pelos recintos alfandegarios situados fora do aeroporto é evidente. Desde a
concessdo do aeroporto, o operador obedece a um teto previamente
estabelecido para as tarifas de capatazia de cargas importadas. O resultado
disso, conforme verificado no gréafico abaixo, é a visivel pressdo competitiva
provocada pelos recintos aduaneiros que competem com SBKP, diante do

crescente percentual de carga em regime DTA.

83. Na relicitacdo de SBKP, a diretriz ora apresentada prop8e a manutengéo
dos modelos de regulacao tarifaria adotados para a quinta e sexta rodadas
de concessoes, de forma a garantir a liberdade das tarifas de armazenagem
e dar continuidade ao modelo de teto tarifario para as tarifas de capatazia de
carga importada em transito. O aprimoramento do modelo de regulacao
tarifaria nas diferentes rodadas de concessdo € resultado tanto da
experiéncia adquirida com os primeiros aeroportos, como também das
préprias contribuices recebidas no &mbito das consultas publicas realizadas
ao longo desse processo. Portanto, o entendimento desta Secretaria é de
que o modelo tarifario aplicado até entdo continua sendo bem avaliado pelo

mercado e 0 mais adequado seria garantir sua manutengao.

84. Ademais, mesmo diante de um cenario de liberdade tarifaria, caso seja
identificada a adocao de precos abusivos no Aeroporto de Viracopos, ndo ha
impedimentos para que haja a intervencgéo regulatéria da ANAC. Nos termos
do arcabouco regulatério vigente e dos préprios contratos de concessao, sao
vedadas quaisquer praticas discriminatorias e abusivas na remuneracgéao das

atividades operacionais realizadas no aeroporto.

Esta Superintendéncia concorda com parte da avalia¢do do cenario do mercado de
carga apresentado pela SAC, em especial sobre o potencial de pressdo competitiva
de outros aeroportos e de recintos alfandegados da zona secundaria. Entretanto,
discorda em relagéo a avaliacdo de que o aeroporto de Viracopos nao possui poder
de mercado, bem como quanto a relevancia das incertezas sobre os possiveis

cenarios e quanto ao modelo regulatério mais apropriado para este contexto.

Assim, serdo apresentadas avaliacbes complementares a respeito do mercado de

carga aérea e os pilares de desenvolvimento do setor defendidos pela ANAC: (i) a
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promogdo da concorréncia e (ii) a reducdo das incertezas para o futuro

concessionario.

Do mercado de carga aérea internacional em Séo Paulo

Milhares de toneladas

Inicialmente, cabe destacar que existem diferencas significativas entre o perfil do

transporte de carga processadas dos aeroportos de Guarulhos e Viracopos.

O aeroporto de Guarulhos é considerado saturado e sujeito as regras de alocagdo de
slots e, como a regularidade e pontualidade do voo sdo determinantes para preservar
o slot, ha dificuldades de voos puramente cargueiros se estabelecerem em
Guarulhos, tornando Campinas a Unica op¢do factivel, atualmente, para atender a
regido de Séo Paulo.

Por sua vez, Guarulhos é predominante no tocante a carga transportada em voos de
passageiros (ou carga de pordo) e a migracdo desses voos para Campinas nao se
mostra vidvel no curto e médio prazo para as empresas aéreas, Visto que aquele
aeroporto possui maior conectividade e se encontra em maior proximidade a regido

metropolitana de Séo Paulo.

O gréfico a seguir apresenta a distribuicéo das cargas por tipo de voo em ambos os
aeroportos e evidencia que a carga internacional no Aeroporto de Guarulhos é
majoritariamente transportada em voos de passageiros (mistos), ja no Aeroporto de

Campinas, em aeronaves exclusivamente cargueiras.

0 Carga por tipo de voo

400
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150 H Misto
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2018 2019

Fonte: ANAC, Dados estatisticos do transporte aéreo



AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

57. Portanto, esta area técnica considerou, ao modelar os documentos juridicos ora
propostos, que a concorréncia entre Campinas e Guarulhos pela movimentacéo de
carga aérea encontra-se consideravelmente limitada.

58. Em uma avaliacdo do mercado a nivel nacional, os graficos a seguir apresentam a
participagdo dos principais aeroportos que processam cargas importadas e

exportadas.
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Fonte: ANAC, Dados estatisticos do transporte aéreo
59.  Assim, verifica-se que, em 2020, o Aeroporto de Campinas movimentou 41% da
carga aérea importada no Brasil e 40% da carga exportada. Somando a
movimentacdo de Guarulhos, verifica-se que Sado Paulo respondeu por 81% da
importacdo e 86% da exportacdo, indicando claramente a concentragdo do mercado

nessa regido.

60. Em 2000 e 2010, os aeroportos de S&o Paulo representaram 73% da importacdo de
cargas aéreas e, em 2019, 79%.
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61.  Arelativa estabilidade da participacdo dos aeroportos de Sdo Paulo no mercado de
cargas aéreas € condizente com a analise apresentada pela SAC de que a maior parte
da carga aérea importada é destinada ao estado de S&o Paulo, sendo este resultado

decorrente de caracteristica estrutural da economia brasileira.

62.  Apesar das incertezas envolvendo a evolucdo da distribuicdo geografica da
industria e do consumo nos proximos 30 anos, ndo parece realista esperar o
deslocamento significativo, no curto ou medio prazo, do recebimento de cargas

aéreas internacionais para outra Unidade Federativa.

d) Da relevancia das receitas de cargas nos aeroportos

63. Cabe também destaque a participagdo das tarifas sobre cargas nas receitas tarifarias
dos aeroportos de Campinas e Guarulhos, apresentados nas tabelas abaixo para os

anos de 2012 a 2018.

Campinas 2012 2013 2014 2015 2016 pA 2018

DEMONSTRACAO DO

RESULTADO
Receita Bruta 47.231  419.454 461.119 516.928 514.018 669.125 800.544

Receita Tarifaria 45,060  359.049 385.119 434.830 414.918 579.241 699.950
Aeronaves e Passageiros 11.409 93.687 104.287 117.471 110.931 160.609 170.443

Armazenagem e
Capatazia 33.651  265.362 280.832 317.359 303.987 418.632 529.507
Participacéo carga/receita 71% 63% 61% 61% 59% 63% 66%
Receita Ndo Tarifaria 2.171 60.538 77.221 82.223 99.502 91.495 100.594
Deduc®es da receita -6.702 -57.366 -62.757 -71.548 -72.547 -93.403 -110.206
Contribuicdo Mensal 0 0 0 0 0 -122.177 -148.638
Receita Operacional
Liquida 40.529  362.221 399.583 445505 441.873 455.156 541.700

Custos  operacionais e
Despesas gerais -39.536  -199.493 -215.775 -261.157 -259.274 -240.825 -238.572

Custo Outorga Variavel -2.362 -20.972 -23.064 -25.847 -25.702 -26.178 -31.293
Amortizacdo e depreciagdo -3.089 -28.944 -40.356 -87.604 -97.368 -113.737 -151.214
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EBITDA (CV) -1.369 141.756 160.744 158.501 156.897 188.153 271.835
Margem EBITDA -3,38%  39,14% 40,23% 35,58% 35,51% 41,34% 50,18%
EBITDA 993 162.728 183.808 184.348 182599 214.331 303.129
Margem EBITDA 245%  44,93% 46,0090 41,38% 41,32% 47,09% 55,96%

Guarulhos 2013 2014 2015 2016 2017 2018

DEMONSTRACAO DO

RESULTADO

Receita Bruta 148.902 1.407.844 1.763.760 1.856.103 1.880.993 2.395.191 2.774.607

Receita Tariféria 87.906 767.116 853.085 918.033 969.639 1.474.456 1.784.444
Aeronaves e Passageiros 51.931 472397 575.620 592.392 621.971 941.050 1.091.497
Armazenagem e

Capatazia 35.975 294.719 277.465 325.641 347.668 533.406 692.947

Participacéo carga/receita 41% 38% 33% 35% 36% 36% 39%

Receita N&o Tariféria 60.996 640.728 910.675 938.070 911.354 920.735 990.163

Deduc®es da receita -15.746 -146.476 -187.486 -231.347 -232.017 -304.967 -354.903

Contribuicéo Mensal 0 0 0 0 0 -324.605 -395.048

Receita Operacional

Liquida 133.156 1.261.368 1.576.274 1.624.756 1.648.976 1.765.619 2.024.656

Custos  operacionais e

Despesas gerais -121.560 -488.650 -530.277 -547.541 -481.109 -442.722 -395.411
Custo Outorga Variavel 0 -143.913 -185.065 -183.541 -184.768 -197.291 -226.711
Amortizacdo e depreciacdo -47.869 -430.890 -585.500 -689.872 -731.405 -764.897 -828.185
EBITDA (CV) 11596 628.805 860.932 893.674 983.099 1.125.606 1.402.535
Margem EBITDA 8,71% 49,85% 54,62% 55,00% 59,62% 63,75% 69,27%
EBITDA 11.596 772.718 1.045.997 1.077.215 1.167.867 1.322.897 1.629.246
Margem EBITDA 8,71% 61,26% 66,36% 66,30% 70,82%  74,93% 80,47%

64. Em Campinas, as receitas tarifarias com cargas representaram, no periodo, de 60%
a 70% das receitas tarifarias do aeroporto. Em Guarulhos, essa representatividade

foi de 30% a 40%. Observa-se ainda que a receita com cargas nos dois aeroportos
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é compativel com a participacéo de mercado desses aeroportos. Adicionalmente,
comparando-se as receitas tarifarias com os custos dos aeroportos, verifica-se que

ha significativo excedente de receita, representado pelas margens EBITDA.

Em répida analise, verifica-se que, para a escala desses aeroportos, 0s tetos
tarifarios vigentes fazem com que as receitas tarifarias de cargas sejam
proporcionalmente mais relevantes que as demais. Além disso, segundo relatos

dos operadores aeroportuérias, 0 seu superavit é superior.

Ainda, para ilustrar o cendrio, citem-se solicitacdes pretéritas de Guarulhos pelo

favorecimento de voos cargueiros nas regras de definicéo de slots.

O superavit das receitas de cargas, para aeroportos dessa escala, é resultado dos
elementos institucionais ja citados, em especial do histérico monopdlio do
aeroporto na operacéao do recinto aduaneiro.

Considerando o modelo de concessdo em que a variavel do leildo € a maximizacao
da Contribuicdo ao Sistema, percebe-se que a expectativa do valor presente liquido
dos excedentes é determinante na definicdo do preco de reserva e dos lances das
licitantes.

Os Estudos de Viabilidade Técnica, Econémica e Ambiental (EVTEA) elaborados
para a relicitacdo do aeroporto evidenciam este cendrio: € previsto, para o periodo
da concessdo, um valor presente de R$ 4,357 bilhdes para as receitas tarifarias de
embarque, conexao, pouso e permanéncia e de R$ 8,342 bilhdes para as receitas
de armazenagem e capatazia. E notavel, ainda, a distribuicio da expectativa de

receita entre 0s segmentos das tarifas de cargas, apresentada na tabela abaixo:

Valor presente, | Representati
MM R$ vidade
RECEITAS TARIFARIAS DE ARMAZENAGEM E
CAPATAZIA 8.342,3 | 100%
Importada 8.253,9 98,9%
Tarifa de Armazenagem de Carga Importada 4.691,1 56,2%
Tarifa de Capatazia de Carga Importada 72,4 0,9%
Tarifa de Armazenagem e Capatazia de Carga Importada
Aplicada em Casos Especiais 49,5 0,6%
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Tarifa de Capatazia de Carga Importada em Transito 222,6 2,7%

Alto

Tarifas de Armazenagem e Capatazia de Carga Importada de
Valor Especifico 3.218,3 38,6%

Exportada 88,4 1,1%

Fonte: EVTEA
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Assim, as principais fontes de receitas de carga esperadas para o aeroporto séo as
tarifas de armazenagem de cargas importadas de caso geral (atual Tabela 7), com
56,2% da receita, e das cargas de alto valor especifico (atual Tabela 11), com
38,6%. Em ambas as tabelas o critério de tarifacdo é o valor CIF da mercadoria
que, no caso geral, parte de 0,75% do valor CIF para o periodo de 2 dias. Para
cargas de alto valor especifico, a tarifa parte de 0,15% para o periodo de 3 dias,

para mercadorias com valor especifico superior a R$ 80.000/kg.

Observa-se que o0 EVTEA assumiu, para o periodo da Concessdo, a adogdo dos
tetos tarifarios atualmente vigentes, além de um tempo de permanéncia (Dwell
Time) médio de 6 dias. A alteracdo dessas premissas traz impactos significativos

sobre as receitas tarifarias e, consequentemente, sobre o VPL do aeroporto.

Como sera visto adiante, a sensibilidade do VPL a essas premissas representa

incerteza consideravel para o projeto.

Antes, porém, cabe apresentar comparativos que ilustram que os tetos atualmente
vigentes para as tarifas de armazenagem no caso geral em aeroportos sao
superiores a pregos de servicos de armazenagem em area alfandegada de outros
prestadores de servigos, reforcando a avaliagdo de que Viracopos possui poder de

mercado e de que os tetos atuais representam sobre-remuneracéo.

Tarifario Recinto Alfandegado na Zona Secundéaria no Brasil — Recinto A

Periodo Pesagem — por | Movimentagdo | Armazenagem com
conhecimento — por tonelada seguro - % valor
de transporte aduaneiro

Até 10 dias R$ 12,24 R$ 34,19 0,40%

Fonte: Informages fornecidas a ANAC no processo n° 00058.022171/2020-86
Tarifario Recinto Alfandegado na Zona Secundaria no Brasil — Recinto B
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(‘RA NAC

Periodo Pesagem Movimentacdo | Armazenagem com
— por tonelada seguro - % valor
aduaneiro
Até 10 dias R$ 60,00 R$ 35,28 0,45%

Fonte: Informacdes fornecidas a ANAC no processo n° 00058.010969/2021-66

Tarifario Depocargo — Aeroporto de Santiago/Chile — Casos gerais

Periodo Documentacdo — | Movimentacdo | Armazenagem -
por guia — por kg valor aduaneiro

1-3 dias US$ 30,45 US$ 0,075 0,00

4-5 dias US$ 32,50 US$ 0,083 0,33%

Fonte: https://www.depocargo.cl/

74. As tabelas apresentadas acima sao um extrato dos tarifarios das empresas, de forma
a evidenciar, para os casos gerais, a divergéncia entre os tetos tarifarios vigentes
para o aeroporto de Campinas (e para a maior parte dos aeroportos brasileiros) e os
precos em outros locais.

75. Nota-se, ainda, a partir da tabela com os segmentos das tarifas do EVTEA de

Campinas, a baixa representatividade da receita com cargas exportadas, sugerindo

uma sub-remuneracao para esta categoria, cujo critério de tarifagdo ¢ um valor fixo

por kg de carga (R$ 0,085 por kg, para armazenagem de até 4 dias).

e) Da concorréncia pela movimentacéo de cargas internacionais

76.

carga de poréo, o incremento da concorréncia pela movimentacao de carga aérea na
regido de S&o Paulo, considerado fundamental para a inovagao e redugéo de precos
no setor, pode se dar, resumidamente, por trés meios: (i) concorréncia com demais
aeroportos; (ii) concorréncia com recintos alfandegados em zona secundaria; ou
(iii) concorréncia com recintos alfandegados localizados no proprio sitio

aeroportudrio (zona priméria).

Diante da condi¢éo de saturacdo de Guarulhos e de seu perfil de movimentacéo de
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77. A concorréncia entre aeroportos pela atracdo de cargas é factivel e possivel |,
considerando a regulamentacdo vigente, e tem sido observada pela Agéncia em

acOes pontuais adotadas por alguns aeroportos .

78. No entanto, diante da atual participacdo de mercado de Viracopos, demonstrada
acima, é razoavel supor gque a pressao competitiva exercida por outros aeroportos a
fim de coibir eventual abuso de poder de mercado por parte da Concessionaria €

limitada.

79. Do mesmo modo, embora a concorréncia em zonas secundarias, mais precisamente
0s Portos Secos, seja fonte relevante de pressdo competitiva, conforme comentado
anteriormente, ha ddvidas quanto a sua capacidade de substituir de forma
significativa o terminal de cargas aeroportudrio, tendo em vista a diversidade de

cargas atendidas por tais recintos.

80. Dito isso, a concorréncia em zona primaria, isto é, no ambito do sitio aeroportuario,
se coloca como ferramenta essencial, a fim de promover mudancas significativas
na dindmica do setor, notadamente em Campinas, tendo em vista o elevado volume

de carga processada por esse Aeroporto.

81. Nesse sentido, cumpre resgatar que 0s contratos vigentes ja possuem dispositivos
responsaveis por promover a concorréncia de servicos diversos, particularmente no
Capitulo XI, Sec¢do Il, dedicado as regras para areas e atividades operacionais nos
aeroportos.

82. Com a experiéncia das concessdes anteriores, o Capitulo XI foi progressivamente
incrementado com clausulas para reduzir a assimetria de poder de mercado entre o
aeroporto e seus usuarios e tornar a concorréncia mais efetiva, conforme sera

apresentado a seguir.

83. Resumidamente, no contrato atual de Campinas (22 rodada), a remuneracdo por
areas e atividades operacionais (aquelas essenciais ao transporte aéreo) é livremente
definida, sendo que o aeroporto deve garantir o livre acesso para empresas aéreas
ou terceiros prestarem essas atividades. S30 vedadas praticas abusivas e
discriminatorias e a ANAC pode compor administrativamente conflitos néo
resolvidos entre as partes. Excepcionalmente, a ANAC pode permitir a limitagcao
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de prestadores em caso de falta de capacidade do aeroporto para novos entrantes ou

em atividades em que a duplicacéo ou divisdo da infraestrutura € inviavel.

84. A atividade de armazenagem e capatazia de carga doméstica foi incluida no rol
exemplificativo de areas e atividades operacionais na 32 rodada (Galedo e Confins).
Embora essa atividade ja fosse realizada de forma descentralizada, sua inclusao

buscou garantir formalmente a descentralizacdo da operacao da carga domestica.

85. A partir da experiéncia adquirida na intermediagéo de conflitos, os contratos da 42
rodada (Fortaleza, Salvador, Floriandpolis e Porto Alegre), ante o poder de mercado
dos aeroportos, introduziram regras de consulta aos usuarios previamente a
definicdo ou alteracdo de critérios de remuneracdo de éareas e atividades
operacionais. Com essas regras, previne-se que o operador do aeroporto majore 0s
precos ou crie cobrangas, sem que haja efetiva justificativa e participacdo dos
usudrios. Adicionalmente, o contrato deixou mais explicita a prerrogativa da ANAC

de arbitrar uma solucdo em caso de ndo obtencdo de acordo entre as partes.

86. Por fim, o modelo contratual adotado a partir da 5% rodada (Blocos Nordeste,
Sudeste e Centro-Oeste) incluiu a armazenagem e capatazia de cargas
internacionais no rol exemplificativo de areas e atividades operacionais, de modo
que, para essas atividades, passaram a incidir também as regras de acesso e, por
conseguinte, sua descentralizacdo. Foram ainda incluidos dispositivos para prevenir
0 abuso de poder de mercado na infraestrutura de combustiveis, sendo este um

precedente de regras diferenciadas para atividades especificas.

87. E valido salientar que, em um contexto de descentralizacdo da prestacio dos
servigos e de desregulamentacédo de precos, a atuacdo da Agéncia enfrenta grandes
desafios regulatérios a fim de assegurar a concorréncia e coibir abusos de poder de

mercado por parte das concessionarias de aeroportos.

88. Nesse sentido, o arcabouco regulatorio adotado em cada rodada de concesséo tem
se adaptado as circunstancias observadas e experiéncias adquiridas pela Agéncia.
Desse modo, em que pese haver eventual vantagem na homogeneidade entre 0s
contratos, a necessidade de adaptacdo se sobrepde como melhor opcao regulatdria
a fim de atender ao interesse publico de acordo com as peculiaridades que devem
ser adequadamente enderegadas em cada infraestrutura.
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89. Considerando todo o exposto, conforme demonstrado, hd expressiva concentracao
do mercado de carga aérea na regido de Séo Paulo, representada pelos aeroportos
de Campinas e Guarulhos e a concorréncia entre esses dois aeroportos enfrenta
limitagdes. Além disso, a concorréncia entre Campinas e demais aeroportos, assim
como aquela imposta pelos Portos Secos, ndo teria efetividade suficiente a fim de

coibir eventual abuso de poder de mercado por parte da Concessionaria.

90. Isso posto, a adogdo integral do modelo regulatério estabelecido pelos contratos da
52 rodada para as atividades de armazenagem e capatazia, ancorado na
desregulamentacdo das tarifas e regras de acesso para terceiros, apresenta
limitacGes e riscos ao interesse publico diante das caracteristicas do Aeroporto de
Campinas, razdo pela qual esta area técnica recomenda que seja incluido, nos
documentos juridicos em construcao, modelo regulatério diferenciado, que melhor

se adeque a realidade fatica desse aeroporto.

f) Incertezas sobre a evolucdo do mercado de carga aérea
91. Conforme exposto, observa-se, portanto, uma divergéncia nos cenarios de evolugéo
do mercado de carga aérea previstos pela SAC e por esta Superintendéncia, bem

como na avaliacdo das consequéncias desses cenarios.

92. Resumidamente, a SAC vé maior possibilidade de acirramento natural da
concorréncia entre o aeroporto de Campinas e outros aeroportos e recintos
alfandegados da zona secundaria. Entende, ainda, que essa concorréncia sera
suficiente para evitar abuso de poder de mercado por parte da futura
Concessionéaria. Finalmente, como salvaguarda, a SAC defende que a ANAC

podera intervir para impedir praticas abusivas e discriminatorias.

93. Por outro lado, essa Superintendéncia prevé, no curto e médio prazo, cenarios
limitados de competic@o que alterem significativamente a posicdo do aeroporto de
Campinas como principal destino de voos cargueiros internacionais. Avalia, ainda,
que a estrutura de tetos tarifarios vigente apresenta distor¢des entre seus segmentos
e que, em seu agregado, representa sobre-remuneracdo das atividades de carga

internacional para a escala de movimentacdo do Aeroporto de Campinas.
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94. Serdo apresentadas, de forma resumida e conceitual, as consequéncias da adogédo
do modelo tariféario da 52 rodada de concessdes em ambos 0s cenarios: de efetivacdo

da concorréncia e de sua néo efetivagao.

95. Caso a concorréncia se torne efetiva a ponto de reduzir as tarifas cobradas pelo
Aeroporto de Campinas ou a quantidade de carga processada, havera frustracdo da
receita estimada. Considerando que a receita com atividades de carga corresponde
a 2/3 (dois tercos) das receitas tarifarias do aeroporto e que o EVTEA prevé a
manutencdo desta proporcdo, é perceptivel que referido cenario trard grande
impacto sobre os resultados financeiros da Concessionaria. Ainda que se alegue que
a Contribuicdo Fixa se trata de custo afundado, pago majoritariamente na assinatura
do contrato, e que o risco de demanda é suportado pela Concessionaria, deve haver
realismo com relagéo aos futuros desdobramentos de uma concessdo fadada a ndo

recuperar os investimentos feitos e outorgas pagas.

96. Por outro lado, caso a concorréncia nao se torne efetiva e a Concessionaria esteja
apta a exercer poder de mercado, a ANAC devera atuar ativamente para barrar
majoracOes de tarifas e pregos. Considerando que os instrumentos da ANAC para
esta atuacdo envolvem discricionariedade e subjetividade, é possivel prever
contestacdo da Concessionaria a respeito da atuacdo da Agéncia, bem como o0 uso

de artificios para incrementar a receita por meios nao previstos pelo contrato.

97. Acrescentam-se ao ambiente de incerteza, as evolugdes em andamento na Receita
Federal do Brasil e outros 6rgdos anuentes, que podem reduzir substancialmente os
prazos de permanéncia (dwell time) das cargas e, na mesma propor¢ao, as receitas

da Concessionaria.

98. Assim, a proposta da ANAC para a regulacdo do Aeroporto tem, primeiramente, o
objetivo de promover a concorréncia pelas atividades de carga internacional no sitio
do aeroporto. Para isso, sdo introduzidas regras de acesso para favorecer a

instalacdo de outros operadores de recintos aduaneiros no Aeroporto.

99. Adicionalmente, por meio da reducdo dos tetos tarifarios considerados sobre-
remunerados, em especial a tarifa de armazenagem de caso geral, espera-se reduzir
as margens do Aeroporto sobre as atividades cargueiras, reduzindo os incentivos

que ele naturalmente teria em dificultar a instalagéo de recintos concorrentes.
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Como consequéncia dessa proposta, ha uma natural reducao das incertezas sobre as
receitas futuras. Primeiro porque as regras de acesso tornam mais provavel o
cenario de acirramento da concorréncia dentro do sitio aeroportuario. Segundo,
porque a reducdo dos tetos tarifarios reduz o impacto da efetivacdo da concorréncia
sobre as expectativas de receita, visto que a eventual necessidade de reducédo de
precos e a reducdo da carga processada diretamente pelo operador do Aeroporto séo
menos relevantes quando as estimativas iniciais adotam tetos tarifarios mais baixos.
O mesmo pode ser dito sobre os impactos das medidas de facilitacdo da Receita
Federal e 6rgdos anuentes sobre o tempo médio de permanéncia das cargas e,

consequentemente, sobre a receita de armazenagem.

Por fim, a proposta apresentada pela ANAC tende a reduzir as necessidades de
futuras intervengdes sobre as préaticas de tarifacdo da Concessionaria, visto que
haveria maior clareza sobre os limites para essas praticas. Isto, por si, também é um

elemento de reducdo de incertezas.

g) Do modelo de regulacéo das atividades de armazenagem e capatazia da carga aérea
internacional para o Aeroporto de Campinas

102.

103.

104.

Com o objetivo de promover efetiva concorréncia na atividade de processamento
de carga e coibir abuso de poder de mercado, 0 modelo proposto estd ancorado nas
seguintes premissas: (i) manutencdo da regulacdo por teto-tarifario, pelo menos
para o estagio inicial da nova concessdo e (ii) reforco das regras de acesso as areas

aeroportuarias para que terceiros possam realizar a atividade.

g.1) Da regulagéo por teto-tarifario

Além das limitagbes concorrenciais descritas anteriormente, também foi
demonstrado que, para a escala do Aeroporto de Campinas, ha relevante excedente
na receita tarifaria de cargas importadas. Logo, avalia-se que quanto maior o
excedente, maiores 0s incentivos ao operador do aeroporto, que também serd o
operador direto ou indireto do TECA j& instalado, de criar ébices a introdugéo de

recintos concorrentes.

Adicionalmente, quanto maior a expectativa de receitas com cargas, maior tende a

ser 0 valor de contribuicdo ao sistema definido no leildo. Ou seja, maiores 0s custos
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afundados da futura concessiondria. Essa base de custos mais elevada pode
constituir elemento adicional a impor forte resisténcia a descentralizacdo e

concorréncia nesse segmento.

Desse modo, em um estagio inicial do novo contrato de concessao de Viracopos,
enguanto ndo se observa efetiva concorréncia no sitio aeroportuario, por meio da
descentralizacdo da operacédo da carga, entende-se como melhor opg¢éo regulatéria
a manutencéo da regulagdo por tarifa-teto a fim de garantir a modicidade tarifaria,
evitando potencial abuso de poder de mercado.

Nessa esteira, cumpre observar que nos aeroportos que integram a 52 e 6 rodadas
de concessOes, para 0s quais optou-se por ndo regular as tarifas diretamente, a
operacdo de carga quando ndo € inexistente, € bastante inferior a operacao de carga
do Aeroporto de Viracopos. Trata-se de recintos que, em comparagdo com o
Aeroporto de Viracopos, possuem reduzido poder de mercado e que nao teriam
incentivos tao significativos para imposicdo de condi¢des abusivas. Nesse contexto,
a opcao por retirar as tabelas tarifarias, amparada pelas regras de consulta aos
usuarios, se mostrou, naquelas rodadas, adequada e propicia a gerar beneficios ao
setor. Ainda, conforme ja citado, a pratica tem mostrado a adocdo das tarifas
anteriormente fixadas, o que pode ser atribuido a diversos fatores, tais como o
estagio inicial das operagbes ou possiveis dificuldades por parte das
Concessionarias em compreender e implementar as regras de consulta aos usuarios

estabelecidas contratualmente.

g.1.1) Da estrutura tarifaria proposta

Apresentadas as justificativas para a manutencdo da regulacdo por tarifa-teto no
Contrato, a seguir serdo fundamentadas as alteracGes sobre a atual estrutura tarifaria
proposta para integrar o Anexo 4 — Tarifas da minuta de Contrato de Concessao.

O modelo de regulacdo por tarifa-teto proposto parte da atual estrutura tarifaria,
composta por 6 tabelas, elencadas no Anexo 4 do Contrato de Concesséo vigente,
sobre as quais foram implementadas alteracGes pontuais com objetivo de atenuar
distorcdes existentes. Assim, a proposta de Anexo 4 para a nova concessao de

Viracopos, diferentemente das Gltimas minutas lancadas pela ANAC (para quinta e
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sexta rodada ou para Sdo Gongalo do Amarante), contara com a inclusao de tabelas
dedicadas a:

Teto da Tarifa de Armazenagem da Carga Importada;

Teto da Tarifa de Capatazia da Carga Importada;

Tetos das Tarifas de Armazenagem e de Capatazia da Carga Importada Aplicada

em Casos Especiais;

Tarifas de Capatazia da Carga Importada em Transito;

Preco Cumulativo das Tarifas de Armazenagem e Capatazia da Carga Importada

de Alto Valor Especifico;

Preco Cumulativo das Tarifas de Armazenagem e Capatazia da Carga destinada a

Exportacao.
Aqui, cumpre rememorar que a Lei n° 13.319, de 25 de julho de 2016 extinguiu o
Adicional de Tarifa Aeroportuaria (ATAERO)2 e determinou que a ANAC
alterasse o0s valores das tarifas aeroportuédrias para incorporar o valor
correspondente ao Adicional de Tarifa Aeroportudria vigente a época
(correspondente a 35,9%)3.
Isso posto, entendeu-se pertinente compartilhar com os usuarios dos servicos de
armazenagem e capatazia os ganhos da extingdo da referida contribuicao,
notadamente, quanto as tarifas que impdem maior onerosidade as referidas
atividades, o que esta em consonancia com a Politica Nacional de Aviacao Civil do
Conselho de Aviacéo Civil4. As tabelas 2, 5 e 6 do Anexo 4 trazem, entdo, valores
descontados do efeito da incorporagdo do extinto ATAERO, em comparagao
aqueles atualmente vigentes nas tabelas correspondentes (atuais tabelas 7, 10 e 11,

respectivamente).

2 O ATAERO, criado pelo Lei n°® 7.920/1989, no valor de 35,9% incidia sobre as

tarifas aeroportuarias, sendo recolhido ao Fundo Nacional de Aviacao Civil (FNAC).

3 Previamente, o ATAERO havia sido reduzido de 50% para 35,9% pela Lei n°

12.648/2012.

4 De acordo com o Decreto n2 6.780, de 18 de fevereiro de 2009, constitui estratégia para a eficiéncia das
operacdes da Aviacdo Civil:

Promover o crescimento do setor por meio da regulagdo eficiente do mercado, de estimulos a
investimentos privados e do incentivo a concorréncia, visando coibir prdaticas anticoncorrenciais e
assegurar a prestacdo adequada de servigos, a modicidade dos pregos e a garantia dos direitos
dos usudrios.


http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/DEC%206.780-2009?OpenDocument
http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/DEC%206.780-2009?OpenDocument
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111. E bem verdade que, ato continuo, a fim de reequilibrar os contratos de concess&o,
foi criada a Contribuicdo Mensal sobre as receitas tarifarias de modo a anular o
efeito da incorporagdo do referido adicional nas tarifas. Todavia, a minuta
contratual apresentada agora para analise e posterior submisséo a Consulta Publica
ndo reproduz predita Contribuicdo Mensal, uma vez que esta teve o objetivo
precipuo de reequilibrar o contrato vigente.

112. Ao ensejo, buscou-se, ainda, atenuar as distor¢fes decorrentes da estrutura tarifaria
atual. Nesse sentido, foram efetuados ajustes pontuais com o objetivo de promover
o uso eficiente da infraestrutura do terminal, bem como reduzir a discrepancia entre
tarifas e servicos prestados as diferentes cargas.

113. Assim, a tabela 2 ganhou faixa adicional que estabelece tarifa-teto para as cargas
importadas cujo tempo de armazenagem se restrinja a 01 dia atil. As tabelas 4 e 7
(atuais tabelas 9 e 12), por sua vez, tiveram o periodo relativo a primeira faixa de
armazenagem reduzido de 04 para 02 dias Uteis e a partir do 2° periodo, o valor da
tarifa € majorado em 25%.

114. As alteragOes propostas se justificam principalmente em razdo das medidas de
facilitacdo do comércio exterior que vém sendo implementadas pelo 6rgéo anuente,
tornando procedimentos aduaneiros mais simples e eficientes, com objetivo de
reduzir o tempo de desembaraco da cargas.

115. Adicionalmente, os valores constantes das tabelas 4 (casos especiais) e 7
(exportacdes), para o 1° periodo de permanéncia, foram alterados, igualando-se ao
valor indicado para a tarifa constante da tabela 5 (transito para zona secundaria).

116. Vale salientar que os valores diferenciados das atuais tabelas derivam de politicas
publicas estabelecidas anteriormente, por meio da Portaria n® 219/GC-5/2001, a fim
de evitar 0 excessivo encarecimento e inviabilidade da importagdo ou exportacéo

que eventualmente decorreria da incidéncia dos percentuais sobre o valor CIF da

5 Conforme se extrai do estudo que acompanha o procedimento de Tomada de
Subsidios do Tema 22 da  Agenda Regulatéria, disponivel em:
https://www.gov.br/anac/pt-br/acesso-a-informacao/participacao-social /tomada-de-
subsidios/arquivos/estudo_armazenagem-e-capatazia.pdf



https://www.gov.br/anac/pt-br/acesso-a-informacao/participacao-social/tomada-de-subsidios/arquivos/estudo_armazenagem-e-capatazia.pdf
https://www.gov.br/anac/pt-br/acesso-a-informacao/participacao-social/tomada-de-subsidios/arquivos/estudo_armazenagem-e-capatazia.pdf
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carga, promovendo, dessa forma, determinados segmentos econdmicosé ou de
interesse especifico da administracéo publica.

Todavia, em que pese a manutencdo da estrutura tarifaria com diferenciacdo entre
cargas importadas e exportadas, e, dessa forma, a politica publica previamente
estabelecida, ndo se vislumbram razGes para que o valor seja diferente daquele
cobrado das cargas em transito para zona secundaria, ambos baseados em um preco
por quilograma (R$/Kg).

Nessa esteira, € valido salientar que as regras de acesso inseridas pela minuta do
Contrato de Concessdo se apresentam como 0pg¢ao para a operagao dessas cargas
fora do TECA da Concessionaria, em areas arrendadas pelo préprio transportador
aereo ou terceiros para esse fim.

Assim, a proposta tem por fulcro tornar mais equéanime e equilibrada a relacéo entre
0s servigos de armazenagem e capatazia prestados e as diferentes cargas, bem como
corrigir (ou amenizar) a sub-remuneracdo associada as atuais tabelas 9 e 12 (casos
especiais e exportagoes).

Por fim, as cobrancas minimas foram alteradas, utilizando-se como critério
manutencdo do peso de carga cuja tarifa corresponderia a cobranca minima.

A seguir sdo apresentadas as tabelas que integrardo o Anexo 4 — Tarifas do Contrato
de Concessdo, bem como as tabelas vigentes praticadas pela atual Concessionaria
do Aeroporto de Viracopos, para melhor compreenséo das alteragdes propostas.

Tabela 2 — Teto da Tarifa de Armazenagem da Carga Importada

6 E também verdade que alguns dos itens elencados pela atual tabela 9 (casos

especiais) nao possuem valor econdémico ou comercial, de forma que nao cabe a
incidéncia de tarifa sobre valor CIF, quais sejam:

2.2.6.8.2. bagagem desacompanhada e carga, consideradas pela Receita Federal como
sem valor e destinacdo comercial,

2.2.6.8.3. moedas estrangeiras, importadas diretamente pela autoridade monetéaria
brasileira;

2.2.6.8.4. materiais de comissaria e de suprimentos de uso exclusivo das empresas de
transporte aéreo;

2.2.6.8.5. malas diplomaticas, quando devidamente caracterizadas e em reciprocidade
de tratamento;
2.2.6.8.6. urnas contendo cadaveres ou cinzas;



A A AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

5 Percentual sobre o
Periodos de Armazenagem
valor CIF
1°- Até 1 dia util 0,25%
2° - Até 2 dias Uteis 0,5%
3° - Ate 5 dias uteis 1,0%
40 - Até 10 dias Uteis 1,5%
50 - Ate 20 dias uteis 3,0%
Para cada 10 dias Uteis ou fracdo, além do 4° periodo, até a ey
,070
retirada da mercadoria.
Observacoes:
1. A partir do 4° (quarto) periodo o0s percentuais sdo cumulativos;
2. Esta Tabela é aplicada cumulativamente com a Tabela 3.

[ATUAL] Tabela 7 - Célculo da Tarifa de Armazenagem da Carga Importada

Periodos de Armazenagem RS eotl B E
valor CIF
2° Até 02 dias Uteis 0,75%
3° - De 3 a5 dias uteis 1,50%
4° - De 6 a 10 dias Uteis 2,25%
5° - De 11 a 20 dias uteis 4,50%
Para cada 10 dias Uteis ou fracdo, além do 4° periodo, até a
i . +2,25%
retirada da mercadoria.
Observacoes:
1. A partir do 4° (quarto) periodo o0s percentuais sdo cumulativos;
2. Esta Tabela € aplicada cumulativamente com a Tabela 8.
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Tabela 3 — Teto da Tarifa de Capatazia da Carga Importada

Valor Sobre o Peso Bruto Verificado
R$ 0,0638 por quilograma

Observacoes:
1. Esta tabela é aplicada cumulativamente com a Tabela 2;
2. O valor da tarifa aeroportuéria de capatazia serd cobrado uma Unica vez;

3. Cobranga minima: R$21,28 (vinte e um reais e vinte e oito centavos).

[ATUAL] Tabela 8 - Célculo do Preco relativo a Tarifa de Capatazia da Carga
Importada

Valor Sobre o Peso Bruto Verificado
R$ 0,0638 por quilograma

Observacgoes:

1. Esta tabela € aplicada cumulativamente com a Tabela 7;
2. O valor da tarifa aeroportuaria de capatazia serd cobrado uma Unica vez;
3. Cobranga minima: R$21,28 (vinte e um reais e vinte e oito centavos).

Tabela 4 — Tetos das Tarifas de Armazenagem e de Capatazia da Carga Importada

Aplicada em Casos Especiais

Periodos de Armazenagem Sobre o0 Peso Bruto

1° - Até 2 dias Uteis R$ 0,7823

2° - Para cada 2 dias Uteis ou fracdo, além do 1° periodo, até a
. : R$ 0,9778
retirada da mercadoria

Observacoes:
1. A tarifa minima a ser cobrada sera correspondente a R$97,76 (noventa e sete reais e

setenta e seis centavos).




x

AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

3.3.2. A Tabela 4 deve ser aplicada nos casos de:

3.3.2.1.  cargas reimportadas, redestinadas, descarregadas por engano e as
retornadas ao exterior para reparo ou substituicao;

3.3.2.2.  bagagem desacompanhada e carga, consideradas pela Receita
Federal como sem valor e destinacdo comercial;

3.3.2.3. moedas estrangeiras, importadas diretamente pela autoridade
monetaria brasileira;

3.3.2.4.  materiais de comissaria e de suprimentos de uso exclusivo das
empresas de transporte a€reo;

3.3.25. malas diplométicas, quando devidamente caracterizadas e em
reciprocidade de tratamento;

3.3.2.6. urnas contendo cadaveres ou cinzas;

3.3.2.7.  plantas, sementes, animais vivos, ovos férteis, sémens e embrides,
desde que liberados em prazo méaximo de 06 (seis) horas, contadas a partir do
ato de recebimento no TECA;

3.3.2.8. cargas que entrarem no Pais sob o regime de Admissdo
Temporaria, destinadas, comprovadamente, aos certames e outros eventos de
natureza cientifica, esportiva, filantropica ou civico-cultural; e

3.3.2.9.  aparelhos, motores, reatores, pecas, acessorios e demais partes,
materiais de manutencao e reparo importados ou admitidos temporariamente
no Pais, por empresas nacionais concessionarias ou permissionarias dos
servicos aéreos publicos, quando destinados a uso préprio.

3.3.2.10. Carga removida para outros recintos alfandegados da zona
primaria estabelecidos em aeroportos, portos etc.; e

3.3.2.11. Carga em transito internacional no Pais.

[ATUAL] Tabela 9 - Tarifas de Armazenagem e de Capatazia da Carga Importada

Aplicada em Casos Especiais

Periodos de Armazenagem Sobre o Peso Bruto
1° - Até 4 dias Uteis R$0,1703

2° - Para cada 2 dias uteis ou fracéo,
além do 1° periodo, até a retirada da | + R$ 0,1703
mercadoria

Observacoes:
1. A tarifa minima a ser cobrada sera correspondente a R$21,28 (vinte e um reais e
vinte e oito centavos).
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Tabela 5 - Tarifas de Capatazia da Carga Importada em Transito

Valor Sobre o Peso Bruto Verificado

R$ 0,7823

Observacoes:

1. Cobranga minima: R$78,23 (setenta e oito reais e vinte e trés centavos);
2. Esta tabela aplica-se a carga com permanéncia maxima de 24 (vinte e quatro) horas
no TECA;
3. Excedido o prazo de 24 (vinte e quatro) horas, ap06s a entrada da carga no TECA,

deverdo ser aplicadas as Tabelas 2 e 3 ou a Tabela 6 deste Anexo.

A Tabela 5 se refere a carga que sera removida para outros recintos alfandegados nos

seguintes casos:

e Carga removida para outros recintos alfandegados da zona

secundaria, sob regime especial de transito aduaneiro; e

e Demais casos de transito aduaneiro previstos na legislacdo

aplicavel, exceto aqueles ja previstos na Tabela 4:

[ATUAL] Tabela 10 - Tarifas de Capatazia da Carga Importada em Transito

Valor Sobre o Peso Bruto Verificado

R$ 1,0632

Observagoes:

1. Cobranca minima: R$106,32 (cento e seis reais e trinta e dois centavos);
2. Esta tabela aplica-se a carga com permanéncia maxima de 24 (vinte e quatro) horas
no TECA;
3. Excedido o prazo de 24 (vinte e quatro) horas, apds a entrada da carga no TECA,
deverdo ser aplicadas as Tabelas 7 e 8 ou a Tabela 11 deste Anexo.
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Tabela 6 - Preco Cumulativo das Tarifas de Armazenagem e Capatazia da Carga

Importada de Alto Valor Especifico

5 ; Percentual sobre o
Periodos de Armazenagem Faixa (R$)
Valor CIF
de 5.000,00 a
0,4%
19.999,99/kg
Para cada 3 dias Uteis ou fracdo, a contar | de 20.000,00 a 0.2%
, 290
da data do recebimento no TECA 79.999,99/kg
acima de
0,1%
80.000,00/kg
Observacoes:
1. O valor CIF por quilograma tem como referencial para calculo o peso liquido da
carga.
2. Para cargas retiradas em até 1 dia Gtil devera ser cobrado o percentual sobre valor
CIF menos oneroso entre aqueles indicados nas Tabelas 2 e 6.

[ATUAL] Tabela 11 - Pre¢co Cumulativo das Tarifas de Armazenagem e Capatazia
da Carga Importada de Alto Valor Especifico

] . Percentual sobre o
Periodos de Armazenagem Faixa (R$) Valor CIE
de 5.000,00 a 0
19.999,99/kg 0,60%
3 dias uteis ou fracdo, a contar da data de 20.000,00 a 0.30%
do recebimento no TECA 79.999,99/kg o0
acima de 0
80.000,00/kg 0,15%
Observacoes:
1. O valor CIF por quilograma tem como referencial para calculo o peso liquido da
carga.
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Tabela 7 - Preco Cumulativo das Tarifas de Armazenagem e Capatazia da Carga

destinada a Exportacéo

Valor Sobre o Peso
Periodos de Armazenagem
Bruto
1° - Até 2 dias Uteis R$ 0,7823
2° - Para cada 2 dias Uteis ou fracdo, além do 1° periodo, até a
_ ) R$ 0,9778
retirada da mercadoria

Observacoes:

1. Tarifa minima de R$ 78,23 (setenta e oito reais e vinte e trés centavos) no TECA
de origem e R$39,12 (trinta e nove reais e doze centavos) no TECA de transito;
2. Os valores sdao cumulativos a partir do 2° periodo;
3. Reducdo de 50% (cinquenta por cento) nos casos de retorno de carga perecivel ao

TECA, decorrente de atraso ou cancelamento de transporte aéreo previsto.

[ATUAL] Tabela 12 - Pre¢co Cumulativo das Tarifas de Armazenagem e Capatazia
da Carga destinada a Exportacéo

Periodos de Armazenagem Valor Sobre o Peso
Bruto
1° - Até 4 dias Uteis R$ 0,0850
0. . . , N ,
2° - Para cada 2 dias Uteis ou fracéo, aler_n do 1° periodo, até a R$ 0.0850
retirada da mercadoria

Observacoes:

1. Tarifa minima de R$ 8,50 (oito reais e cinquenta centavos) no TECA de origem e
R$4,25 (quatro reais e vinte e cinco centavos) no TECA de transito;
2. Os valores sdao cumulativos a partir do 2° periodo;
3. Reducdo de 50% (cinquenta por cento) nos casos de retorno de carga perecivel ao
TECA, decorrente de atraso ou cancelamento de transporte aéreo previsto.




AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

0.1.2) Da previsdo para substituicdo do modelo de tetos tarifarios de

carga por modelo alternativo negociado com usuarios

122.

123.

124,

125.

126.

127.

128.

A partir do diagndstico de que a regulacdo de tetos tarifarios, mesmo com os ajustes
propostos, traz distor¢des e ineficiéncias, propde-se que, assim como previsto desde
a 5% rodada, esse modelo possa ser substituido por modelo alternativo proposto pela
Concessionéria juntamente com 0s usuarios por meio de processo de consulta.
Essa possibilidade j& estd abarcada pelas disposi¢des a respeito do processo de
consulta e da proposta apoiada. Entretanto, considera-se conveniente explicitar, na
Secdo 2 do Anexo 04, que o modelo de regulacéo tarifaria de cargas pode ser objeto
de alteragé&o.

Adicionalmente, propde-se que a verificacdo de efetiva concorréncia seja adotada

como critério objetivo para a admissibilidade de um modelo alternativo.

g.1.3) Da regulagéo da tarifa de pouso e permanéncia de voos cargueiros

Com a substituicdo das tarifas-teto de embarque, conexao, pouso e permanéncia por
um teto de receita regulada média, ja adotada desde a 5% rodada, constatou-se que
podem ocorrer duvidas acerca da remuneracao para operacdes excluidas do célculo
da Receita regulada (a exemplo das operacdes exclusivamente cargueiras, voos de
servico, alternados e de retorno).

Assim, prople-se que a Secdo 2 do Anexo 4 passe a dispor que as tarifas dessas
operacdes devem ser iguais ou inferiores aquelas incidentes sobre operacdes
sujeitas a Receita Regulada.

Este conceito j& estava abarcado pela vedacdo de critérios discriminatorios na
definicdo da tarifacdo, apresentada no Capitulo 4 do Contrato. Entretanto, diante da
relevancia de operagbes cargueiras em Campinas, considera-se conveniente
explicita-lo.

Adicionalmente, sugere-se dispor que as tarifas de permanéncia sobre aeronaves
cargueiras podem ser superiores aquelas sobre as demais operacfes, na medida da
propor¢do de area de patio adicional requerida por essas aeronaves para a
movimentacdo de cargas. Ou seja, ficaria explicito que este critério de diferenciagdo

de tarifas ndo é considerado discriminatorio.
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g.2) Das regras de acesso adicionais para a utilizagdo de espacos de cargas

129.

130.

131.

132.

133.

Propde-se a criacdo da Secdo Il no Capitulo XI (Da utilizagdo de espagos no
complexo aeroportuario) do Contrato de Concessdo cujo objetivo é o
estabelecimento de regras adicionais de acesso a areas e instalacfes destinadas a
movimentacdo de cargas, como forma de reforcar as disposicoes a respeito do livre
acesso e promover a concorréncia dentro do sitio aeroportuério.

Embora o conceito de livre acesso ja esteja apresentado na Secdo Il deste capitulo
e aplicavel a todas as areas e atividades operacionais, considera-se conveniente
detalha-lo melhor para as atividades cargueiras, de forma a deixar claro o objetivo
de promocéo de concorréncia nessas atividades.

Ainda, para reduzir a probabilidade de préticas que visem a restricdo da
concorréncia, foi estabelecido que, em caso de escassez de areas, devem ser
priorizadas configuracdes que promovam a concorréncia e a produtividade. Essas
configuracBes poderiam ser, por exemplo, a divisdo de instalacdes ja existentes para
uso de mais de um operador, a criagcdo de canais de passagem de carga dispensada
de armazenamento, ou a desverticalizacdo da operacdo de terminais ja existentes
com critérios de minimizacédo de precos.

Por fim, foi incluida clausula especificando que o aeroporto ndo pode impor
servigos ndo solicitados pelos usuérios. Este principio ja é adotado pela ANAC na
mediacdo de conflitos envolvendo remuneracdo por areas e atividades, mas
considerou-se conveniente explicita-lo no Contrato. Isso porque, conforme pode ser
observado no Relatdrio do Ministro Bruno Dantas do Tribunal de Contas da Uni&o
relativo ao TC 024.768/2017-0, agéncias reguladoras sdo auditadas no tocante a sua
atuacdo diante de situacOes em que o provedor da infraestrutura exerce poder de
mercado e realiza cobrangas de forma compulsoria por servicos prestados, mas ndo
solicitados pelos usuérios.

Complementarmente, para evitar o comportamento free-rider, foi permitida a
cobranca relativa aos custos incorridos pelo aeroporto com operagdes gque nao
utilizem a infraestrutura instalada de movimentacéo de cargas, desde que observada
as regras de consulta aos usuarios, incorporadas nesse Contrato, a fim de promover

maior transparéncia e comunicacgao entre aeroporto e usuarios.
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111.2.2. Sistematica de cobranca de tarifas e prevenc¢ao de inadimpléncia

134.

135.

136.

137.

138.

Nos ultimos anos, a ANAC tem recebido manifestagdes de diversos aeroportos a
respeito da inadimpléncia de usudrios.” Além disso, alguns acroportos tém estudado
a adocao de instrumentos adicionais de prevencao da inadimpléncia, como a adesao

a servicos de protecao ao crédito e a exigéncia de pagamento de tarifas “a vista”.

Tendo em vista que o risco de inadimpléncia ndo ¢ alocado ao Poder Concedente,
¢ importante que o arcabougo regulatorio permita que as Concessionarias

disponham dos meios adequados para reduzi-lo.

Assim, propde-se que, em caso de inadimpléncia, o operador do aeroporto possa
exigir o pagamento das tarifas de embarque, conexdo, pouso e permanéncia
previamente ao pouso da aeronave. A inten¢do ndo ¢, obviamente, prever a
possibilidade de negativa ao pouso da aeronave, visto que esta hipdtese violaria
regulamentos de seguranga, mas prever o estabelecimento de sistemdtica de
cobranca em que o faturamento dos voos e a data de vencimento das faturas sejam

prévios as operacdes € baseada em suas estimativas;

I11.2.3 - Auditoria Independente sobre a Receita Regulada

Ainda no que tange a regulagao tarifaria, propde-se extinguir a exigéncia de Parecer
especifico de auditoria independente sobre a memoria de calculo da Receita por
Passageiro e Receita Teto por Passageiro, tendo em vista a redundancia com as

disposi¢des da Resolugdo n°® 522, de 18/07/2019, em seu Anexo XIII.

I11.2.4 - Taxa de desconto do Fluxo de Caixa Marginal

Durante as primeiras rodadas de Concessdo, diversos interessados manifestaram
desconforto sobre as incertezas associadas a metodologia de calculo do valor da
Taxa de Desconto do Fluxo De Caixa Marginal que seria utilizada pela ANAC

futuramente.
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139.

140.

141.

142.

Assim, a partir da quarta rodada, o Anexo 5 - Fluxo De Caixa Marginal passou a
estabelecer que na ocorréncia de eventos relacionados aos riscos do poder
concedente antes da Primeira Revisdo dos Parametros da Concessdo, a Taxa de
Desconto do Fluxo de Caixa Marginal de cada aeroporto sera aquela utilizada no

respectivo EVTEA.

A partir da sexta rodada, optou-se por utilizar a metodologia que a ANAC adota
nos processos de Revisdo dos Parametros da Concessdo para definir a taxa de

desconto dos cinco primeiros anos da Concessao.

Da mesma forma, para a defini¢do da Taxa de Desconto do Fluxo de Caixa
Marginal da Concessdao do Aeroporto de Campinas, propde-se aplicar a formula
paramétrica consolidada por ocasido das Revisdes dos Pardmetros da Concessao —
RPCs e aplicada na 6* rodada de concessdes e na Relicitagdo do Aeroporto de Sao

Gongalo do Amarante:

1+ SELIC + 5,076%
TDFCM = T4 -1, em que:

TDFCM — Taxa de Desconto do Fluxo de Caixa Marginal

SELIC —Média aritmética da SELIC no periodo compreendido entre julho de 2016
e junho de 2021

IPCA — Média aritmética da variagdo percentual anual do IPCA entre julho de 2016
e junho de 2021

Assim, considerando o periodo de 60 meses compreendido entre julho de 2016 e
junho de 2021, as médias aritméticas foram de 6,72% para a SELIC e 4,25% para
a variacdo percentual anual do IPCA, resultando em uma Taxa de Desconto do

Fluxo de Caixa Marginal de 7,24%:

ppcy < LT 672%+5076%
- 1+ 4,25% I

I11.2.5 — Alocagdo do risco de danos decorrentes do atraso na disponibilizacao

das areas
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Tendo em vista o ineditismo do presente processo de relicitagdo, do qual podem
advir incertezas juridicas e operacionais quanto a efetivagdo da transi¢ao
operacional entre a antiga e a nova Concessiondria, propde-se, como mitigacao dos
riscos envolvidos, excecdo ao prazo de 12 (doze) meses previsto pelo item 5.2.4,
exclusivamente para o caso em que atrasos na disponibilizag¢ao das areas impedirem
o inicio ou conclusdo do processo de transferéncia das operagdes do Aeroporto,

conforme descrito no Anexo 7 - Plano de Transferéncia Operacional (PTO).

Cumpre observar que o periodo de 12 meses, previsto pela clausula 5.2.4, visa a
permitir ao Poder Concedente tempo hébil para agir em situagdes que ndo puderam
ser observadas ou corrigidas anteriormente a data de imissdo na posse. Ressalte-se
que o Poder Concedente ndo possui ingeréncia sobre as diversas razdes que podem
vir a ensejar a constri¢do das areas do aeroporto, tais como ocupag¢ao por massa
falida de empresas aéreas e ESATAS, litigios entre prestadores de servigos e a
antiga Concessiondria, entre outros motivos. Dessa forma, a medida permite

compartilhar esse risco entre as partes.

Todavia, em que pese a razoabilidade do disposto pelo item 5.2.4 quando afeto a
areas pontuais do sitio aeroportudrio, o risco de ndo disponibilizacdo das areas
torna-se demasiado oneroso ao privado se vier a inviabilizar a transferéncia da
integralidade das operagdes, situagdo em que a nova Concessionaria fica impedida
de assumir o controle das diversas atividades aeroportudrias e, consequentemente,

fazer jus as receitas decorrentes.

Na ocorréncia do evento especificado pelo subitem 5.2.4.1, propde-se, ainda, que o
reequilibrio contratual se dé na forma do disposto pelo item 6.31. A especificacao
prévia da compensagao devida tem por fulcro proporcionar maior previsibilidade e,

consequentemente, melhor precificagdo do risco envolvido.

Ato continuo, propde-se extensdo do prazo da concessdo em igual periodo de
duracgdo das condi¢des do evento descrito pelo item 5.2.4.1, uma vez que o mesmo

teria o conddo de impedir a transicdo operacional entre as Concessionarias.

111.3 Das alteragdes propostas para fins de investimentos, obras e qualidade de

Servico
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Para fins de elaboracdo da minuta de Contrato de Concessdo do Aeroporto
Internacional de Campinas, a seguir sdo apresentadas as adequacgdes propostas em
relagcdo ao contrato de concesséo do Aeroporto de Sdo Gongalo do Amarante, no
que tange aos aspectos relacionados a investimentos, obras e qualidade de servico.

Ressalta-se que a regulacdo de infraestrutura aeroportuéria tem por objetivo garantir
a adequada prestacdo de servigos aos usuarios, por meio do estabelecimento de
especificacbes, parametros minimos de dimensionamento e de atendimento aos
padrdes de qualidade de servigo. Entende-se que, ao se buscar uma regulagdo menos
interventiva, que preza pelos resultados esperados e ndo pela forma de obté-los,
promovem-se solucBes mais eficientes e inovadoras para a infraestrutura

aeroportuéria.

Assim, se por um lado ha maior flexibilidade na forma do investimento, ficando a
cargo da Concessionaria a decisao e a definicdo das obras, deve-se, por outro lado,
fortalecer os resultados requeridos, sob pena de uma ma definicdo dos parametros
de desempenho comprometer a regulacdo. Nesse contexto, insere-se a proposta da

area técnica.

Outrossim, as alteracdes ora apresentadas permitirdo a Agéncia uma melhor atuacéo
no acompanhamento e fiscalizacdo dos investimentos, obras e qualidade dos

servigos prestados nos aeroportos brasileiros.
Resumidamente, as adequacdes propostas contemplam as seguintes questdes:
Exclusédo do duplo controle regulatorio em relacdo a pontes de embarque;

Aprimoramento do computo do resultado do IQS “Atendimento em Ponte de

Embarque”;
Excluséo dos Apéndices A, C e D;

Aprimoramento dos 1QS da categoria de tempo de espera nas filas de inspecdo de
seguranca;
Monitoramento dos sistemas de processamento e restitui¢cdo de bagagens no ambito

da avaliacdo do nivel de servico;

Aprimoramento do 1QS “Percentual do tempo de disponibilidade de elevadores,

escadas e esteiras rolantes”;
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Aprimoramento dos 1QS da Pesquisa de Satisfacdo dos Passageiros (PSP);
Alteracdo do formato das curvas de bonificacdo e de decréscimo do Fator Q;

A seguir, sdo apresentadas as justificativas para cada uma das questbes

supramencionadas.

111.3.1 Exclusé@o do duplo controle regulatorio em relacéo a pontes de embarque

154.

155.

156.

Nos contratos até a 6* rodada, o parametro “Pontes de Embarque” ¢ avaliado tanto
no aspecto de nivel de servigo (infraestrutura) quanto no aspecto de qualidade de
servigos (operagdo). Objetiva-se, com isso, avaliar se a infraestrutura esta
adequada — ou seja, se ha pontes de embarque suficientes para o processamento
de passageiros com base na demanda realizada -, e se a operacdo dos passageiros
em pontes de embarque acontece mediante os parametros estabelecidos, por meio
do 1QS relacionado. O que se propde € a exclusdo desse parametro na avaliagdo
de nivel de servigo, restando o seu acompanhamento por meio da afericdo do

indicador de qualidade “Atendimento em Pontes de Embarque”.

Cabe destacar que este indicador compde o Fator Q. Com isso, entende-se que, ao
buscar a operacdo de passageiros em pontes de embarque nos parametros
definidos para o 1QS, com a subsequente aplicagdo do Fator Q, ja se incentiva
adequadamente o dimensionamento de infraestrutura de pontes de embarque.
Assim, elimina-se a avaliagdo dupla, mesmo que sob Oticas distintas

(infraestrutura e qualidade), e busca-se alinhar o contrato por meio de incentivos.

I11.3.2 Aprimoramento do computo do resultado do IQS “Atendimento em Ponte

de Embarque”

Nos contratos até a 6° rodada de concessoes, para o computo do resultado do IQS
“Atendimento em Ponte de Embarque”, era prevista a exclusdao do ntimero total
de passageiros processados em terminais de passageiros que tivessem sido
transportados em aeronaves cujas caracteristicas fisicas impediam a operagao em
pontes de embarque comercialmente disponiveis no mercado. No decorrer da

gestdo dos contratos de concessdo, verificou-se a necessidade de incluir outros
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expurgos na equagao desse IQS, de modo que o indicador meca de forma efetiva

o atendimento a pontes de embarque realizado pela Concessionaria.

De forma geral, o embarque e o desembarque de passageiros por meio de pontes
de embarque s3o mais rapidos que as operagdes em posi¢des remotas que utilizam
onibus para locomoc¢ao dos passageiros entre a sala de embarque e a aeronave,
especialmente quando a aeronave ¢ de grande porte (Codigo D, E, F e em alguns
casos aeronaves Codigo C, como A320, A321, B737-700, B737-800) e a posi¢ao
de estacionamento da aeronave ndo ¢ proxima. Nessas condi¢des, quando a
aeronave ¢ de grande porte e acomoda maior nimero de passageiros, necessita-se
usualmente de mais de um Onibus (ou outro veiculo) para o embarque e
desembarque de passageiros em operacdes remotas, trazendo uma necessidade de

coordenagao dos veiculos, com impactos ao tempo de processamento.

A partir dos dados de movimentagao aeroportuaria, verifica-se, contudo, que, em
determinadas situagdes, a operacdo de embarque e desembarque dos passageiros
em aeronaves estacionadas em posigoes remotas pode ser mais rapida que o
embarque e desembarque dos passageiros em posi¢cdes com ponte de embarque.
Isso pode ocorrer, por exemplo, quando as posi¢des remotas sdo proximas ao
terminal, e os passageiros se deslocam entre a aeronave e o terminal caminhando,
sem a necessidade da utilizacdo de transporte terrestre (onibus, vans, etc.). Além
disso, nessas situagdes, o0 embarque e desembarque dos passageiros pelas portas
dianteira e traseira da aeronave (que usualmente ocorre no processamento em
posicdes remotas) pode também possibilitar redu¢ao no tempo de acomodagdo dos

passageiros e das bagagens de mao na cabine da aeronave.

E de conhecimento no setor que algumas aeronaves, especialmente aquelas de
menor porte (Codigos A e B e até algumas de Codigo C), ndo podem ser acopladas
as pontes de embarque, em func¢ao das dimensdes das aeronaves e dos terminais.
Entende-se assim que, em caso de impossibilidade de processamento em pontes
de embarque em virtude do porte e das caracteristicas da aeronave, os passageiros
processados em voos com estas aeronaves devem ser excluidos do calculo do

indicador.

Mudanca de natureza com tempo de permanéncia curto
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Destaca-se que no caso dos voos com mudanga de natureza — aqueles em que a
natureza (doméstico ou internacional) do voo de chegada (pouso) ¢ diferente da
natureza do voo de partida (decolagem), utilizando a mesma aeronave (voos
pareados) -, nas situagdes exclusivas em que o tempo de permanéncia (tempo entre
o calco na posi¢ao de patio apos o pouso e descal¢o da posicdo de patio antes da
decolagem) ¢ baixo, vé-se que parte dos passageiros nao sao processados em

pontes de embarque.

No Brasil, em fun¢do dos regulamentos atualmente existentes, os passageiros
domésticos e internacionais devem ser processados separadamente, tanto no
embarque quanto no desembarque. Isso implica que a natureza do voo de chegada
cuja aeronave acoplou em determinada ponte de embarque deve ser a mesma da
sala onde os passageiros desembarcam. De forma analoga, a natureza da sala de
embarque deve ser igual a natureza do voo cuja aeronave tenha acoplado na ponte

de embarque.

Por exemplo, se o voo de chegada ao aeroporto ¢ doméstico, a aeronave s6 pode
desembarcar os passageiros em uma ponte de embarque que esteja fisicamente
conectada a uma sala de embarque doméstica. Sendo o voo de partida
internacional, essa aeronave ndo poderia embarcar 0s passageiros internacionais
nesta mesma ponte de embarque, a menos que a sala de embarque doméstica fosse
revertida, em um segundo momento, transformando-se em uma sala de embarque
internacional. Haveria ainda a possibilidade de apenas a ponte de embarque ser
reversivel, ou seja, a ponte poderia estar conectada a duas salas de embarque, uma
doméstica e outra internacional, observada a necessidade de que haja um conjunto

de portas que faca o controle de acesso dos passageiros de ambas salas.

De forma semelhante, por exemplo, se o voo de chegada ao aeroporto ¢
internacional, a aeronave s6 pode desembarcar os passageiros em uma ponte de
embarque que esteja fisicamente conectada a uma sala de embarque internacional.
Sendo o voo de partida doméstico, essa aeronave ndao poderia embarcar os
passageiros domésticos nesta mesma ponte de embarque, a menos que a sala de
embarque internacional fosse revertida, em segundo momento, transformando-se
em uma sala de embarque doméstica. Novamente, haveria ainda a possibilidade

de apenas a ponte de embarque ser reversivel.
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Cabe informar que o desembarque e o embarque de passageiros internacionais
também devem ser segregados, sendo que esta restri¢ao ocorre também em outros

paises, em func¢do do controle aduaneiro.

Nos dois exemplos apresentados, excetuadas as situacdes em que a sala de
embarque ou a ponte de embarque possa ser revertida (alterada a natureza de suas
operacgdes) entre o0 momento do desembarque e do embarque, o embarque dos
passageiros (voo de partida) s6 poderia ocorrer por meio de ponte de embarque se
a aeronave for rebocada para uma posi¢do com ponte de embarque que esteja
fisicamente conectada a uma sala de embarque de mesma natureza do voo de
partida do aeroporto. Com isso, a depender o tempo de permanéncia da aeronave
no aeroporto, a operacionalizagdo do reboque da aeronave entre duas posi¢oes

pode impactar a pontualidade do voo de partida do aeroporto.

Ante o exposto, partindo da premissa que:

i. arealizacdo de operacdes com curto tempo de permanéncia no aeroporto €
vantajosa para 0 operador aeroportuario, porque amplia a capacidade
aeroportuaria; para o operador aéreo, porque a aeronave passa mais tempo
voando e menos tempo em solo; e também para 0s passageiros, com um
potencial de aumento da oferta de voos;

ii.  amaior disponibilidade de voos (possibilitando maior diversidade de precos)
e pontualidade da malha (sem exigéncias de reboques que poderiam atrasar
0S VO0O0s, para alterar a posicdo de estacionamento da aeronave) sdo mais

importantes ao passageiro do que 0 processamento em pontes de embarque.

Conclui-se que o sistema de aviagdo como um todo (passageiros, operadores
aereos e operadores aeroportudrios) se beneficia com a realizagdo de operacGes
com mudanga de natureza com curta permanéncia no aeroporto, ainda que 0s
passageiros ndo venham a ser processados em pontes de embarque.

Se o tempo de permanéncia da aeronave no aeroporto em uma a operacgao de
mudanca de natureza é suficientemente longo, ou seja, se é possivel realizar o
desembarque dos passageiros por meio de ponte de embarque, rebocar a
aeronave para uma outra posicdo e proceder o embarque dos passageiros por

meio de ponte de embarque, sem que isso impacte na pontualidade do voo de
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partida, entende-se que deve ser priorizada a operacdo em posi¢es proximas e

em pontes de embarque — com mais conforto para 0s passageiros.

H& um outro detalhe sobre 0s voos com mudanca de natureza. Em uma avaliagdo
especifica do Aeroporto de Guarulhos, verificou-se, conforme relatado na Nota
Técnica n® 6/2019/GIOS/SRA, apos tratativas realizadas com a Receita Federal,
que é possivel a operacdo em que uma aeronave, cujo voo de chegada é
doméstico, estaciona em posicdo com ponte de embarque, 0 desembarque
doméstico ocorre de forma remota (pela porta traseira da aeronave), e entdo
acopla-se a ponte, para que o embarque internacional posterior ocorra via ponte

de embarque.

De forma andloga, é possivel que uma aeronave com voo de chegada
internacional, que estaciona em posi¢cdo com ponte de embarque, realize o
desembarque internacional de forma remota (pela porta traseira da aeronave),

acoplando-se a ponte e 0 embarque domeéstico ocorrendo via ponte de embarque.

Assim sendo, considerando as possibilidades/impossibilidades citadas
acima, nos casos de operagdo com mudanca de natureza com curta permanéncia
no aeroporto, em que ndo ha tempo habil para realizacao do reboque da aeronave,
torna-se necessario que o voo de chegada seja alocado em uma posi¢cdo com
ponte de embarque de natureza oposta a natureza do voo. Isto é, se 0 voo de
chegada é doméstico, a aeronave deveria parar numa posicdo com ponte de
embarque fisicamente acoplada a uma sala de embarque internacional, de forma
que os passageiros domesticos sejam desembarcados de forma remota, pela porta
traseira da aeronave, para que posteriormente 0s passageiros internacionais
sejam embarcados pela ponte de embarque pela porta dianteira da aeronave. De
forma anéloga, se 0 voo de chegada é internacional, a aeronave deveria parar em
uma posicdo com ponte de embarque fisicamente acoplada a uma sala de
embarque doméstica, de forma que 0s passageiros internacionais sejam
desembarcados de forma remota pela porta traseira da aeronave, para que
posteriormente 0s passageiros domésticos sejam embarcados pela ponte de
embarque pela porta dianteira da aeronave.

Nesse contexto, seja na situacdo em que a aeronave estaciona em uma posicao

com ponte de embarque fisicamente conectada a uma sala de embarque de
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natureza oposta a natureza do voo de chegada, seja na situacdo em que nao ha
pontes de embarque de natureza oposta disponivel e ainda que haja pontes de
embarque de mesma natureza do voo de chegada, a aeronave passaria a
estacionar em uma posic¢ao remota. Com isso, 0s passageiros desembarcados de
voos com mudanca de natureza com curta duracdo no aeroporto ndo poderiam
ser processados em ponte de embarque independentemente da posicao de parada

da aeronave.

Mesma natureza com tempo de permanéncia curto

Seguindo 0 mesmo racional técnico desenvolvido anteriormente, que motiva o
expurgo de passageiros desembarcados provenientes de situacGes de mudanca
de natureza de curta permanéncia do percentual de passageiros processados em
pontes de embarque, pode-se concluir que o expurgo dos passageiros de
operacbes de mesma natureza que estariam impossibilitados de serem
processados em pontes de embarque em razdo do curto tempo de permanéncia
no aeroporto também traz ganhos para o sistema de aviacdo (passageiros,
operadores aeroportuarios e operadores aéreos).

Considerando que possam existir operacGes de mesma natureza de voos em
posicdes remotas com um tempo de permanéncia (turnaround time) no aeroporto
inferior ao menor tempo possivel de processamento em pontes de embarque, faz
sentido o0 expurgo desses passageiros da base calculo do percentual de
passageiros processados em pontes de embarque.

Se essas operagdes de curta permanéncia no aeroporto ndo forem expurgadas da
base de calculo do percentual de passageiros processados em pontes de
embarque, elas afetariam negativamente o Indicador de Qualidade de Servico
(reduzindo o percentual de passageiros efetivamente processados em pontes de
embarque), gerando o incentivo de ocorrerem em pontes de embarque, o que
acarretaria em um aumento do tempo de solo da aeronave. Do ponto de vista dos
passageiros, esse aumento do tempo da aeronave no solo reduziria a capacidade
aeroportuaria, reduzindo a oferta de voos, podendo inclusive impactar no preco
das passagens aéreas. Um outro ponto importante é que quando o voo chega
atrasado ao aeroporto, a obrigacédo de se realizar o desembarque e o embarque
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dos passageiros em pontes de embargue poderia aumentar ainda mais o atraso do
voo de partida (impacto sobre a pontualidade).

176. Mais uma vez, para o operador aeroportudrio essas operagdes com curta duragdo
no aeroporto sdo vantajosas porque maximizam a capacidade aeroportuaria. Sob
a Otica das empresas aéreas, as opera¢des com curta permanéncia no aeroporto

também sdo vantajosas por uma série de motivos:

. aumenta a capacidade aeroportuaria, permitindo o aumento da oferta dos voos,
maximizando a receita com a venda de passagens aéreas;
. rentabiliza a utilizacdo da aeronave, que passa a ficar mais tempo voando e menos

tempo em solo;

. permite a realizacdo de voos pareados, melhorando a conectividade entre os
aeroportos;
. permite a recuperacdo de atrasos e substituicdo de voos cancelados, melhorando

a pontualidade dos voos de chegada e partida do aeroporto.

177. Ante 0 exposto, conclui-se que haveria ganhos para todos os agentes do sistema
com o expurgo dos passageiros ndo processados em pontes de embarque de
operacgdes de mesma natureza, em uma mesma posi¢do de aeronave, com curto
tempo de permanéncia no aeroporto (que ndo seria possivel de serem realizadas

em pontes de embarque) da base de calculo do 1QS.

o Voos de retorno ou alternados

178. Além disso, parece ser razoavel que a Concessionaria ndo seja penalizada na
afericdo do percentual de passageiros processados em pontes de embarque pela
contabilizacdo de passageiros que tenham desembarcado e embarcado no
aeroporto e que ndo tenham sido processados nos terminais de passageiros, ou
que sejam oriundos de voos de retorno ou alternado.

179. Os passageiros embarcados e desembarcados no aeroporto de aviacdo executiva
ou taxi-aéreo sdo naturalmente processados nos hangares, sem uso da
infraestrutura do terminal - portanto, nédo faria sentido a contabilizacdo desses

passageiros.
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Quanto aos passageiros desembarcados e embarcados no aeroporto de voos de
retorno e alternado, embora o operador aeroportuério possa mensurar, como base
na série histdrica, a relevancia estatistica desses voos no aeroporto ao longo de
um determinado periodo (més ou ano), ndo seria possivel estimar com um grau
de precisdo adequado os horarios e os dias em que eles ocorrerdo, 0 que torna

complexo o planejamento aeroportuério para atendimento desses voos.

Por fim, para apuragdo do tempo de permanéncia das aeronaves em solo que
fariam sentido serem expurgados do célculo do indicador, nas operagdes
eficientes de mudanca de natureza e de mesma natureza, considerou-se os dados

de movimentacdo de aeronaves de 2019 em diversos aeroportos.

Para as opera¢des com mesma natureza, o tempo foi estabelecido pelo percentil
de 1% das operacdes mais eficientes, cujo desembarque e 0 embarque tenham
ocorrido em pontes de embarque, em uma mesma posicdo de aeronave,
limitando-se as operacGes com mais de 200 passageiros (soma de passageiros

que embarcaram e desembarcaram na aeronave).

Para as operagfes com mudanca de natureza, o tempo foi estabelecido pelo
percentil de 5% das opera¢des com mudanca de natureza, cujo desembarque e 0
embarque tenham ocorrido em pontes de embarque e com mudanca de posi¢do
de aeronave, isto é, situacdes em que houve reboque das aeronaves, limitando-
se as operacfes com mais de 200 passageiros (soma de passageiros que
embarcaram e desembarcaram na aeronave). Foi utilizado o percentil de 5%
porgue o nimero de amostras é reduzido, se compararmos com as operagoes de

mesma natureza em pontes de embarque.

Os tempos obtidos a partir deste levantamento representam operacdes reais, com
volume significativo de passageiros, que ocorreram ao longo de 2019, e que
puderam ser processadas em ponte. Assim, entende-se que todas as operacoes
com tempo de permanéncia em solo (tempo entre calco e descal¢o) maiores do
que os apurados, conforme a metodologia mencionada nos paragrafos anteriores,
ndo justificam serem realizadas de forma remota por fatores que nédo estdo
relacionados a falta de infraestrutura. De outro modo, as operagdes mais
eficientes que estas, ainda que possiveis de serem realizadas em ponte, podem
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ser realizadas de forma remota, sem que a concessionaria precise ser penalizada
por isso.
185. Os resultados deste levantamento constam nas tabelas a seguir:
Tabela 1. Tempo de permanéncia (entre calgco e descalco) das aeronaves de operacoes
com mudanca de natureza, com mudanca de posicao, limitadas as operagdes que somam

mais de 200 passageiros (embarque mais desembarque), verificado em 2019.

D_NR_AEROPORTO_REFERENCIA percentil 1% percentil 3% percentil 5% QT_operacoes

SBBR 46,78 110,87 119,45 40
SBCF 166,70 174,10 181,50 6
SBEG 653,00 653,00 653,00 1
SBFZ 154,85 203,10 232,50 36
SBGL 80,56 104,39 129,65 214
SBGR 111,95 126,79 134,00 994
SBKP 104,44 120,44 126,20 225
SBPA 118,16 122,48 126,80 5
SBRF 95,28 111,84 128,40 3
SBSG 117,80 123,40 129,00 2
SBSV 107,16 109,48 111,35 30
Total 98,00 121,65 130,75 1556

Tabela 2. Percentil de 1% do tempo de permanéncia das aeronaves (entre cal¢o e
descalco) das operacfes de mesma natureza, em uma mesma posicdo, limitadas as
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operacOes que somam mais de 200 passageiros (embarque mais desembarque), verificado
em 2019.

D_NR_AEROPORTO_REFERENCIA D I Total
SBBR 33,00 72,00 33,00
SBCF 30,00 56,00 30,00
SBCT 28,00 36,00 28,00
SBCY 35,00 35,00
SBEG 30,00 49,89 30,00
SBFL 29,00 32,00 29,00
SBFZ 30,00 57,00 30,00
SBGL 3400 43,00 35,00
SBGO 28,00 28,00
SBGR 3800 @608 39,00
SBKP 32,00 33,00
SBMO 29,00 37,36 29,00
SBPA 29,00 40,00 29,00
SBRF 31,00 56,00 31,00
SBRJ 29,00 29,00
SBSG 2763 64,51 28,00
SBSL 38,00 38,00
SBSP 31,00 31,00
SBSV 29,00 43,00 29,00
SBVT 27,00 27,00
Total 30,00 43,00 31,00

186. Extrai-se da tabela 2 que é possivel processar em pontes de embarque mais de 200
passageiros domésticos embarcando e desembarcando em 30 minutos. 1sso
significa que os passageiros domeésticos embarcados e desembarcados em
aeronaves estacionadas em posi¢cdes remotas que ocorram em menos de 30
minutos podem ser expurgadas do indicador, pois seriam mais eficientes (rapidas),
de acordo com a metodologia apresentada, que as operagOes realizadas em pontes

de embarque.

187. De forma analoga, da mesma tabela 2 verifica-se que é possivel processar em
pontes de embarque mais de 200 passageiros internacionais embarcando e
desembarcando em 43 minutos. Isso significa que os passageiros internacionais
embarcados e desembarcados em aeronaves estacionadas em posi¢0es remotas que
ocorram em menos de 43 minutos podem ser expurgadas do indicador, pois seriam
mais eficientes (répidas), de acordo com a metodologia apresentada, que as

operacdes realizadas em pontes de embarque.
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188. Ja da tabela 1, extrai-se que € possivel processar em pontes de embarque mais de
200 passageiros em voos com mudanga de natureza e com mudanca de posicao de
aeronave, em 131 minutos. Isso significa que os passageiros embarcados e
desembarcados em aeronaves estacionadas em posi¢Ges remotas que ocorram em
menos de 131 minutos em operacbes de mudanca de natureza podem ser
expurgadas do indicador, pois seriam mais eficientes (rapidas), de acordo com a

metodologia apresentada, que as operagdes realizadas em pontes de embarque.

189. O quadro a seguir apresenta 0s itens que serdo alterados no contrato em
consequéncia da proposta de exclusdo do duplo controle regulatério em relagéo a

pontes de embarque.

Quadro 1 - Alterag6es no contrato devido a exclusdo do duplo controle regulatério em

relacdo a pontes de embarque

Contrato de Sdo Gongalo do Amarante

Proposta Contrato de Viracopos

PEA

PEA

6.1 O atendimento ao nivel de servi¢co dos
terminais de passageiros dar-se-4 pela
disponibilizacdo de capacidade de
processamento de passageiros igual ou superior
a demanda de passageiros na Hora Pico de cada
um dos componentes operacionais que
compdem o terminal de passageiros e pelo
processamento de passageiros em posicOes
proximas (pontes de embarque) em percentual
igual ou superior a0 minimo estabelecido neste
PEA.

6.1 O atendimento ao nivel de servico dos
terminais de passageiros dar-se-4 pela
disponibilizacéo de capacidade de
processamento de passageiros igual ou superior
a demanda de passageiros na Hora Pico de cada
um dos componentes operacionais que
comp&em o terminal de passageiros.

6.7. Processamento de passageiros em posicoes
préximas (pontes de embarque)

(.)

Exclusédo do item (inclusive seus subitens)

PEA — Apéndice B

PEA — Apéndice A

10. A reincidéncia de baixo desempenho na
qualidade de servico, caracterizada pelo nao
alcance do padrdo estabelecido para um mesmo
IQS por 2 (dois) periodos, consecutivos ou
alternados em um prazo de 5 (cinco) anos,
configura infragdo sujeita a aplicagdo das
penalidades contratualmente previstas, exceto
para os 1QS referentes ao Atendimento em
Pontes de Embarque, o0s quais possuem
penalidade especifica. Cada periodo sera
contabilizado uma Unica vez para configuracao

9. A reincidéncia de baixo desempenho na
qualidade de servico, caracterizada pelo nao
alcance do padréao estabelecido para um mesmo
IQS por 2 (dois) periodos, consecutivos ou
alternados em um prazo de 5 (cinco) anos,
configura infracdo sujeita a aplicacdo das
penalidades contratualmente previstas. Cada
periodo sera contabilizado uma Unica vez para
configuragdo da reincidéncia de baixo
desempenho na qualidade de servico.
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da reincidéncia de baixo desempenho na
qualidade de servico.

PEA - Apéndice B

PEA - Apéndice A

43. O

Atendimento em Pontes de Embarque sera

dos Indicadores de
calculado a partir do nimero de passageiros
processados em pontes de embarque e do
namero total de passageiros processados
nos terminais de passageiros do aeroporto,
excluidos os passageiros processados em
terminais que tenham sido transportados em
aeronaves cujas caracteristicas fisicas
impecam a operacdo em pontes de
embarque comercialmente disponiveis no

mercado, conforme formulas abaixo:

- Percentual de passageiros domésticos

processados em ponte de embarque:

Runor = ————— %100
40% = T7p _TED *

- Percentual de passageiros internacionais

processados em ponte de embarque:

Rury = ———— x 100
a% = g *

40. Os resultados dos Indicadores
de Atendimento em Pontes de Embarque
serdo calculados conforme as seguintes

equacoes:

- Percentual de passageiros domeésticos
processados em ponte de embarque:

PD
TD—X,—Y,— Wy —Z,

- Percentual de passageiros internacionais

processados em ponte de embarque:

PI

Raroy = 100
A ST X, — Y, - W, —Z;

111.3.3 Exclusé@o dos Apéndices A,Ce D

190. O Apéndice A do Contrato de Concesséo de Sdo Gongalo do Amarante tem como

objeto apresentar (i) os critérios de enquadramento de um determinado aeroporto

nas Faixas 1, 2 e 3, em funcdo da movimentacdo anual de passageiros, (ii) a

aplicacdo dos requisitos do PEA para cada uma das faixas, e (iii) a regra de

transicdo entre as faixas. Ja os Apéndice C e D, tratam da regulacéo de qualidade

para 0s aeroportos com movimentacgao anual de passageiros inferior a 5 mi/pax.
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191. No presente caso, desde 2010 o Aeroporto Internacional de Campinas contempla
movimentagao anual superior a 5 milhdes de passageiros®. Cabe dizer que, mesmo
em 2020, com a pandemia COVID-19, a movimentacao foi de, aproximadamente,
6 milhGes de passageiros. Ademais, o0 EVTEA atualizado prevé que ao longo da
préxima concessao a movimentacao sera consideravelmente superior a faixa de 5
milhGes de passageiros. Dessa forma, dado o histérico de movimentacéo anual de
passageiros deste Aeroporto nos ultimos dez anos, os Apéndices A, C e D

tornaram-se dispensaveis.

192. O quadro a seguir apresenta 0s itens que serdo alterados no contrato em

consequéncia da proposta de exclusdo dos Apéndices A, C e D.

Quadro 2 — Alteragdes no contrato devido a exclusdo dos Apéndices A, C e D.

Contrato de Sdo Gongalo do Amarante Proposta Contrato de Viracopos

PEA

6.1.3 A avaliagdo do nivel de servico observara )
a aplicabilidade dos parametros ao porte do | Excluido.
aeroporto, conforme estabelecido no Apéndice
A

9.1 Para fins de monitoramento da Qualidade de | Excluido.
Servico, a Concessiondria deverd observar as
regras aplicaveis ao aeroporto de acordo com a
movimentacdo anual de passageiros.

PEA - Apéndice A Excluido
PEA - Apéndice C Excluido
PEA - Apéndice D Excluido

111.3.4 Aprimoramento dos 1QS da categoria de tempo de espera nas filas de

inspecao de seguranca

193. De modo a aprimorar 0 monitoramento da qualidade dos servigos dos 1QS da
categoria de tempo de espera nas filas de inspecdo de seguranca, propdem-se as

seguintes alteragdes:

8 Informacoes extraidas no sistema Horus da Secretaria de Aviacao Civil.
Disponivel em: https://horus.labtrans.ufsc.br/gerencial/?auth=s#Principal.
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(i)

(ii

(ii

Exclusao do indicador “percentual de passageiros aguardando até 15

minutos”;

) Atualizacdo dos valores de referéncia, desagregacdo do 1QS e inclusdo de

fator de ponderacédo no Fator Q;

i)  Alteracdo na metodologia de afericdo do 1QS; e

(iv)  Alteracdo do célculo do resultado dos 1QS, ponderando pela

representatividade de cada componente de inspegao.

111.3.4.1 Exclusdo do indicador “percentual de passageiros aguardando até 15

minutos”

194. Propde-se a exclusdo do IQS “Percentual de passageiros aguardando até 15

195.

196.

197.

minutos”, da categoria “Tempo de espera nas filas de inspecao de seguranca”.

Na minuta do contrato, ja consta indicador relacionado ao percentual de
passageiros aguardando até 5 minutos. Conforme Tabela 2 do novo Apéndice A
do PEA, caso a Concessionaria ndo alcance o valor padrdo deste indicador,
ensejard uma reducdo de até 1,00% no Fator Q. Além disso, essa reducdo €
aumentada em 50% quando houver falha persistente do servico, ou seja, se 0
indicador estiver abaixo do padréo especificado em ao menos 6 meses do periodo.
Além disso, o ndo alcance do padrdo por 2 (dois) periodos, consecutivos ou
alternados em um prazo de 5 (cinco) anos, configura infracdo sujeita a aplicacao

das penalidades.

Conclui-se, assim, que o Contrato estabelece uma série de incentivos para que a
Concessionaria processe 0s passageiros nas filas de inspecdo de seguranga em
menos de 5 minutos. Isso posto, se o padrao do IQS “percentual de passageiros
aguardando até 5 minutos” ¢ atendido, ¢ improvavel que o IQS “percentual de

passageiros aguardando até 15 minutos” nao seja atendido.

Dessa forma, a presenga do IQS “percentual de passageiros aguardando até 5
minutos” reduz o efeito dos incentivos que poderiam ser gerados pelo 1QS
“percentual de passageiros aguardando até 15 minutos”. Pode-se dizer que este

ultimo indicador ndo gera incentivo significativo a melhoria da qualidade com
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200.

201.

202.
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relacdo a reducdo do tempo de espera na fila de inspecédo de seguranca, dado que
jaexiste um outro indicador com exigéncia de tempo menor. Complementarmente,
pode-se afirmar que o indicador de 15 minutos ndo se alinha diretamente com o
parametro minimo de dimensionamento definido para a inspecdo de seguranca

doméstica, a qual prevé tempo méaximo de ocupacao, na hora pico, de 10 minutos.

Diante do exposto, sugere-se a exclusao do indicador “percentual de passageiros
aguardando até 15 minutos” da categoria “tempo de espera nas filas de inspegao

de seguranca”.

111.3.4.2 Atualizacdo dos valores de referéncia, desagregacdo do 1QS e inclusdo

de fator de ponderacdo do Fator Q

Prop0e-se a desagregacdo do IQS “percentual de passageiros aguardando até 5
minutos” em dois, diferenciando o tempo de espera da fila de inspecao de
seguranca dos passageiros domésticos e internacionais. Além disso, com a
segregacdo dos indicadores, propde-se a atualizacéo dos valores de referéncia e a

incluséo de fator de ponderacao no célculo do Fator Q.

Preliminarmente, cabe dizer que a afericdo dos tempos de espera na fila de
inspecdo de seguranca ja ocorre separadamente para passageiros domésticos e
internacionais. Essa proposta, assim, ndo estad impondo mais custo para o regulado,
pois os dados referentes aos tempos de espera desses passageiros ja sao

monitorados pela ANAC e encaminhados pela Concessionaria atualmente.

O objetivo da proposta € corrigir uma distor¢do que vigora nos contratos atuais:
as regras estabelecidas na regulacdo de qualidade nédo estdo condizentes com as
estabelecidas na parte do nivel de servigo do PEA, principalmente com relagdo ao

indicador de tempo de espera na fila de inspecdo de seguranca.

Dentre as distor¢des, encontram-se os valores inferior e padréo estabelecidos para
0 1QS. Sugere-se que esses valores de referéncia sejam atualizados segundo a
distribuicdo da demanda do Aeroporto Internacional de Viracopos, a partir da
definicdo de hora-pico estabelecida no PEA, que considera a representatividade
das 30 horas mais movimentadas. Com base nesse critério, entdo, para fins de
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203.

204.

205.

206.

207.

atualizacao, foram calculados os valores de referéncia para o 1QS de tempo de

espera de 5 minutos.

Considerando-se que o Pardmetro Minimo de Dimensionamento (PMD) do
componente de inspe¢do de seguranca doméstico é de 10 minutos, o padréo do
IQS de tempo de espera na fila de inspecdo de seguranca doméstico foi definido
pelo percentual de passageiros domesticos que seriam atendidos com um tempo
méaximo de fila entre 5 e 10 minutos, considerando que os componentes estdo
dimensionados para atender a demanda da hora-pico em um tempo méximo de fila
de 10 minutos, e somando-se a representatividade da demanda de passageiros

domeésticos das 30 horas mais movimentadas.

De forma andloga, considerando-se que o Pardmetro Minimo de
Dimensionamento (PMD) do componente de inspecao de seguranca internacional
¢ de 15 minutos, o padrdo do IQS de tempo de espera na fila de inspecdo de
seguranca internacional foi definido pelo percentual de passageiros internacionais
que seriam atendidos com um tempo maximo de fila entre 5 e 15 minutos,
considerando que os componentes estdo dimensionados para atender a demanda
da hora-pico em um tempo maximo de fila de 15 minutos, e somando-se a
representatividade da demanda de passageiros internacionais das 30 horas mais

movimentadas.

Ja os valores inferiores dos dois 1QS foram definidos a partir da representatividade
de passageiros das 30 horas mais movimentadas subsequentes aquela definida

anteriormente para definicdo do padrédo.

Esta metodologia busca estabelecer um padrdo minimo de desempenho na
operacdo que seja equivalente ao dimensionamento requerido do aeroporto,
eliminando eventuais distor¢des e fazendo com que ndo haja exigéncia de &rea de
formacao de filas e de quantidade de equipamentos (portico detector de metais e
scanners) distintas quando considerado um ou outro critério (dimensionamento e
operacdo) e que ao mesmo tempo dé incentivo a concessionaria a utilizar a
capacidade disponivel conforme a relevancia da demanda de passageiros em cada

horério.

Constatou-se que:
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o valor padrao do IQS “percentual de passageiros aguardando até 5 minutos”

de 95% encontra-se subestimado para os canais de inspecdo doméstico, observando

as operagdes de Viracopos. Utilizando a metodologia supramencionada, o valor

padrdo calculado foi 96,79%.

b)

por outro lado, o valor de padrao do IQS “Percentual de passageiros

aguardando até 5 minutos” de 95% encontra-se superestimado para os canais de

inspecdo internacional, observando as operagdes de Viracopos. Utilizando a

metodologia, o valor padréo calculado foi 89,19%.

208.

209.

210.

Essas divergéncias sdo explicadas pelas diferencas da curva de distribuicdo de
demanda de passageiros domésticos e internacionais e pela diferenca existente
entre 0s parametros de dimensionamento entre os componentes de inspecao

domésticos e internacionais.

Assim, pelo exposto, verifica-se que o valor de 95% atualmente estabelecido ndo
se encontra ajustado com as regras estabelecidas ao longo do PEA. Além disso,
ndo se mostra razodvel o estabelecimento de um mesmo padrdo tanto para
passageiros domésticos quanto para passageiros internacionais. Os incentivos
estdo distorcidos: para 0s passageiros domésticos estabelece um padrdo menor do
que o Aeroporto é capaz de alcancar (concessionaria ndo utiliza toda sua
capacidade disponivel), e impde um padrdo maior aos passageiros internacionais
(0o padrdo de desempenho do IQS exige um sobredimensionamento da
infraestrutura). Consequentemente, o foco de atuacdo do Aeroporto passa a ser 0
tempo de espera das filas de inspecdo dos passageiros internacionais. Dessa forma,
faz-se mister haver a separacdo do indicador para passageiros domésticos e

internacionais.

Com a divisdo do indicador em dois, ha a necessidade da inclusdo de um fator de
ponderag@o no calculo do Fator Q para a categoria “tempo de espera nas filas de
inspecao de seguranca”. Este fator corresponderia a fracao total de passageiros
processados em componentes operacionais de inspecdo conforme a natureza,
domeéstico ou internacional. Por isso, a proposta de alteracdo da equacdo do Fator

Q, com a inclusdo desse fator.
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111.3.4.3 Alteracdo na metodologia de afericdo do 1QS

211.

212.

213.

Nos contratos das Ultimas seis rodadas de concessao, esta previsto que a medigéo
do indicador Tempo de Espera nas Filas de Inspecdo de seguranca seré contada a
partir do momento que o passageiro para na fila de inspecéo até o momento em
gue ele deposita seus objetos no rolete dos scanners, ou no momento em que 0
passageiro atravessa o portico detector de metais, 0 que ocorrer primeiro. Durante
0 processo de gestdo desses contratos, por meio das auditorias dos dados relativos
a esse indicador encaminhados pela Concessionéria, verificam-se fragilidades

regulatdrias resultante desse processo de medicao do tempo de fila.

A primeira fragilidade é que a medicdo do momento em que 0 passageiro para na
fila de inspecéo pode apresentar erros significativos, ja que inexiste um ponto fixo
para iniciar a contagem de tempo da fila, pois decorre do lugar onde o passageiro
ird parar. A depender do tamanho da area destinada aos canais de inspecédo, ha
necessidade de instalar diversas cdmeras de monitoramento de forma que seja
possivel captar a imagem de qualquer lugar da fila, aumentando, assim, o custo de
regulatorio de monitoramento por parte da Concessionaria e de fiscalizacdo da
ANAC.

A segunda fragilidade diz respeito a0 momento em que o passageiro deposita seus
objetos no rolete dos scanners. Em alguns casos, o passageiro pode ainda estar na
fila de espera para passar no pértico detector de metais. Contudo este tempo de
espera ndo é captado pelo indicador, levando assim a subestimar o tempo da fila.

A figura abaixo exemplifica essa situacao.

Figura 1 — Fragilidade do 1QS de tempo de fila de inspecdo de seguranca



AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

i
e @O I:I

==

=]

essssscsssssscseeé
(A A AR LR N A A N RN NN NN NN NN

LEntracla na area de fila

Nessa situagdo, o medi¢do do tempo final da fila seria considerado 0 mesmo para os trés
passageiros. Contudo, considerando um Tsec de 20s, ¢ esperado que o “passageiro azul”
fique 20s a mais que o “passageiro amarelo” ¢ que o “passageiro verde” fique 80s a mais
que o “passageiro amarelo”,

214. Além dessas fragilidades, cabe constatar que, estabelecendo o inicio da medicdo
para quando o passageiro para na fila de inspe¢do, pode trazer o seguinte incentivo
perverso: a Concessionaria pode fazer com que o passageiro caminhe por uma
distancia (percurso) maior que o necessario na area de formacdo de filas, para
postergar o inicio da medicdo, enquanto ganha tempo para reduzir o comprimento
da fila. A figura abaixo exemplifica essa situacao.

Figura 2 — Incentivo perverso gerado pelo processo de medicao de fila de inspecéo de
seguranca atualmente estabelecido em contrato
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O tempo que o passageiro passa no componente de inspegdo ¢ o mesmo para os dois cenarios. Contudo, no 2° cenario, o
passageiro caminha um percurso maior (ha uma piora na qualidade) e o tempo de fila medido ¢ artificialmente menor.
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215.

216.

b)

217.

218.

219.

Diante das fragilidades e incentivos perversos gerados pelo método de aferigcdo
atualmente estabelecido, esta unidade técnica prop&e que a medicao do tempo de
espera nas filas de inspec¢éo de seguranca seja contada a partir do momento no qual
0 passageiro acessa 0 componente operacional de inspecdo de seguranga até o
momento em que ele passa pelo pértico detector de metais, descontado o tempo

esperado de percurso do passageiro pelo componente operacional.
Com essa proposta pretende-se:

Reduzir o erro de medicéo do inicio e do fim do tempo de fila, dado que ambas as
medic¢des estdo associadas a um local especifico da infraestrutura, a saber, o acesso

ao componente operacional e o portico detector de metais;

Corrigir a distor¢do da medicdo do tempo final da fila, dado que sera contado o
momento em que o passageiro passa pelo pértico detector de metais; e

Eliminar o incentivo perverso de fazer com que 0s passageiros caminhem,
desnecessariamente, por toda a extensdo do componente (aumenta a percepc¢ao de

qualidade).

Cabe destacar que o estabelecimento de lugares especificos para o inicio e término
da medicdo do tempo de fila facilita a identificacdo dos locais a serem registrados
por cameras e, com isso, ha reducdo do custo de monitoramento por parte da

Concessionaria.

Outro ponto que cabe destacar é que esta unidade técnica propde que, caso a fila
de inspecdo de seguranca ultrapasse os limites do componente operacional de
inspecdo, a amostra serd considerada equivalente as amostras de passageiros
aguardando mais do que 5 (cinco) minutos. Esta proposta tem como objetivo
alinhar as regras estabelecidas na regulacdo de qualidade com as estabelecidas na

parte do nivel de servico do PEA.

Conforme estabelecido na Tabela de Pardmetros Minimos de Dimensionamento
do PEA, o dimensionamento do componente de inspecdo de seguranga doméstico
leva em consideracdo o tempo maximo de ocupacdo de 10 minutos e espaco
minimo de 1,0 m?/pax. Com base na equagéo de capacidade de processamento em
termos de espaco minimo do PEA (item 6.4.1), verifica-se que a &rea para a
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inspecdo de seguranca ja é dimensionada para atender o dobro do que € exigido

pelo 1QS de tempo de fila de 5 minutos.

220. Exemplificando, dado que Ad; = DHp * % :
- Para atender 1.200 passageiros em hora pico no tempo méximo de 5 minutos, critério

estabelecido para o 1QS, seria necessaria uma area de 100 m2.

- Para atender 1.200 passageiros em hora pico no tempo maximo de 10 minutos, critério
estabelecido para o dimensionamento de area (PMD), é requerido 200 m2, ou seja,

o0 dobro que 1QS de 5 minutos exige.

221. Dessa forma, se, em algum momento, a fila se estender para além do espaco
destinado a formacdo de filas para o qual fora dimensionado, é certo que o
passageiro permanecera mais que 5 minutos na fila. Raciocinio analogo se aplica
para 0 caso de passageiros internacionais sendo que, neste caso, O critério
estabelecido para o dimensionamento de &rea (PMD) é de 15 minutos, ou seja, 0
triplo que o 1QS de 5 minutos exige.

111.4.3.4 Alteracdo do célculo dos resultados dos 1QS, ponderando pela representatividade

de cada um dos componentes de inspecao.

222. Atualmente, o resultado do IQS de percentual de passageiros aguardando até 5

minutos € calculado da seguinte forma:

_ /TF5
RFS%(L) = (F) X 100

223. Onde RF5% é o percentual de passageiros aguardando até 5 (cinco) minutos; TF5
€ 0 nimero de registros em que 0s passageiros aguardaram até 5 (cinco) minutos

na fila; e TF é o nimero total de registros de medicao de tempo de fila.

224. Pelaequagéo acima, verifica-se que todos os registros dos tempos de fila tém peso
igual, isto é, a amostra do tempo de fila em um componente de inspecdo de
seguranca de conexao (internacional-internacional e doméstico-internacional) e de
um componente de inspe¢do de seguranca internacional de acesso da area publica

a area restrita possuem o mesmo peso no resultado do 1QS que uma amostra de
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um componente de inspecdo de seguranca doméstico, sendo que na maioria
absoluta dos aeroportos brasileiros, incluindo o Aeroporto de Viracopos, 0S
componentes de inspecdo de seguranca domeésticos representam mais de 95% dos
passageiros inspecionados no aeroporto. Portanto, ao considerar que qualquer
amostra, independentemente do componente em que esta sendo medido, tem o
mesmo peso no resultado do 1QS, é nitido que ha uma distor¢édo no resultado do
IQS, que leva a uma superestimacao do efetivo percentual de passageiros que esta

sendo processados em um tempo maximo de fila de até 5 minutos.

225. Qutro ponto é que, dado que as amostras possuem pesos iguais na equacao
utilizada no calculo do resultado do indicador, o reduzido tempo de espera de um
componente de inspec¢ao pouco representativo compensa o efeito de um tempo de
espera elevado em um componente de inspecdo utilizado por um grande fluxo de
passageiros, possibilitando que um namero maior de amostras em canais mais
representativos estejam acima do critério de tempo do 1QS (5 minutos), ou seja, 0
efetivo percentual de passageiros aguardando até 5 minutos é menor que o 1QS

atual esta captando.

226. Dessaforma, para fins de mitigar os efeitos perversos em colocar pesos iguais para
todos 0s componentes de inspecdo e, assim, diminuir a efetividade do indicador
em demonstrar a real qualidade do servico prestado, propde-se que seja calculado,
primeiramente, o resultado de tempo de espera da fila de inspecdo para cada
componente, para depois computar o resultado do indicador, ponderando em
termos de passageiros inspecionados em cada componente operacional de

inspecéo.

227. Com essas alteracOes, entende-se que o indicador medira de forma mais precisa o
percentual de passageiros aguardando mais e menos que 5 minutos na area de

espera dos componentes de inspecao de seguranca.

228. O quadro a seguir apresenta os itens que serdo alterados no contrato em
consequéncia da proposta de aprimoramento dos IQS da categoria de tempo de

espera nas filas de inspe¢éo de seguranca.

Quadro 3 - Alteracgdes no contrato devido ao aprimoramento dos 1QS da categoria de tempo
de espera nas filas de inspecéo de seguranca.
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Contrato de Sdo Gongalo do Amarante

Proposta Contrato de Viracopos

PEA — Apéndice B

PEA — Apéndice A

Tabela 1 — Indicadores de Qualidade de Servico

Tabela 1 — Indicadores de Qualidade de Servico

Excluido o indicador “Percentual de passageiros
aguardando até 15 minutos (Q)”

Incluido os indicadores “percentual de
passageiros domeésticos aguardando até 5
minutos” e “percentual de passageiros
internacionais aguardando até 5 minutos”.

Tabela 2 — Valores de referéncia para os
Indicadores de Qualidade de Servico

Tabela 2 — Valores de referéncia para os
Indicadores de Qualidade de Servico

Excluido o IQS “Percentual de passageiros
aguardando até 15 minutos”.

Incluido os indicadores “percentual de
passageiros domésticos aguardando até 5
minutos” e “percentual de passageiros
internacionais aguardando até 5 minutos”.

Atualizados os valores de referéncias para os
novos indicadores.

18.1 Para os Indicadores da categoria "Tempo de
Espera nas Filas de Inspecdo de Segurancga",
relacionado ao aspecto “Servigos Diretos”:

Se R(i) < Vi(i):;

Q. (i) = Decréscimo(i)

Se Vi(i) <R(i) < Padrado(i);

R(i) - Padrao(i) )

Q,, (i) = Decréscimo(i) x (Vi ()~ Padriof)

Se R(i) > Padrdo(i);

Q=0

16.1 Para os Indicadores da categoria "Tempo de
Espera nas Filas de Inspecdo de Segurancga",
relacionado ao aspecto “Servigos Diretos”:

Se R(i) < Vi(i):;

Q. (i) = Decréscimo(i) x f,

Se Vi(i) <R(i) < Padrdo(i);

R(i) - Padréo(i) \*
(i) - Pa rao(z)) f,

Q, (i) = Decréscimo(i) x (Vi (i)~ Padriof)

Se R(i) > Padrao(i);

QD=0

Sendo f,fator correspondente a fragéo do total de

passageiros processados em componentes

operacionais de inspecdo conforme a natureza

“n” (doméstico ou internacional).
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Se “n”” é doméstico:

_TD
fn = TD + TI
Se “n” é internacional:
T
fn = TD + TI

TD — Ndmero total de passageiros domésticos
processados em componentes operacionais de
inspecdo de seguranga domésticos no periodo

avaliativo;

Tl — Ndmero total de passageiros internacionais
processados em componentes operacionais de
inspecdo de seguranga internacional no periodo

avaliativo.

22. A medicdo do Tempo de Espera nas Filas de
Inspecdo de Seguranca serd contada a partir do
momento no qual o passageiro para na fila de
inspe¢do até o momento em que 0 mesmo deposita
seus objetos no rolete dos scanners, ou ho
momento em que 0 passageiro atravessa o portico

detector de metais, 0 que ocorrer primeiro.

23. A medicdo do Tempo de Espera nas Filas de
Inspecdo de Seguranca considerard metodologia

especifica a ser regulamentada pela ANAC.

24. A medicdo do Tempo de Espera nas Filas de
Inspecdo de Seguranca deverd ser feita nos
componentes operacionais de inspecdo dedicados
ao atendimento de passageiros com origem no
aeroporto, nos horarios de maior movimento,
conforme definido pela ANAC. A ANAC podera

solicitar que a medicdo do Tempo de Espera nas

20. A medicdo dos 1QS de Tempo de Espera nas
Filas de Inspecdo de Seguranga sera contada a
partir do momento no qual o passageiro acessa 0
componente  operacional de inspecdo de
seguranca até 0 momento em que 0 mesmo passa
pelo portico detector de metais, descontado o
tempo esperado de percurso do passageiro pelo

componente operacional.

20.1 O tempo esperado de percurso do passageiro,
em cada componente operacional, sera definido
pela ANAC, a partir das menores amostras de
tempo observadas, considerando o momento no
qual o0 passageiro acessa 0 componente
operacional de inspecdo de seguranca até o
momento em que 0 mesmo passa pelo poértico
detector de metais, em uma situacdo em que ndo

ha formacao de filas.
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Filas de Inspecdo de Seguranca seja realizada nos
componentes operacionais de inspecdo dedicados
ao atendimento de passageiros em conexao no
aeroporto, caso seja identificado fluxo relevante

de passageiros.

25. As medicOes serdo feitas de modo amostral,
limitadas a um total de 32 (trinta e duas) medicGes
diarias, conforme horarios e regras a serem
definidos pela ANAC.

20.2 Caso a fila de inspecdo de seguranca
ultrapasse os limites do componente operacional
de inspecdo, a amostra sera considerada

equivalente as amostras de passageiros

aguardando mais do que 5 (cinco) minutos.

21. A medicdo dos 1QS de Tempo de Espera nas
Filas de Inspecdo de Seguranca serd feita nos
componentes operacionais de inspecdo definidos
pela ANAC.

23. O numero de medicdes esta limitado a um total
de 32 (trinta e duas) amostras diarias em cada
componente operacional de

inspecdo, com

intervalos entre amostras ndo inferior a 15

(quinze) minutos.

26. Os resultados dos Indicadores de Tempo de
Espera nas Filas de Inspecdo de Seguranca
deverdo ser calculados a partir do percentual de
passageiros aguardando até 5 (cinco) e até 15
(quinze) minutos, conforme a seguinte férmula:

- Percentual de passageiros aguardando até 5
(cinco) minutos

TF5

RFS% = (W) x100
- Percentual de passageiros aguardando até 15
(quinze) minutos

TF15
RFlS% = (W) x100
Onde:

RF5% — Percentual de passageiros aguardando
até 5 (cinco) minutos;

RF15% — Percentual de passageiros aguardando
até 15 (quinze) minutos;

TF5 — NOmero de registros em que 0s
passageiros aguardaram até 5 (cinco) minutos na
fila;

24. Os Indicadores de Tempo de Espera nas Filas
de Inspecdo de Seguranca em cada componente
operacional deverdo ser calculados a partir do
percentual de passageiros aguardando até 5
(cinco) minutos, conforme a seguinte férmula:

TF5
Thy = <Tnd> * 100

nd

750 . 100
rni = Tnl *
onde:

rd: Percentual de passageiros domésticos
aguardando até 5 (cinco) minutos no componente
de inspecao ‘ng’;

rni: Percentual de passageiros internacionais
aguardando até 5 (cinco) minutos no componente
de inspecao ‘ni’;

TF5n¢: Namero de registros em que 0s passageiros
domésticos aguardaram até 5 (cinco) minutos na
fila no componente operacional de inspecdo de
seguranca doméstico ‘ng’;

TF5ni: NUmero de registros em que 0s passageiros
internacionais aguardaram até 5 (cinco) minutos
na fila no componente operacional de inspecédo de
seguranca internacional ‘n;’;




x

AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

TF15 — NuUmero de registros em que 0s
passageiros aguardaram até 15 (quinze) minutos
na fila;

TF — Numero total de registros de medicdo de
tempo de fila.

TFng: NUmero total de registros de medigdo de
tempo de fila no componente operacional de
inspecdo de seguranga doméstico ‘ng’;

TFni: Namero total de registros de medicao de
tempo de fila no componente operacional de
inspecdo de seguranc¢a internacional ‘n;’;

ng: Enésimo componente operacional de inspecao
de seguranca doméstico.

ni: Enésimo componente operacional de inspecao
de seguranca internacional.

25. Os resultados dos Indicadores de Tempo de
Espera nas Filas de Inspecdo de Seguranca serdo
calculados com base na ponderagéo dos resultados
apurados e da representatividade, em termos de
passageiros inspecionados, de cada componente
operacional de inspecé&o.

Nag
Rug® = )" (g * D)

ng=1

M@=2%ﬁm)

ni=1

Nq: NUmero de componentes operacionais de
inspecdo de seguranca domésticos considerados
no 1QS.

N; : Ndmero de componentes operacionais de
inspe¢do de seguranca internacionais
considerados no 1QS.

ra: Percentual de passageiros domésticos
aguardando até 5 (cinco) minutos no componente
operacional de inspecdo de seguranca doméstico
‘ng’;

rni: Percentual de passageiros internacionais
aguardando até 5 (cinco) minutos no componente

operacional de inspecdo de seguranca
internacional ‘n;’;
pra: Percentual de passageiros domésticos

inspecionados no componente operacional de
inspe¢do de seguranga doméstico ‘ng’ em relacdo
ao total de passageiros inspecionados nos ‘Ng’
componentes operacionais de inspe¢do de
inspecdo de seguranca domésticos no periodo
avaliativo do I1QS;

pn: Percentual de passageiros internacionais
inspecionados no componente operacional de
inspe¢do de seguranga internacional ‘ni’ em
relacdo ao total de passageiros inspecionados nos
‘Ni’ componentes operacionais de inspe¢do de
seguranca internacionais no periodo avaliativo do
1QS;

Rna (i): Resultado do Indicador de Qualidade de
Servigo ‘Percentual de passageiros domésticos
aguardando até 5 minutos’.
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Rii (i): Resultado do Indicador de Qualidade de
Servigo ‘Percentual de passageiros internacionais
aguardando até 5 minutos’.

111.3.5 Monitoramento dos sistemas de processamento e restituicdo de bagagens no

ambito da avaliacao do nivel de servicgo

229. No ambito da qualidade de servicos, ha o monitoramento dos sistemas de
processamento e restituicdo de bagagens realizado por meio de dois 1QS: (i)
sistema de processamento de bagagens (embarque) - percentual do tempo de
disponibilidade do sistema de processamento de bagagens (embarque); e (ii)
sistema de restituicdo de bagagens (desembarque) — percentual do tempo de
disponibilidade do sistema de restituicdo de bagagens (desembarque). Para estes
dois indicadores, sdo contemplados decréscimos e bénus para o Fator Q.

230. O que se pretende mostrar é que 0 monitoramento da disponibilidade dos sistemas
de processamento e restituicdo de bagagens, no ambito da qualidade de servico,
ndo tem se mostrado uma boa estratégia regulatdria, pelos seguintes motivos: (i)
o indicador ndo consegue demonstrar de fato a qualidade desse servico; (ii) o custo
de monitoramento tem-se mostrado elevado, tanto para a Concessionaria quanto
para a ANAC, mesmo com as mudancas efetuadas no processo da ultima Revisao
dos Parametros da Concessao; e (iii) no Contrato, ja constam mecanismos para

monitorar a prestacdo adequada desses servigos.

231. Com relacdo ao primeiro motivo, os indicadores relacionados aos sistemas de
processamento e de restituicdo de bagagens tém como objetivo mostrar o
percentual do tempo de disponibilidade dos equipamentos desses sistemas.
Contudo, esses indicadores ndo conseguem captar a prestacdo adequada dos
servigos de processamento e restituicdo de bagagens. Essa questdo pode ser mais

bem compreendida nos cenarios apresentados a seguir.

232. Suponha que, em um determinado aeroporto, ha cinco equipamentos de restituicdo
de bagagens e que todos estdo disponiveis no intervalo de 1 hora (por exemplo,
15h00 — 16h00). Entretanto, somente um equipamento é utilizado para a
restituicdo de bagagens de quatro voos simultaneos. Nesse caso, apesar de somente

um equipamento estar sendo utilizado, o resultado do IQS “percentual do tempo
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de disponibilidade do sistema de restituicdo de bagagens (desembarque)” sera de

100% para este periodo, pois todos os equipamentos estao disponiveis.

233. Suponha um outro cenario em que 0 mesmo aeroporto, no mesmo intervalo de
tempo, com 0s mesmo cinco equipamentos de restituicdo de bagagens, mas
somente um equipamento esteja indisponivel. Entretanto, os quatro equipamentos
estdo sendo utilizados para a restituicdo de bagagens de quatro voos simultaneos.
Nesse caso, apesar de quatro equipamentos estarem sendo utilizados, o resultado
do 1QS “percentual do tempo de disponibilidade do sistema de restituicédo de
bagagens (desembarque)” seria de 80%, pois ha um equipamento indisponivel.
Esses dois cenarios podem ser visualizados no quadro a seguir.

Quadro 4 — Cenarios de disponibilidade de equipamentos relacionados aos sistemas de
restituicdo de bagagens

Cenario 1 - 1QS=100% Cenario 2 — 1QS = 80%
EQUIPAMENTO DISPONIVEL QTE VOOS SIMULTANEOS EQUIPAMENTO DISPONIVEL QTE VOOS SIMULTANEOS
23 SIM 4 23 SiM 1
24 SIM 0 24 sIM 1
25 SIM 0 25 SIM 1
26 SIM 0 26 SIM 1
27 SIM 0 1 27 NAO 0 B

234. Pelo disposto acima, verifica-se que, apesar de, no primeiro cenario, o 1QS ter
maior valor, no segundo caso foi realizada uma prestacdo de servicos de maneira
mais adequada (tomando como hipédtese que a quantidade de bagagens seja igual
nos dois cenarios). Além disso, verifica-se que, no primeiro cenario, a
Concessionaria ainda recebera bénus do Fator Q, ou seja, 0 usuario ainda pagara
a mais pelo servigo “inadequado”. Assim, verifica-se que o presente indicador nao
consegue captar de maneira efetiva a qualidade do servico e ainda tem potencial
para impactar o Fator Q, bonificando ou penalizando injustamente as

Concessionarias, como demonstrado pelos exemplos.

235. O segundo motivo que cabe destacar é o alto custo regulatorio em relacéo a pouca
efetividade do indicador em medir a qualidade dos servicos de processamento e

restituicdo de bagagens.

236. Nos contratos da 22, 42 e 52 rodadas, para o calculo da disponibilidade dos sistemas

de bagagens, a Concessionaria deve informar, mensalmente, os periodos de
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indisponibilidade “real” de todos os equipamentos pertencentes a esses sistemas.
Por sua vez, para o calculo dessa indisponibilidade, sdo excluidas as paradas

“planejadas” e as enquadradas em “outros motivos”, conforme tabela a seguir:

Tabela 3 — Classificagdo das indisponibilidades

# Motivo da indisponibilidade Classificacdo

Manutencgdo planejada para um periodo de menor movimento, como parte da
1 programacdo anual previamente submetida @ ANAC, informada no Plano Anual Parada planejada
de Manutencgdo

2 Inspegdes estabelecidas por lei Outros motivos

ParalisagGes por motivos de segurancga, assim entendidas as a¢des e recursos
utilizados para proteger a integridade fisica ou patrimonial de terceiros, de risco
real ou iminente, e que as referidas disposi¢cdes ndo sejam resultado de
qualquer falha atribuida a Concessionaria e/ou empresas subcontratadas

Outros motivos

Indisponibilidade devido a obras de infraestrutura nas instalagdes ou nas
4 imedia¢des da instalagdo ou equipamento desde que a ANAC e os usudrios Outros motivos
tenham sido notificados com a devida antecedéncia

5 Indisponibilidade decorrente do uso inapropriado por terceiros (tais como

Outros motivos

empresas aéreas, passageiros ou pessoal de manuseio de solo)

Eventos de forga maior que afetem partes substanciais do Aeroporto, incluindo
6 fendmenos climaticos extremos, greves, incéndios, evacua¢des de seguranga e Outros motivos
incidentes de terrorismo

237.

238.

Destacam-se quatro problemas identificados durante a gestdo desses contratos,
devido ao modelo regulatério estabelecido. O primeiro problema é que o0s
equipamentos dos sistemas sdo informados de forma desagregada resultando,
assim, em uma quantidade elevada de itens a serem avaliados. Como exemplo,
cita-se o caso do Aeroporto de Guarulhos: mensalmente, sdo informados cerca de
2.500 equipamentos nos sistemas de processamento e restituicdo de bagagens. 1sso
representa um custo elevado tanto para a Concessionaria, de levantar e encaminhar
as informacoes de indisponibilidade desses equipamentos mensalmente, quanto

para esta unidade técnica, em avaliar essas informagoes.

O segundo problema diz respeito a classificacdo das indisponibilidades, em
“paradas reais”, “paradas planejadas” ou “outros motivos”, que ¢ fornecida pela
Concessionéria. Ha a necessidade desta unidade técnica realizar a avaliagdo de
mérito dessas classificagdes, visto que o resultado deste indicador reflete na tarifa,
por meio do bénus ou decréscimo do Fator Q. O terceiro problema esté relacionado
ao Plano Anual de Manutencdo que continuamente € revisado pela

Concessionéria, o que impacta na classifica¢do das indisponibilidades informadas.
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O quarto e altimo problema levantado é relativo a Manutengdes Planejadas em
“Periodos de menor movimento”. A malha aérea é alternada constantemente,
representando um custo regulatorio consideravel para a Agéncia a validacdo dos
horérios informados pelas Concessionérias frente a real operagdo efetivada pelas

empresas areas.

Para mitigar esses problemas, na ultima Revisdo dos Parametros da Concessao,
foi alterada a metodologia de afericdo da disponibilidade de equipamentos: o
monitoramento dos equipamentos e instalagdes considera a sua disponibilidade
nos horarios que concentram parcela relevante dos passageiros processados em
cada més, considerando separadamente os fluxos de embarque e desembarque,
domestico e internacional. Esse modelo esta estabelecido nos contratos de S&o
Gongalo do Amarante, dos aeroportos da 32 e 62 rodada.

Para esse monitoramento, sao desconsideradas para o calculo da disponibilidade,
desde que a ANAC e os usuarios tenham sido notificados com a devida
antecedéncia, as paradas de equipamentos: a) afetados por obras de infraestrutura
nas instalagdes ou nas imediagdes da instalacdo ou equipamento (paradas por
intervencdes por obra); e (b) Sujeitos a manutencdo planejada que, por sua
complexidade, extrapole o periodo de 24 horas (paradas planejadas de longa
duracdo). Nao h& mais a obrigacdo de encaminhar o Plano Anual de Manutencao
a ANAC.

Os problemas anteriormente mencionados foram mitigados, principalmente com
relacdo a simplificacdo das classificacdes das paradas e a concentracdo das
manutengdes planejadas nas janelas de ndo monitoramento. Entretanto, o
identificador do sistema agregador nos relatorios 1QS é diferente do identificador
do equipamento constante no sistema de manutencdo da Concessionaria, 0 que
gera um custo para o regulado em fazer o cruzamento dessas informacdes, e para
o0 regulador em fazer o rastreamento das informagdes. Portanto, mesmo com as

alteracdes, o custo de monitoramento ainda permanece elevado.

Dessa forma, devido a esse custo elevado de monitoramento em relagéo a pouca
efetividade dos indicadores em demonstrar a adequada prestacdo dos servicos, esta
unidade propGe a exclusdo dos IQS (i) sistema de processamento de bagagens
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244,

245.

246.

247.

248.

(embarque) - percentual do tempo de disponibilidade do sistema de processamento
de bagagens (embarque); e (ii) sistema de restituicao de bagagens (desembarque)
— percentual do tempo de disponibilidade do sistema de restituicdo de bagagens

(desembarque).

Além de todo o exposto, esta unidade técnica entende que o Contrato ja dispGe de
mecanismo para monitorar a prestacdo adequada dos servicos, por meio do que
esta estabelecido no item 3.1.9 do Contrato, no qual consta como obrigacdo da
Concessionéria assegurar a adequada prestacdo do servi¢o concedido, conforme
definido no artigo 6° da Lei federal n°® 8.987/95, valendo-se de todos 0s meios e
recursos a sua disposicao, incluindo, e ndo se limitando, a todos os investimentos
em futuras expansdes, necessarios para a manutencdo dos niveis de servico,
conforme a demanda existente e de acordo com o estabelecido no PEA, na forma

e prazos previstos no referido Anexo.

De modo a complementar o item 3.1.9, sugere-se que seja incluido o item 5.10 no
PEA, o qual é especifico sobre a prestacdo adequada dos servicos relacionados ao

processamento e restituigdo de bagagens.

Por fim, esta unidade técnica entende que ha de haver no Contrato algum
mecanismo que assegure que as instalacbes, equipamentos e sistemas de
processamento de bagagens devem ser dimensionados de forma a atender a
demanda Hora Pico. Por isso, propde-se a inclusdo do item 6.7 — Sistemas de
processamento de bagagens, no ambito do Nivel de Servico dos Terminais de

Passageiros do PEA (item 6).

A partir da inclusdo dos itens propostos, entende-se que ha elementos para uma
fiscalizacdo mais adequada, voltada ao efetivo desempenho operacional, de forma

a se reduzir custos regulatorios tanto para a concessiondria quanto para a Agéncia.

O quadro a seguir apresenta os itens que serdo alterados no contrato em
consequéncia da proposta de mudanca do monitoramento dos sistemas de

processamento e restituicdo de bagagens.
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Quadro 5 — AlteracGes no contrato devido a mudanca do monitoramento dos sistemas de

processamento e restituicdo de bagagens

Contrato de Sdo Gongalo do Amarante

Proposta Contrato de Viracopos

PEA

PEA

5.10 As instalacdes, 0s equipamentos e a operacdo
dos sistemas de processamento de
bagagens devem atender adequadamente
aos usuarios, observando os principios de
regularidade, continuidade, eficiéncia,
seguranca, atualidade e generalidade.

6.7 Sistemas de processamento de bagagens

6.7.1. As instalacGes, equipamentos e sistemas de
processamento de bagagens devem ser
dimensionados de forma a atender a
demanda Hora Pico, nos processos de
despacho ou restituicdo de bagagens de
passageiros domeésticos e internacionais,
com origem, destino ou conexda no
aeroporto.

PEA — Apéndice B

PEA — Apéndice A

Tabela 1 — Indicadores de Qualidade de Servigo

Tabela 1 — Indicadores de Qualidade de Servigo

Excluidos os indicadores “Sistema de
processamento  de  bagagens/ 8.
Percentual do tempo de disponibilidade
do sistema de processamento de
bagagens (embarque) (Q)” e “Sistema de
restituicdo de bagagens (desembarque)/
9. Percentual do tempo  de
disponibilidade do sistema de restituigdo
de bagagens (desembarque) (Q)”

Tabela 2 — Valores de referéncia para os
Indicadores de Qualidade de Servico

Tabela 2 — Valores de referéncia para os
Indicadores de Qualidade de Servico

Excluidos os indicadores “Sistema de
processamento  de  bagagens/ 8.
Percentual do tempo de disponibilidade
do sistema de processamento de
bagagens (embarque) (Q)” e “Sistema de
restituicdo de bagagens (desembarque)/
9. Percentual do tempo  de
disponibilidade do sistema de restituicdo
de bagagens (desembarque) (Q)”

30. Serdo avaliadas as seguintes categorias de
equipamentos:

(.)

Excluidos as alineas b) e ¢) do item 30.
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b) Sistema de processamento de bagagens
(embarque); e

c) Sistema de restituicio de bagagens
(desembarque).

32. Para a categoria de sistema de
processamento de bagagens (embarque), serdo
monitorados os equipamentos responsaveis pelo
processamento de bagagens desde os balcGes de
check-in até os carrosséis de triagem no lado ar,
excluidas as balangas e esteiras injetoras.

Excluido.

33. Para a categoria de sistema de restituicdo de
bagagens (desembarque), serdo monitorados 0s
equipamentos responsaveis pelo transporte de

Excluido.

bagagens desde o lado ar até os passageiros.

111.3.6 Aprimoramento do IQS “Percentual do tempo de disponibilidade de

elevadores, escadas e esteiras rolantes”

249. De forma a aprimorar o monitoramento da qualidade dos servi¢os propdem-se
algumas alteracdes com relacao ao IQS “Percentual do tempo de disponibilidade
de elevadores, escadas e esteiras rolantes”. Resumidamente, as alteragoes
propostas para este 1QS séo:

(i) Exclusdo das esteiras rolantes no monitoramento;

(i) Desagregacdao do IQS “Percentual do tempo de disponibilidade de elevadores,
escadas e esteiras rolantes”;

(iii) Alteracdo na metodologia de aferi¢do do 1QS;

(iv) Alteracdo do célculo do resultado 1QS, ponderando pela relevancia de cada um
dos equipamentos; e

(v) Exclusdo da bonificacdo do Fator Q.

250. Cabe dizer que essas alteracdes aqui propostas ndo alterardo o custo regulatorio

em monitorar este 1QS, em virtude de demandarem informac6es que atualmente
ja sdo encaminhadas pelas Concessionarias. Na realidade, este custo tende a
diminuir devido a proposta de exclusdo das esteiras rolantes horizontais do
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indicador e da alteracdo do método de afericdo da disponibilidade de

equipamentos.

111.3.6.1 Exclusdo das esteiras rolantes no monitoramento

251. Atualmente, h& dois tipos de esteiras rolantes: inclinada (circulagdo vertical) e
horizontal. A proposta é que sejam excluidas no monitoramento de qualidade de
Sservigos as esteiras rolantes horizontais. Entende-se que este tipo de esteiras ndo €
considerado estritamente essencial, visto que elas n&o necessariamente
inviabilizam a operacéo, ao contrario do que ocorre com os elevadores, escadas

rolantes e esteiras rolantes inclinadas.

252. As esteiras rolantes horizontais sdo mais comuns de serem encontradas em
aeroportos que possuem uma movimentacdo significativa de passageiros em
conexdo. Tendo em vista que 0S passageiros em conexao tendem a permanecer
menos tempo no aeroporto que passageiros que iniciam sua viagem no aeroporto,
0s aeroportos possuem o incentivo de disponibilizar esses equipamentos de forma
a reduzir o minimum connecting time - MCT (), 0 que permite que a criagdo de

hubs no aeroporto e aumento da receita comercial.

253. Para o deslocamento horizontal, ha outras opcGes em que a Concessionaria pode
dispor para os passageiros como, por exemplo, os carros elétricos ja utilizados em
alguns aeroportos. Ademais, as questdes relativas as distancias de caminhada ja
possuem orientacdo prépria descrita no capitulo de Especificacdes Minimas da
Infraestrutura e que sdo constantemente avaliadas durante as etapas de analises

realizadas por esta area técnica.

111.3.6.2 Desagregacdo do IQS “Percentual do tempo de disponibilidade de elevadores,

escadas e esteiras rolantes”

254. Além da exclusdo das esteiras rolantes horizontais, propbe-se que o IQS
“Percentual do tempo de disponibilidade de elevadores, escadas e esteiras
rolantes” seja dividido em dois, “percentual do tempo de disponibilidade de
elevadores” e “percentual de tempo de disponibilidade de escadas e esteiras

rolantes inclinadas”.
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255. Preliminarmente, cabe ressaltar mais uma vez que, para o computo do IQS
“Percentual do tempo de disponibilidade de elevadores, escadas e esteiras
rolantes”, as informagdes sdo encaminhadas de maneiras desagregadas pelas
Concessionérias e somente, para fins de célculo do resultado deste indicador, é
que essas informacdes sdo agregadas. Dessa forma, a proposta de desagregacéo,
na pratica, ndo altera o fluxo de informacdes que atualmente ja sdo encaminhadas
pelas Concessionarias. Na realidade, a quantidade de informacgdes sera reduzida

porque propde-se a exclusdo do monitoramento das esteiras rolantes horizontais.

256. A primeira razdo para a divisao deste 1QS é que estdo incluidos em um mesmo
indicador equipamentos que ndo substitutos perfeitos. Apesar de os elevadores,
escada e esteiras rolantes inclinadas terem a mesma fungéo, qual seja a de levar o
passageiro de um pavimento para outro, as escadas rolantes ndo atendem a uma

parte consideravel da demanda de passageiros.

257. Por exemplo, para um passageiro cadeirante, a escada rolante ndo é vista como
uma opc¢do. Dessa forma, pode-se afirmar que para este passageiro a escada rolante
ndo é um substituto para o elevador. Isso significa que a indisponibilidade do
elevador tem um grande impacto sobre este passageiro. Caso o elevador seja
inserido no mesmo indicador que a escada rolante, corre o risco de a
disponibilidade desta Gltima atenuar a indisponibilidade do primeiro e, assim, o
indicador nédo ser capaz de captar efetivamente a qualidade do servico prestado. O
quadro a seguir apresenta uma andlise realizada por esta unidade técnica com

relacdo a essencialidade de cada equipamento para cada tipo de demanda.

Quadro 6 — Andlise da essencialidade de cada equipamento sob o ponto de vista da prestacdo

do servicgo

Tipo PAX Escada Fixa Escada Rolante Esteira Rolante Inclinada Elevador
PAX sem bagagem 3 3 3 3
PAX com bagagem 2 2 3 3
Cadeirante 1 1 2 3
Gravida 2 3 3 3
PAX com Carrinho de Bebé 1 1 3 3
PAX Usando Muletas 1 2 2 3
Idoso Idade Avancada 1 2 2 3
SCORE 11 14 18 21

OBS: 1 — utilizagdo inviavel, 2 — utilizagdo com restri¢des, e 3 — utilizacdo sem restrigdes.
258. Pelo quadro acima, verifica-se que o elevador foi considerado essencial para todos

0s tipos de passageiros. Propde-se, por isso, que haja somente um indicador para
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elevadores devido a sua grande relevancia para o deslocamento vertical dos

passageiros, principalmente para os cadeirantes.

Ja em relacdo as escadas rolantes e as esteiras rolantes inclinadas, verifica-se que
h& diferentes graus de essencialidade a depender do tipo de passageiro, 0 que
poderia implicar em dois distintos indicadores, um para cada equipamento.
Entretanto, devido ao ndmero reduzido de esteiras rolantes inclinadas nos
aeroportos, ndo haveria razdo para ter somente um indicador para este
equipamento e, dessa forma, optou-se por juntar esses dois equipamentos em um

Unico indicador.

A discriminacdo do indicador, um para elevadores e outro para escadas e esteiras
rolantes inclinadas, também se justifica pela diferenca significativa da demanda e
da capacidade de transporte desses equipamentos, 0 que ndo permite que eles

sejam equiparados em um mesmo indicador de qualidade de servico.

A capacidade e a demanda de usuarios por elevadores sdo significativamente
menores que a capacidade e a demanda de usuérios pelas escadas e esteiras
rolantes inclinadas. Portanto, ao mesmo tempo que uma parte dos passageiros so
utilizam elevadores (cadeirante, pessoas com mobilidade reduzida, passageiros
com carrinhos de bagagens ou com carrinhos de bebé), por outro lado a
indisponibilidade de escadas rolantes impacta consideravelmente a capacidade de

processamento de passageiros nos fluxos de embarque e desembarque.

111.3.6.3 Alteracdo na metodologia de afericdo do 1QS

262.

263.

Nos altimos contratos de concessdo, sdo monitorados os elevadores, esteiras e
escadas rolantes que fazem parte do fluxo dos passageiros no embarque e
desembarque. Para o presente Contrato, dentre os equipamentos que fazem parte
do fluxo de passageiros, propde-se monitorar somente 0s equipamentos
considerados essenciais, a partir da movimentacdo de passageiros em cada

equipamento.

Destaca-se que os dados relativos a movimentacdo de passageiros ja sédo
encaminhados pela Concessionéria, no &mbito da Resolucdo n° 464, de 22 de

fevereiro de 2018. Assim, com 0 monitoramento somente dos equipamentos
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considerados essenciais, que fazem parte do fluxo de passageiros, o custo
regulatério sera reduzido pois deixara de monitorar 0s equipamentos que Sao
pouco representativos, em termos do percentual de usuérios que utilizam um
determinado equipamento. Em contrapartida, o foco do regulador serd no
monitoramento de elevadores, esteiras inclinadas e escadas rolantes, onde a

indisponibilidade de fato causa grande impacto no processamento de passageiros.

111.3.6.4 Alteracdo do calculo do resultado 1QS, ponderando pela relevancia de cada um

dos equipamentos

264. Atualmente, o resultado do IQS de disponibilidade de “elevadores, escadas e
esteiras rolantes” ¢ calculado da seguinte forma:

ID — ID,

— %) x1
Dt—1D0> 00

Ross(D) = (1-

Onde Rpw(i) é o resultado do indicador (i), expresso em porcentagem, relativo a
disponibilidade de equipamentos; ID (indisponibilidade) é o somatério dos tempos
de indisponibilidade durante o periodo de disponibilidade teorica; 1D, é 0
somatorio dos tempos de indisponibilidade e que ocorrem durante o periodo de
disponibilidade teorica; e D; (Disponibilidade tedrica) é o somatorio dos tempos
em que a disponibilidade dos equipamentos s&o monitorados com a finalidade de

avaliar o indicador.

265. Pela equacdo acima, verifica-se que todos os equipamentos tém peso igual: a
indisponibilidade de um elevador onde ha pouco fluxo de passageiros tem o
mesmo peso que a indisponibilidade de um elevador essencial, que, por exemplo,
oferece acesso a sala de embarque. Outro ponto € que, dado que possuem pesos
iguais na equacdo utilizada no calculo do resultado do indicador, a disponibilidade
de 100% de um elevador onde ha pouco fluxo de passageiros compensa a

indisponibilidade de um elevador essencial.

266. Dessa forma, para fins de mitigar os efeitos perversos em colocar pesos iguais para
todos os equipamentos e, assim, diminuir a efetividade do indicador em
demonstrar a qualidade do servico prestado, propde-se que seja calculado,

primeiramente, o resultado de disponibilidade para cada equipamento, para depois
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computar o resultado do indicador ponderando pela movimentacdo de passageiros

em cada equipamento.

267. Exemplificando, suponha o calculo do indicador de disponibilidade de elevadores,
em um aeroporto em que haja trés elevadores no fluxo de passageiros considerados
essenciais. De acordo com a metodologia proposta, primeiro seria calculado a

disponibilidade de cada um dos elevadores, conforme abaixo:

levador) = (1 — 2r = fPo1) | 45
1, (elevador) = Drr = 1D,

(elevador) = (1 1D = Doz ) o 100
e —_—— X
T, (elevaaor » i 02

(elevador) = 1105 7103 . 100
= X
rz(elevaaor » i 03

268. Por sua vez, para calcular o resultado final do indicador de disponibilidade de
elevadores do aeroporto, propde-se a ponderacdo dos resultados de cada um dos
trés elevadores, a partir da movimentagdo de passageiros em cada equipamento,

conforme equacdo a seguir:

R(elevador) = [(ry * py) + (ry * p2) + (73 * p3)]
269. Assim, com essas alteracGes, esta unidade técnica entende que o indicador medira

de forma mais efetiva a qualidade dos servicos prestados em relacdo a

disponibilidade das escadas rolantes, elevadores e esteiras rolantes inclinadas.

111.3.6.5 Exclusdo da bonificacdo para os indicadores de disponibilidade de equipamentos

270. De acordo com o art. 6° da Lei n°® 8.987/1995, toda concessdo pressupde a
prestacao de servico adequado ao pleno atendimento dos usuarios. A observancia
deste artigo, entdo, implica na disponibilidade de elevadores, escadas rolantes e
esteiras rolantes inclinadas considerados como essenciais. Isto posto, esta unidade
técnica entende que o cumprimento do que esta estabelecido em lei ndo deveria

ser motivo para a Concessionaria receber bonificagdo no Fator Q e,
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consequentemente, o0 usuario do aeroporto pagar por isso uma tarifa maior.

Prop0e-se, portanto, a exclusdo da bonificacdo do Fator Q para os indicadores de

disponibilidade de equipamentos.

271.

O quadro a seguir apresenta o0s itens que serdo alterados no contrato em

consequéncia da proposta de aperfeicoamento no 1QS “Percentual do tempo de

disponibilidade de elevadores, escadas e esteiras rolantes”.

Quadro 7 Alteracdes no contrato devido Aprimoramento do 1QS “Percentual do tempo de

disponibilidade de elevadores, escadas e esteiras rolantes

Contrato de Sdo Gongalo do Amarante

Proposta Contrato de Viracopos

PEA — Apéndice B

PEA — Apéndice A

Tabela 1 — Indicadores de Qualidade de Servigo

Tabela 1 — Indicadores de Qualidade de Servigo

Excluido o indicador “7. Percentual do tempo de
disponibilidade de elevadores, escadas e
esteiras rolantes (Q)” e substituido por
“Percentual do tempo de disponibilidade
de elevadores (Q)” e “Percentual do tempo
de disponibilidade de escadas rolantes e
esteiras rolantes inclinadas (Q)”

Tabela 2 — Valores de referéncia para o0s
Indicadores de Qualidade de Servico

Tabela 2 — Valores de referéncia para o0s
Indicadores de Qualidade de Servico

Excluido o indicador “7. Percentual do tempo de
disponibilidade de elevadores, escadas e
esteiras rolantes (Q)” e substituido por
“Percentual do tempo de disponibilidade
de elevadores (Q)” e “Percentual do tempo
de disponibilidade de escadas rolantes e
esteiras rolantes inclinadas (Q)”.

Excluida a bonificacdo do Fator Q.

30. Serdo avaliadas as seguintes categorias de
equipamentos:

a) Elevadores, escadas e esteiras rolantes;

(.)

30. Serdo avaliadas as seguintes categorias de
equipamentos:

a) Elevadores; e

b) Escadas rolantes e esteiras rolantes inclinadas;

31. Para a categoria de elevadores, esteiras e
escadas rolantes serdo monitorados o0s
equipamentos que fazem parte do fluxo
dos passageiros no embarque e
desembarque.

(.)

30. A ANAC definird periodicamente 0s
equipamentos considerados nos 1QS.

30.1 Fardo parte dos IQS apenas 0s equipamentos
que fazem parte do fluxo dos passageiros
nos processos de embarque, desembarque
e conexdo, doméstico e internacional.
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34. O monitoramento dos equipamentos e
instalagBes acima listados obedecerd a sua
disponibilidade  nos  horarios  que
concentram  parcela relevante  dos
passageiros processados em cada meés,
considerando separadamente os fluxos de
embarque e desembarque, doméstico e
internacional.

30.2 Dentre os equipamentos que fazem parte do
fluxo de passageiros, a ANAC definird os
equipamentos considerados essenciais,
que serdo monitorados, a partir da
movimentacdo de passageiros em cada
equipamento.

31. O monitoramento de cada equipamento
ocorrerd nos horarios que acumulam
percentual relevante dos passageiros.

()

33. Os resultados dos indicadores de
disponibilidade de equipamentos serdo
calculados a partir do resultado da
disponibilidade individual e da relevancia
de cada equipamento, definida pela
movimentacdo de passageiros em cada
equipamento.

(.

41. Os resultados dos Indicadores relativos ao
aspecto  de Disponibilidade  de
Equipamentos deverdo ser calculados
conforme a seguinte férmula:

0 ( ID —1ID,
Rpy i) = ({1 ———
b D —1ID,
Row (i) — Resultado do Indicador (i),

expresso em porcentagem, relativo a
disponibilidade de equipamentos;

)xlOO

onde:

ID (Indisponibilidade) — Somatério dos tempos
de indisponibilidade durante o periodo de
disponibilidade tedrica;

ID, - Somatério dos tempos de
indisponibilidade que se enquadram nas
situagdes previstas no item 36 e que
ocorrem durante o periodo de
disponibilidade tedrica.

Dt (Disponibilidade teérica) — Somatorio dos
tempos em que a disponibilidade dos
equipamentos sdo monitorados com a
finalidade de avaliar o indicador,
conforme critério disposto no item 33.

37. O resultado de disponibilidade de cada
equipamento serd calculado conforme a
seguinte formula:

ID, — ID
r,(0) = <1 - "—”) X 100

Dt,n - on

onde:

r(i): Resultado da disponibilidade do
equipamento ‘n’, do Indicador de
Qualidade de Servico ‘i’, expresso em

porcentagem;

ID,, (Indisponibilidade): Somatério dos tempos de
indisponibilidade do equipamento ‘n’, do
Indicador de Qualidade de Servico ‘i’,
durante o periodo de disponibilidade

tedrica do equipamento ‘n’;

ID,,n: Somatorio dos tempos de indisponibilidade
do equipamento ‘n’, do Indicador de
Qualidade de Servico ‘i’, que se
enquadram nas situac¢Ges previstas no item
36 e que ocorrem durante o periodo de
disponibilidade tedrica do equipamento

[P}

n.

Din (Disponibilidade tedrica): Somatério dos
tempos em que a disponibilidade do
equipamento ‘n’, do Indicador de
Qualidade de Servigo ‘i’, € monitorado.

38. O resultado do Indicador de Qualidade de
Servigo de Disponibilidade de
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Equipamentos sera calculado da seguinte
forma:

N

R@® = ) ()

n=1

N: Ndmero de equipamentos monitorados, do
Indicador de Qualidade de Servigo ‘i’.

r(i): Resultado da disponibilidade do
equipamento ‘n’, do Indicador de
Qualidade de Servigo ‘i’, expresso em
porcentagem;

pn: Percentual de passageiros do fluxo de
passageiros do equipamento ‘n’ em relagéo
ao total de passageiros dos fluxos de
passageiros dos ‘N’ equipamentos
monitorados, do Indicador de Qualidade de
Servigo ‘i’, no periodo avaliativo do IQS;

R(i): Resultado do Indicador de Qualidade de
Servigo ‘i’

111.3.7 Aprimoramento dos 1QS da Pesquisa de Satisfacdo dos Passageiros (PSP)

272. Para fins de aprimoramento dos 1QS da PSP, propdem-se as seguintes alteracdes

para estes indicadores.

(i)  Alteracédo dos valores de referéncia

(if)  Redistribuicdo dos bonus e decréscimos do Fator Q para os 1QS da PSP.

111.3.7.1 AlteracOes dos valores de referéncia

273. Os valores inferior, padrdo e superior dos 1QS da PSP do Contrato de S&o Gongalo

do Amarante foram construidos com base na performance dos aeroportos

concedidos, considerando o periodo de janeiro de 2015 a dezembro de 2018°. Para

a elaboragdo da presente minuta de Contrato, foi realizada uma analise

comparativa entre esses valores e os resultados dos 1QS da PSP realizados pela

Concessionaria do Aeroporto de Campinas, no periodo de janeiro de 2015 a

dezembro de 2019. Constatou-se que, para este aeroporto, os indicadores da PSP

9 Para informagdes mais detalhadas sobre a construcéo desses valores, ver Nota Técnica 3414571,
referente ao processo de Revisdo dos Parametros da Concessdo n° 00058.016726/2019-17.



x

AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

274.

b)

275.

tém performance histérica superior ao que estd atualmente estabelecido no

Contrato de Sdo Goncalo do Amarante.

Sendo assim, a manutencédo dos valores estabelecidos no contrato de Sdo Gongalo
do Amarante para o Aeroporto de Campinas pressupde que a ANAC estaria
exigindo um nivel de qualidade inferior ao que o Aeroporto é capaz de oferecer.
Dessa forma, propde-se que os valores de referéncia da PSP para o contrato do

Aeroporto Internacional de Campinas sejam aqueles obtidos do seguinte modo:

Valor inferior: minimo dos resultados histéricos do indicador do Aeroporto de

Viracopos;

Padrdo: média dos resultados histéricos mensais ponderados pela movimentacao

de passageiros do Aeroporto de Viracopos;

Valor superior: maximo dos resultados histéricos do indicador do Aeroporto de

Viracopos.

Conforme ja mencionado, foram utilizados os resultados dos indicadores do
periodo compreendido entre janeiro de 2015 a dezembro de 2019, exceto para
“conforto da area de embarque”. Isso se deve pelo fato deste indicador ter iniciado
a sua afericdo somente a partir de fevereiro de 2018. Desse modo, 0 periodo

utilizado foi de fevereiro de 2018 a dezembro de 2019.

111.3.7.2 Redistribuicdo dos boénus e decréscimos do Fator Q para os 1QS da PSP

276.

277.

Prop0e-se, ainda, que o bonus retirado dos indicadores de disponibilidade de
equipamentos (que totalizavam + 0,60%) e os decréscimos dos indicadores
excluidos (relacionados a tempo de espera nas filas de inspecdo e a disponibilidade
de equipamentos — que totalizavam -1,50%) sejam redistribuidos para o0s
indicadores da Pesquisa de Satisfacdo dos Passageiros (PSP). Pretende-se, assim,
dar maior peso a percepg¢do dos passageiros, que representam a maior parcela dos

Usuérios do aeroporto.

Além disso, propde-se, também, uma redistribuicdo dos valores de bénus e
decréscimos entre os indicadores da PSP, conforme Tabela a seguir. Essa
redistribuicdo teve como proposito incluir os indicadores de disponibilidade de
banheiros e de conforto na &rea de embarque no Fator Q, incluir uma bonificacéo
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para o indicador “facilidade de acessar informagdes de voos” e estabelecer um teto

minimo de decréscimo em -0,4%.

Tabela 4 — Redistribuicdo dos bdnus e decréscimos do Fator Q

Indicador PSP Atual* Proposta
Decréscimo Bbnus | Decréscimo | BoOnus

FaC|_I|dade de enc_ontrar seu 0,40% 0.25% 0,40% 0,20%

caminho no terminal

!:acmdadfz de acessar 10,30% i 0.40% 0,20%

informacGes de voos

Limpeza de banheiros -0,40% 0,25% -0,50% 0,20%

Disponibilidade de banheiros - - -0,50% 0,20%

Disponibilidade de WI-,fI_ oficial 10,30% 0.25% 0.40% 0.20%

do operador aeroportuario

Conforto na area de embarque - - -0,50% 0,20%

Conforto térmico -0,40% 0,25% -0,40% 0,20%

Conforto acustico - - - -

Limpeza geral do aeroporto -0,40% - -0,50% -

Facilidade para sair do veiculo e 10,30% i -0.40% 0,20%

acessar o terminal pela calcada

TOTAL -2,50% 1,00% -4,00% 1,60%

*Contrato de Sdo Goncalo do Amarante

278. O quadro a seguir apresenta os itens que serdo alterados no contrato em

consequéncia da proposta de aprimoramento dos 1QS da PSP.

Quadro 8 — Alteracdes no contrato devido ao aprimoramento dos 1QS da PSP.

Contrato de Sdo Gongalo do Amarante Proposta Contrato de Viracopos

PEA — Apéndice B PEA — Apéndice A

Tabela 1 — Indicadores de Qualidade de Servico | Tabela 1 — Indicadores de Qualidade de Servico

Os indicadores “Disponibilidade de banheiros” e
“Conforto na area de embarque” compdem o
Fator Q.

Tabela 2 — Valores de referéncia para os | Tabela 2 — Valores de referéncia para o0s
Indicadores de Qualidade de Servico Indicadores de Qualidade de Servico

Alteracdo dos valores inferior, padrdo e superior
dos 1QS da PSP
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Alteracdo dos valores de bonus e decréscimos nos
indicadores da PSP, exceto “conforto acustico”.

111.3.8 Alteracdo do formato das curvas de bonificacéo e de decréscimo do Fator Q

279. O quadro a seguir mostra 0 modelo regulatorio atual para as curvas de bonificacéo

e de decréscimo do Fator Q e a proposta.

Quadro 9 — curvas do Fator Q — modelo regulatério atual (grafico da esquerda) e proposta
(gréfico da direita)

Formato curva Fator Q - proposta

Formato curva Fator Q - atual superier

Padrdo

1 ]

280. Propde-se a alteracdo do formato das curvas do Fator Q pelas seguintes razdes:

a) Paraa curva de bonificacdo do Fator Q, pretende-se com essa alteracéo propiciar
uma taxa de bonificacdo proporcionalmente maior a medida que o resultado
do indicador aproxime do valor superior, incentivando a concessionaria a
buscar resultados cada vez melhores. Atualmente, sendo a curva linear, 0s
acréscimos de bbnus sdo proporcionalmente iguais para uma mesma variacdo do

resultado do indicador.

b)  Paraa curva de decréscimo do Fator Q, pretende-se com essa alteragdo propiciar
uma taxa de decréscimo proporcionalmente maior a medida que o resultado do
indicador aproxime do valor inferior, aumentando o incentivo de a concessionaria
buscar minimizar os impactos na prestacdo do servico mesmo quando 0s
resultados fiquem abaixo do padrdo de desempenho do indicador. Atualmente, a
taxa de decréscimo é proporcionalmente maior quanto mais proximo o resultado
do indicador estiver do valor padréo, ou seja, 0 incentivo é decrescente com a piora

dos resultados.



x
ANAC

AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

281. O quadro a seguir apresenta os itens que serdo alterados no contrato em

consequéncia da proposta de alteracdo do formato das curvas de bonificacédo e de

decréscimo do Fator Q.

Quadro 10 — Alteragdes no contrato devido a alteracdo do formato das curvas de bonificacdo

e de decréscimo do Fator Q.

Contrato de Sdo Gongalo do Amarante

Proposta Contrato de Viracopos

PEA — Apéndice B

PEA — Apéndice A

18.1 Para os Indicadores da categoria "Tempo de
Espera nas Filas de Inspecdo de Seguranca",
relacionado ao aspecto “Servigos Diretos™:

Se Vi(i) < R(i) < Padrdo(i),

R(i) - Padrao(i) )0'5

Q, (i) =Decréscimo(i) x (Vi(l) - Padrao(i)

16.1 Para os Indicadores da categoria "Tempo de
Espera nas Filas de Inspecdo de Seguranca",
relacionado ao aspecto “Servigos Diretos”:

()
Se Vi(i) < R(i) < Padrdo(i),

R(i) - Padrao(i) )2

Qn(i) =Decréscimo(i) x (Vi(z) ~Padriof)

18.2 Para os Indicadores relacionados ao aspecto
“Disponibilidade de Equipamentos”:

()
Se Vi(i) <R(i) < Padrdo(i);

R(i) - Padrao(i) )

Q(i) = Decréscimo(i) x (Vi(l) - Padréo(i)

16.2 Para os Indicadores relacionados ao aspecto
“Disponibilidade de Equipamentos”:

()

Se Vi(i) <R(i) < Padrdo(i);

R(i) - Padrao(i)

2
Q (i) = Decréscimo(i) x (Vi(l) ~ Padrao(i) )

18.3 Para os Indicadores relacionados ao aspecto
“Instalagdes Lado Ar”:

()
Se Vi(i) < R(i) < Padréo(i);

R(i) - Padréo(i)\ >
Vi(i) - Padréo(l)) fn

Q,(i) = Decréscimof(i) x <

Se Padréo(i) < R(i) < Vs(i);

0.(0) = Bonus(i )x (R(D - Padréo(i) ) :

Vs(i) - Padréo(i)

16.3 Para os Indicadores relacionados ao aspecto
“Instalagdes Lado Ar”:

()
Se Vi(i) < R(i) < Padréo(i);

R(i) - Padrao(i)\
Vi(i) - Padra'o(i)) fo

Q,,(i) = Decréscimo(i) x (

Se Padréao(i) < R(i) < Vs(i);

R(i) - Padrao(i) )Z ‘< f

Q, (i) = Bénus(i )x (m

18.4 Para os indicadores relacionados as aspecto
“Pesquisa de Satisfacdo de Passageiros”

16.4 Para os indicadores relacionados as aspecto
“Pesquisa de Satisfacdo de Passageiros”
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() ()

Se Vi(i) <R(i) < Padrao(i) - Intervalo(i); Se Vi(i) < R(i) < Padrdo(i) - Intervalo(i);

R(i) - (Padrao(i) - Intervalo(i)) )0'5

o L R(i) - (Padrio(i) - Intervalo(i)) \*
Q@) = Decréscimo(i) x (Vi(l) ~(Padrao(i) - Intervalo(i)) )

Q(@) = Decréscimofi) x (Vi(l) - (Padrdo(i) - Intervalo(i))

()

Se Padrao(i) + Intervalo(i) < R(i) < Vs(i);

Se Padrao(i) + Intervalo(i) < R(i) < Vs(i);

R(@) - (Padrio(i) +Intervalo(i)) )

Q@) = Bonus() x ( Vs(i) - (Padrao(i) + Intervalo(i))

R(7) - (Padrio(i) +Intervalo(i)) )Z

Q@) = Bonus(i) x (VS(I) - (Padrao(i) + Intervalo(i)

282. Por fim, destaca-se que - em que pese a modelagem do Aeroporto de Sdo Gongalo
do Amarante ter balizado a construcao atual —a regulacdo mais moderna, em termos
de infraestrutura, que trata de aeroportos com mais de 5 milhdes de passageiros/ano
consta no contrato da 6 rodada de concessdes. Dessa forma, existem elementos
contratuais da presente proposta que estdo relacionados a modelagem exitosa
observada naquela rodada, a qual foi validada pela Agéncia (por meio da aprovacao
dos documentos juridicos) e pelo mercado (com o sucesso obtido no leildo ocorrido
em abril deste ano).

283. Nessa esteira, optou-se por ndo prescrever a demanda de projeto, nos mesmos
moldes adotados na 62 rodada, em linha com o posicionamento discutido na Nota
Técnica n® 1/2020/SRA.

“6.276. Acerca dos terminais de passageiros e infraestruturas associadas,
optou-se por ndo prescrever as demandas a serem atendidas pelos
investimentos estabelecidos para a adequacdo da capacidade de
processamento, que devera exclusivamente observar a movimentacdo de
passageiros realizada no periodo anterior ao final da Fase I-B. Assim, tem-se
maior flexibilidade para a Concessionaria estabelecer as suas demandas de
projeto. Uma vez que, durante a Fase Il do Contrato de Concessao, o nivel
de servico e as especificacdes minimas da infraestrutura devem ser atendidos
integralmente, entende-se que a Concessionaria realizara investimentos com
capacidade além da demanda do ano final da Fase I-B, de forma a evitar
intervengdes subsequentes no aeroporto, porém fica a seu encargo definir as

margens do seu projeto”
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284, A partir destes exemplos, demostra-se que, para os itens em que a regulagdo do
Aeroporto de Sdo Gongalo do Amarante ndo é convergente ao modelo adotado para
aeroportos com movimento de passageiros superior a 5 milhdes/ano, considerou-se a

modelagem mais atual, observada no contrato da 6* rodada, sem inovagdes em seu teor.

I11.4. Das alteracoes propostas para fins de regulacio contabil

Do Capital Social

285. No que tange a regulacdo contdbil, a relicitagdo do Aeroporto Internacional de
Viracopos traz caracteristicas diferentes em relagdo as rodadas usuais de
concessodes. A principal delas € que se esta concedendo um aeroporto nao saturado,
sem a necessidade de vultuosos investimentos iniciais para recuperagdo do nivel
de servico, em que pese possam existir eventuais despesas referentes a finalizagao
de obras, como o Pier B.

286. Outra diferenca ¢ que se espera que a Contribui¢do Inicial seja o dispéndio mais
relevante que a Concessiondria terd que realizar ao longo de todo o prazo do
contrato.

287. Ainda, dada a necessidade de pagamento prévio a Concessiondria Anterior, o
Ministério decidiu pela parametrizagdo da Contribui¢do Inicial como 90% do
valor presente liquido do projeto sem outorga.

288. Desse modo, tem-se uma concessdao com o dispéndio fortemente concentrado na
obrigacdo de pagamento da Contribui¢do Inicial, que ¢ uma pré-condicdo para a
eficacia do proprio contrato. Assim, acredita-se que exigir o aporte de um grande
montante de capital proprio logo na entrada acabaria por dificultar a alavancagem
do projeto, tornando mais cara a entrada dos licitantes e, consequentemente,
diminuindo o valor do bid ofertado.

289. Vale lembrar que, caso a Concessionaria esteja apta a financiar esses valores,
mesmo que venha a ter dificuldades para realizar a amortizacdao da divida junto

aos financiadores, em decorréncia de crise econdmica no pais ou outro fator cujo
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risco ¢ alocado contratualmente a Concessionaria, 0S recursos necessarios para
operagdo do aeroporto, advindos da alta geragdao de caixa operacional do ativo,
conforme modelagem do EVTEA, estariam protegidos em decorréncia da vedacao
legal de comprometimento da continuidade da prestacdo do servigo, prevista no
art. 28 da Lei 8.987/1985. Neste caso, poderia apenas haver o risco de nao
pagamento da Contribui¢do Variavel, ja coberto pela Garantia de Execucdo do
contrato de concessao, que seria suficiente para cobrir os valores previstos.
Ademais, os proprios financiadores e a Concessionaria, em negociag¢ao privada,
teriam melhores condi¢des de acordar quais as exigéncias de aporte de capital
proprio, fiangas bancdrias, garantias corporativas e outras condigdes de
financiamento seriam benéficas para os dois lados e para a execug¢ao financeira da
concessdao. No caso em tela, como a Concessionaria ja estaria recebendo um
aeroporto pronto, pode-se avaliar que o risco do financiamento ¢ menor do que
comparado a aeroportos similares que precisem de grandes investimentos, ja que
neste ultimo caso haveria riscos de a construgdo levar mais tempo ou custar mais
do que o previsto, e também de a Concessionaria receber multas significativas pela
ndo entrega do investimento.

Nesse contexto, embora essa area técnica esteja segura de que ¢ desnecessaria, na
modelagem atual para exploracdo do Aeroporto Internacional de Viracopos, a
exigéncia de capital social nos moldes da 6* Rodada de concessdo, ndo existe uma
metodologia precisa que indique exatamente qual seria o valor apropriado de
capital social a exigir.

Sabe-se, entretanto, que o BNDES, nas ultimas rodadas de concessdes, se dispos
a financiar até 80% dos valores de CAPEX. Adicionalmente, espera-se que as
Concessiondrias da 6 rodada financiem parcela significativa da Contribuigao
Inicial, seja através do BNDES ou de outros bancos privados ou publicos.

Por outro lado, a Nota Conjunta SEI n° 2/2020/STN/SPE/ME-DF, de 26 de agosto
de 2020, que calcula a taxa de desconto de referéncia para leildes do setor de
aeroportos, assume uma estrutura de capital com 48,4% de capital proprio, com
base em uma amostra global de empresas do setor.

Desse modo, adotando-se o mesmo racional proposto para a relicitagdo de Sao
Gongalo do Amarante/RN, optou-se por definir um valor de capital social de

aproximadamente 50% da Contribui¢do Inicial Minima, acrescida dos valores
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previstos para ressarcimento do EVTEA e pagamento a organizadora do leildo, a
ser subscrito e integralizado até a assinatura do contrato. Os valores podem ser
considerados significativos o suficiente para garantir o comprometimento
financeiro dos acionistas da Concessionaria, sem retirar a flexibilidade de outras
formas de financiamento que possibilitem lances mais altos no leildo. Nota-se que
os valores exigidos de subscri¢ao e integralizagcao nao estdo vinculados ao bid, nao
aumentando o custo marginal deste. Ademais, cabe lembrar que a nova
Concessionaria também tera a sua disposicao a alta geragao de caixa operacional
do Aeroporto.

Por fim, as exigéncias iniciais de capital social minimo nao sdo estanques, ja que
o contrato prevé a possibilidade de que, apods o inicio da eficacia da concessdo, a
Concessiondria solicite a redu¢ao dos valores subscritos e integralizados 8 ANAC,
desde que demonstre, por meio de projegdes de fluxo de caixa e outros documentos

comprobatdrios, que ndo traria prejuizo a prestagdo do servigo.

IV - DAS CONSIDERACOES FINAIS
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Os documentos juridicos que informam esse processo de desestatizagdo se
encontram aptos para o debate publico, mediante a sujeicao dos dispositivos acima
indicados a procedimento de consulta publica, ao lado dos Estudos de Viabilidae
Técnica, Econdmica e Ambiental, pelo prazo de 45 dias, em que esta Agéncia busca

contribuigdes para o aperfeicoamento do projeto.

Nesse sentido, a ANAC convida os interessados a apresentarem contribuicdes
fundamentadas sobre os eferidos documentos com o objetivo de aprimorar sua

abordagem regulatoria.



