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1 ANALISE DAS CONTRIBUICOES PRESENCIAIS

N° DA CONTRIBUICAO

3802

NOME DO CONTRIBUINTE

RUAN SEDANO CALDEIRA

CONTRIBUICAO

Acho que a participacdo publica deve ser mais presente e mais fomentada na
sociedade, existe a evidente falta de planejamento publico no fluxo de projetos e a
baixa capacitacdo dos gestores como problemas latentes na organizacdo da
infraestrutura no pais e ao discutir a necessidade de avanc¢os regulatorios que
possam melhorar 0s investimentos corretos.

JUSTIFICATIVA

A nova etapa do Programa de Investimento em Logistica (PIL), lan¢cada no dia 09 de
junho de 2015, deu inicio ao processo de concessao dos aeroportos Pinto Martins,
em Fortaleza (CE); Luiz Eduardo Magalhdes, em Salvador (BA); Hercilio Luz, em
Florianopolis (SC); e Salgado Filho, em Porto Alegre (RS). Elas visam ampliar a
infraestrutura, melhorar a qualidade dos servigos, trazer mais inovacao e experiéncia
de operadores internacionais, incentivar o turismo, aperfeicoar o transporte de cargas
e criar novos hubs regionais. Os prazos de concessao desses aeroportos serao de
30 anos, exceto para o Salgado Filho (25 anos), com investimento total estimado de
R$ 6,613 bilhdes e outorga minima de R$ 3,01 bilhdes. O leildo sera realizado no dia
16 de marco de 2017.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicAo e esclarecemos que a partir de
contribuicdes advindas da Audiéncia Publica e demais subsidios trazidos pelos
interessados e pela populacdo em geral diversos ajustes serao realizados, tanto no
sentido de dar maior clareza aos estudos e documentos disponibilizados como para
realizacdo de eventuais correcdes e aprimoramentos.




N° DA CONTRIBUICAO

3806

NOME DO CONTRIBUINTE

JULIANA EVANGELISTA DA COSTA

CONTRIBUICAO

Sugiro discriminar no edital que os aeroportos de Jodo Pessoa, Juazeiro do Norte,
Campina Grande, Alta Floresta, Barra do Garcas, Vitéria e Macaé possuem EPTA -
Estacao Prestadora de Servigos de Telecomunicacdes e de Trafego Aéreo (ICA 63-
10). Assim, cabe ao concessionario arcar com o custo fixo de manutencdo e
investimentos demandados para a operacao do 6rgdo de navegacao aérea.

JUSTIFICATIVA

A exemplo das concessdes dos aeroportos de Guarulhos e Campinas, 0
concessionario ndo €é responsavel pela operacdo das EPTA, cabendo a Infraero a
manutengao e o investimento nessas localidades.

Considerando a situacdo financeira da Infraero, o uso do recurso publico e a
finalidade de exploracdo dos aeroportos, ndo se coaduna deixar 0 concessionario
isento de realizar investimentos e manter os custos fixos do 6rgdo de navegacao
aérea local. O concessionario deve lucrar operando o aeroporto, portanto deve arcar
com todos 0s requisitos necessarios, incluindo assim a prestacao dos servicos de
navegacao aérea local.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que, em que pese 0S
servicos de navegacdo aérea nao fazerem parte do objeto da concessao, algumas
responsabilidades correlatas ao tema estdo detalhadas nos itens 3.2 a 3.4 do Anexo
2 - Plano de Exploragdo Aeroportuaria da minuta de Contrato de Concessao.




N° DA CONTRIBUICAO

3810

NOME DO CONTRIBUINTE

PEDRO EDER DE ALMEIDA CRUZ

CONTRIBUICAO

Incluir como obrigacédo do ganhador da concesséo do Aeroporto de Aracaju, o término
da obra da ampliacédo da pista de pouso/decolagem, com a respectiva pista auxiliar
de taxiamento.

JUSTIFICATIVA

A obra ja encontra-se bastante adiantada e € de grande importancia para a seguranca
operacional das aeronaves e passageiros.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Primeiramente, importante esclarecer
gue, no processo de concessao aeroportuaria, os EVTEAs ndo sdo vinculantes.
Assim, o concessionario devera propor a ANAC um plano de desenvolvimento proprio
do sitio de modo a atender as exigéncias do Contrato. Ficara a cargo do futuro
concessionario a decisdo de continuar, ou ndo, as obras em andamento nos
aeroportos concedidos. No que tange as obras em andamento nos aeroportos
incluidos no PND atribuidos a Infraero, primeiramente, importante mencionar que, por
meio do Oficio n°® 249/2017/GAB-SAC/SAC, de 22 de dezembro de 2017, esta SAC
encaminhou a Infraero as seguintes diretrizes: i)Devem ser mantidas apenas as obras
imprescindiveis a seguranca e a continuidade das operacdes do aeroporto; e ii) Nao
devem ser iniciadas ou continuadas intervengbes que nao tenham previsdo de
encerramento até 31 de agosto de 2018. Tal definicdo foi também informada ao
Tribunal de Contas da Unido pelo Oficio n°® 280/2017/AECI, de 26 de dezembro de
2017. Nesse contexto, conforme diretriz emanada da SAC para elaboracdo dos
estudos, os EVTEAs consideram, para todas as obras, o calendario e previsdo de
execucdo das mesmas até 31 agosto de 2018. Caso haja CAPEX remanescente
previsto para apos esse periodo, o mesmo foi orgado nos Estudos, caso haja
conclusao prevista da obra até esta data, os estudos consideraram que as mesmas
estariam concluidas. Especificamente para o Aeroporto de Aracaju, os estudos de
engenharia consideraram, de acordo com o plano de desenvolvimento proposto, que
as obras do sistema de pistas de taxi e pista de pouso serdo finalizadas pelo
concessionario. Para tanto foi previsto nos estudos o percentual de investimentos
compativeis com a previsdo de avancgo fisico da obra restante. Entretanto, é de
responsabilidade do interessado a realizacdo de visitas aos sitios aeroportuarios para
verificagdo in loco do estagio das obras e orcamentacdo de possiveis custos
adicionais conforme seu préprio plano de desenvolvimento para o sitio aeroportuario.
Todas as adequacOes necessarias ao cumprimento do contrato s&do de
responsabilidade do futuro concessionario independentemente de estarem previstas
nos Estudos ou néo.




N° DA CONTRIBUICAO

3839

NOME DO CONTRIBUINTE

AYRTON RUY GIUBLIN FILHO

CONTRIBUICAO

Alteracdo da comprovacdo de Qualificacdo Técnica para o BLOCO CENTRO-
OESTE:

-Utilizar similarmente as Concessfes Rodoviarias comprovacao através de
Profissional com a experiéncia exigida e ndo operador aeroportuario com participacao
de 15% na SPE.

-E que este Profissional possa ser ex-funcionario da Infraero ,possuidor da
experiéncia exigida e que tenha carta de intencdo assinada entre a proponente e 0
Profissional qualificado indicando,que em caso de éxito da Proponente,o Profissional
assumira obrigacao de participar da Concessao.

-Estudar a forma legal de comprovacao dos profissionais da Infraero.

JUSTIFICATIVA

-No Brasil ,devido ao monopodlio da Infraero,existem poucos operadores privados com
a qualificagcao exigida.

-As Empresas Estrangeiras que operam no Brasil ndo dependem de Sdcias
Brasileiras.

-Conforme edital o Proponente paga uma verba para relocacao/liberacdo dos
funcionarios da Infraero,desta forma existira profissionais qualificados disponiveis no
mercado.

-Aumentaria a competicdo com a presenca de Empresas/Grupos Econdémicos
Brasileiros que atendem as exigéncias financeiras.

-Comparando as Concess6es Rodoviarias e Aeroportuarias,cada uma com suas
particularidades,elas poderiam ser atendidas pela mesma forma de exigéncias
técnicas,inclusive pelos valores envolvidos ,quase sempre muito maiores nas
Concess0fes Rodoviéarias, que comprovadamente ja demostraram ser bem sucedidas
tecnicamente.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que a adocdo de
exigéncias de quantitativo minimo de passageiros processados em concessdes de
aeroportos ao redor do mundo € bastante comum. O objetivo é evidente: diminuir a
possibilidade de que agentes pouco experientes e com baixa capacidade de
avaliacdo e operacdo de um aeroporto sagrem-se vencedores de processos
licitatérios de estruturas que, na maior parte das vezes, geram grande impacto sobre
a economia e bem-estar da populacéo.

Nesse sentido, deve-se notar que a participagdo acionaria no consorcio
faz com que o operador, de fato, tenha que empenhar recursos préprios no projeto,
0 que tende a contribuir com um melhor alinhamento de incentivos entre 0s socios
gue passam a administrar o aeroporto: o operador ndo aufere ganhos apenas por
prestar um servico, mas passa a se interessar pelo bom desempenho conjunto do
ativo, o que €, em ultima analise, interessante para os demais sécios e para toda a
sociedade.




N° DA CONTRIBUICAO

3840

NOME DO CONTRIBUINTE

YURI MARQUES LOPES

CONTRIBUICAO

Senhor Diretor Presidente,

Cumprimentando-o com o distingdo , 0 Movimento Empresarial Espirito Santo em
Acao, agradece a oportunidade para efetuar contribuicdo, no assunto em epigrafe.
APOIO A CONCESSAO DE AEROPORTOS:

Importante registrar nosso apoio a Concessao de aeroportos publicos, que trara uma
ampliacdo de investimentos publico e privado em infraestrutura e no nivel dos
servicos dos aeroportos tendo como consequéncia a melhora no indice de satisfacéo
dos passageiros e neste caso especifico o desenvolvimento do Estado do Espirito
Santo.

CONSIDERACOES

1) A unido de dois aeroportos com situacdes econdmicas e financeiras bem
diferentes, conforme comprovou estudo apresentado na Audiéncia Publica n°
11/2018 que mostrou VPL da concessao do Aeroporto de Vitéria positivo em R$ 289,7
milhdes contra VPL negativo do Aeroporto de Macaé em R$ 129,7 milhdes, mantendo
assim uma desigualdade no bloco. Esse desiquilibrio vai de encontro com a finalidade
e papel constitucional do Governo Federal que busca a igualdade entre seus entes
federados.

2) A exigéncia que um mesmo concessionario opere aeroportos com objetivos tao
distintos, visto que o Aeroporto de Vitoria seré direcionado a continuidade de sua
operacdo e gestdo e o Aeroporto de Macaé sera direcionado a obras e melhorias,
que, segundo proprio estudo da ANAC, tem um conjunto de problemas especificos
para a execucdo, o que diminui a atratividade da concessdo e aumenta o risco no
investimento, ocasionando uma inibicdo a participacdo de melhores players no
processo licitatorio.

3) Conforme apresentado na Audiéncia Publica n° 11/2018 pela Secretaria de
Aviacao Civil, os recursos arrecadados com a outorga dos maiores aeroportos do
pais ndo podem ser investidos em sua totalidade, devido a contingencia do Tesouro
Nacional e por isso a proposta de modelagem em blocos para o aproveitamento dos
recursos que iriam para o Fundo Nacional de Aviacéo Civil — FNAC. Dessa forma, os
recursos excedentes do aeroporto superavitario sdo transferidos para o outro
aeroporto do mesmo bloco de concesséao, neste caso, do bloco Sudeste, os recursos
excedentes da outorga do Aeroporto de Vitéria seriam transferidos para as obras e
demais aplicagdes no Aeroporto de Macaé evidencia o desequilibrio da relacdo entre
0S aeroportos.

ENCAMINHAMENTOS

Pelos motivos acima expostos e para manter o justo tratamento com o Estado do
Espirito Santo, que aguardou mais de 15 anos para ter o Aeroporto de Vitoria
ampliado e modernizado, com obras envolvidas em problemas de toda natureza, com
prejuizos a populacdo e a economia capixaba, durante este tempo, o Movimento
Empresarial Espirito Santo em Acao recomenda que definitivamente ndo se proceda




a concessao conforme modelo proposta pelo MPTA, e apresentamos seguintes
alternativas para avaliagdo de uma nova modelagem, conforme a seguir :

1) Visando aumentar a atratividade para os players interessados na concessao é
importante que a concessdo no Aeroporto de Vitoria se faca isoladamente, como
preveem regras atuais, frente a todos prejuizos e apontamentos acima ditos, ja que
0 mesmo nao necessitara de grandes e novos investimentos nos préximos anos

2) Caso o primeiro topico ndo seja possivel reforcamos que o bloco do Aeroporto de
Vitoria seja composto por aeroportos regionais do proprio Estado do Espirito Santo,
como Cachoeiro de Itapemirim, Linhares dentre outros.

Isso posto, o Espirito Santo em Ac¢éo, organizacdo ndo-governamental formada por
empresarios e empresas capixabas, solicita vossa atencao e reavaliacdo da proposta
de realizar a concesséo do Aeroporto de Vitdria , no intuito de evitar risco de prejuizos
ao interesse publico da populacéo do Espirito Santo.

Nossos votos de apreco e consideragéo.

JUSTIFICATIVA

O Espirito Santo em Ac¢ao, organiza¢do ndo-governamental formada por empresarios
e empresas capixabas, solicita vossa atencao e reavaliacdo da proposta de realizar
a concessdo do Aeroporto de Vitoria , no intuito de evitar risco de prejuizos ao
interesse publico da populacdo do Espirito Santo.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Inicialmente, cabe esclarecer que a
modelagem em bloco promove apenas um intercambio entre o valor de contribui¢cao
a ser pago ao FNAC e a gestdo de um ativo deficitario, sem qualquer impacto sobre
0s investimentos nos aeroportos. 1sso porque, no modelo de concessao de ativos de
forma individualizada, todo o valor “excedente” do projeto, o chamado valor presente
liquido (VPL), é capturado pelas outorgas que deverdo ser recolhidas pelo
concessionério junto ao FNAC. Logo, no modelo individualizado, o excedente do
projeto gerado pelo aeroporto superavitario ndo € utilizado no préprio aeroporto, mas
sim recolhido junto ao FNAC através das outorgas e reinvestido no sistema de
aviacao civil do pais, garantindo o subsidio cruzado que permite a sustentabilidade
do sistema como um todo. Esse mecanismo é classico, e sempre foi empregado no
pais, de diversas formas. Ja a concessdo em bloco apenas transfere parte desse
excedente para a gestdo de ativos deficitarios do préprio bloco, garantindo nivel de
servico adequado a uma maior parte da populacéo e investimentos necessarios em
aeroportos de menor porte sem qualquer prejuizo aos aeroportos superavitarios do
bloco.

Por outro lado, importante esclarecer que na modelagem das concessdes
aeroportuarias (independente de serem em bloco ou individualizada), os
investimentos previstos nos aeroportos a serem concedidos dependem em grande
medida dos investimentos necessarios para recomposi¢cdo do nivel de servigo e
atendimento a demanda esperada (como pode ser observado nos Estudos de
Viabilidade realizados). Portanto, constata-se de maneira clara, que
independentemente da concessao ser realizada em bloco ou de forma individual, na
modelagem das concessoes federais aeroportudrias, ndo héa diferenga no padrao de
nivel de servico exigido ou diferenca nos parametros que levaram a descricdo dos
investimentos minimos estimados pelos estudos para atendimento a solucdo de




adequacao e desenvolvimento do sitio aeroportuario proposta pelo consorcio
vencedor dos estudos.

Em relacéo a proposta de incluir novos aeroportos na presente rodada de
concessoes, esclarece-se que a estruturacdo dos atuais projetos ja esta em fase
avancada, ja tendo sido superadas as etapas de qualificacdo no Programa de
Parcerias (Resolucdo CPPI n°® 14, de 23 de agosto de 2017), inclus&o no Programa
Nacional de Desestatizacdo — PND (Decreto 9.180, de 24 de outubro de 2017),
realizacdo do Chamamento Publico de Estudos para projetos, levantamentos,
investigacdes e estudos técnicos relativos aos aeroportos incluidos no PND (Edital
de Chamamento Publico de Estudos n° 1/2017/SAC/MTPA), selecao dos Estudos de
Viabilidade (Edital de Selecao de Estudos n° 1/2018), emissao de diretrizes politicas
especificas para a atual rodada (Oficio n°30/2018/GM/MTPA, de 8 de maio de 2018)
e realizacdo de Audiéncia Publica (Audiéncia Publica n° 1/2018/ANAC). Assim, a
eventual inclusdo desses ativos no processo de desestatizacdo deve ocorrer em uma
futura rodada de concessdes.




N° DA CONTRIBUICAO

3853

NOME DO CONTRIBUINTE

FELIPE AUGUSTO LYRA CARRERAS

CONTRIBUICAO

Seja o Aeroporto Internacional do Recife-Guararapes / Gilberto Freyre retirado do
chamado Bloco Nordeste e, se mantida a deciséo por sua privatizacao, seja o leilao
feito de forma individual, nos moldes em que foram privatizados os demais aeroportos
brasileiros desde 2011.

JUSTIFICATIVA

Justificativa em anexo

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Inicialmente, cabe esclarecer que a
modelagem em bloco promove apenas um intercambio entre o valor de contribuicdo
a ser pago ao FNAC e a gestao de um ativo deficitario, sem qualquer impacto sobre
0s investimentos nos aeroportos. Isso porque, no modelo de concessao de ativos de
forma individualizada, todo o valor “excedente” do projeto, o chamado valor presente
liquido (VPL), é capturado pelas outorgas que deverdo ser recolhidas pelo
concessionério junto ao FNAC. Logo, no modelo individualizado, o excedente do
projeto gerado pelo aeroporto superavitario ndo € utilizado no préprio aeroporto, mas
sim recolhido junto ao FNAC através das outorgas e reinvestido no sistema de
aviacao civil do pais, garantindo o subsidio cruzado que permite a sustentabilidade
do sistema como um todo. Esse mecanismo é classico, e sempre foi empregado no
pais, de diversas formas. Ja a concessdo em bloco apenas transfere parte desse
excedente para a gestdo de ativos deficitarios do préprio bloco, garantindo nivel de
servico adequado a uma maior parte da populacéo e investimentos necessarios em
aeroportos de menor porte sem qualquer prejuizo aos aeroportos superavitarios do
bloco.

Por outro lado, importante esclarecer que na modelagem das concessdes
aeroportuarias (independente de serem em bloco ou individualizada), os
investimentos previstos nos aeroportos a serem concedidos dependem em grande
medida dos investimentos necessarios para recomposicdo do nivel de servigo e
atendimento a demanda esperada (como pode ser observado nos Estudos de
Viabilidade realizados). Portanto, constata-se de maneira clara, que
independentemente da concessao ser realizada em bloco ou de forma individual, na
modelagem das concessofes federais aeroportuéarias, ndo ha diferenca no padrao de
nivel de servigo exigido ou diferenca nos parametros que levaram a descricdo dos
investimentos minimos estimados pelos estudos para atendimento a solucdo de
adequacdo e desenvolvimento do sitio aeroportuario proposta pelo consorcio
vencedor dos estudos.

Em relacéo a questbes concorrenciais, faz-se necessario destacar que a
questdo das possiveis restricbes a participacdo de agentes privados nas concessoes
aeroportuarias nos ultimos certames se baseou na andlise de dois fatores: (a) a
importancia da existéncia de agentes econdmicos distintos para a regulacdo por




comparacao (benchmark regulation); e (b) o eventual potencial de competicédo entre
aeroportos.

Em relacdo ao primeiro ponto, deve-se destacar que 0 processo de
concessoes federais, iniciado em 2011, ja concedeu 10 aeroportos (S&o Gongalo do
Amarante — RN, Guarulhos — SP, Viracopos — SP, Brasilia — DF, Galedo — RJ, Confins
— MG, Salvador — BA, Porto Alegre — RS, Fortaleza — CE, Floriandpolis — SC),
correspondente a aproximadamente 57% do trafego domeéstico e 95% do
internacional, a 8 operadores distintos, em quatro das cinco regiées geograficas do
pais. Tal fato faz com que, hoje, haja uma grande variedade de agentes
independentes atuando no mercado aeroportuario, localizados em regides com
realidades econdmico-sociais distintas e operando aeroportos de portes diversos, o
gue ja permite a plena utilizacdo dos dados gerados pelas empresas para a regulacao
por comparacdo. Por isso, este MTPA entende que a preocupagdo em promover
restricbes a participacdo de alguns agentes no processo licitatério de forma a permitir
a atuacéo de operadores independentes em um mercado que estava comecando o
seu processo de abertura (e, por consequéncia, possibilitar a agéncia reguladora uma
regulacao por comparacdo mais efetiva) ja nao subsiste.

Em relacdo ao segundo ponto, 0 primeiro aspecto a se considerar € que
ndo se trata de uma simples andlise sobre a dindmica de mercado de um Unico
produto ou servico, mas da avaliacdo de diferentes produtos e servicos com
condicdes de oferta e demanda peculiares e que, por isso, respondem a estimulos
concorrenciais de forma relativamente distinta.

A competicdo por um mercado local compartilhado €, sem duavida, o tipo
mais intuitivo e mais intenso de competicdo entre aeroportos. Trata-se do caso em
gue dois ou mais aeroportos encontram-se relativamente proximos um do outro,
tendo parte de sua area de influéncia compartilhada. No caso da interacao do bloco
Nordeste com o0s aeroportos ja concedidos a iniciativa privada, ndo se vislumbra
possibilidade de competicdo por passageiros de mercado local doméstico. De fato,
as distancias envolvidas ndo permitem cogitar que um numero significativo de
pessoas poderia optar por embarcar ou desembarcar, por exemplo, em Salvador para
depois ir a Aracaju (distante 330 km, ou aproximadamente 4 horas por via terrestre).
Mesmo gue esse fosse 0 objetivo empresarial de algum dos aeroportos, o principal
mecanismo a sua disposi¢cédo para promover esse tipo de competicdo (o valor das
tarifas aeroportuarias) ndo seria capaz de compensar 0s gastos que um usuario iria
incorrer (tanto em termos de dinheiro como de tempo e bem estar), mesmo que o
desconto fosse de 100%.

No caso da aviagdo internacional, os consumidores, em média, estdo
dispostos a se deslocarem maiores distancia por terra para pegar voos mais longos.
Poder-se-ia pensar, em tese, numa competicdo pelo passageiro local de voo
internacional, mesmo que as distancias (330 km entre Salvador e Aracaju ou 200 km
entre Jodo Pessoa e Natal) sejam ainda muito superiores as consideradas pela
literatura internacional para esse tipo de trafego (até 2 horas de deslocamento
terrestre). Mas aqui a comparacao relevante seria entre o Aeroporto de Recife e 0s
de Salvador e Fortaleza, ja que sdo 0s que possuem alguma relevancia nas
operacg0Oes internacionais. Nesse caso, as distancias envolvidas sobem para 800 km,
ou quase 11 horas por via terrestre, para o par Salvador-Recife, e 780 Km, ou pouco
mais de 10 horas, para o par Recife-Fortaleza. Mais uma vez, ndo se considera crivel
a possibilidade de efetiva competicdo por esse tipo de trafego entre os aeroportos
analisados. Mais uma vez, mesmo que esse fosse 0 objetivo empresarial de algum
dos aeroportos, o principal mecanismo a sua disposi¢céo para promover esse tipo de




competicdo (o valor das tarifas aeroportuarias) ndo seria capaz de compensar 0s
gastos que um usuario iria incorrer (tanto em termos de dinheiro como de tempo e
bem estar), mesmo que o desconto fosse elevado (ndo poderia ser de 100%, pois
parte dos custos com o embarque internacional € decorrente do adicional da Lei
9.825, de 23 de agosto de 1999, que € um valor fixo em ddlar).

J& para cargas, deve-se considerar que a area de influéncia é, em regra,
maior que para 0s passageiros. Todavia, inicialmente, deve-se observar que a
guantidade de carga aérea movimentada pelos principais aeroportos do Bloco
Nordeste € relallvamente pequena, mesmo se comparada com sua propria
movimentacdo. De fato, apenas 6,4% da receita desses aeroportos provém das
tarifas de armazenagem e capatazia. Em relacdo ao pais como um todo, o mercado
de carga aérea se baseia fundamentalmente nos aeroportos de S&o Paulo
(Guarulhos e Viracopos) e Manaus, com menor destaque para Galedo e Brasilia,
sendo os demais aeroportos de importancia relativamente menor.

Em todo caso, outros fatores indicam cautela em tomar a questdo como
possivel ameaca a concorréncia. O primeiro € que a carga doméstica praticamente
ndo gera receitas tarifarias relevantes para o aeroporto, uma vez que a estrutura
tarifaria vigente ndo permite a cobranca de tarifas de armazenagem e capatazia
significativas sobre esse tipo de movimentacdo. Os recursos auferidos sao
basicamente decorrentes do uso de areas aeroportuarias pelas companhias aéreas,
inclusive cargueiras, e de tarifas de pouso e permanéncia das aeronaves. Assim, ha
poucos incentivos para o dispéndio de recursos para captura desse tipo de demanda
doméstica.

Sob outro giro, € necessario considerar que o transporte de carga area
nesses aeroportos € feito basicamente por meio da utilizacdo dos espacos
disponiveis das aeronaves de passageiros. Por exemplo, entre 95% e 99% da carga
doméstica movimentada no Aeroporto de Recife (o maior do Bloco Nordeste e que
movimenta a maior parte da carga) foi feito por meio dos porées das aeronaves
comerciais de passageiros nos ultimos 5 anos, com uma média de 350 kg por
movimento. Assim, a competicdo por carga esta muito vinculada a uma possivel
competicdo por transporte de passageiros que, como vimos, é reduzida, ndo se
vislumbrando, mais uma vez, ameaca a concorréncia.

Por fim, em relagcdo & possibilidade de formacdo de hubs em voos
internacionais, as operacdes de todo o Bloco Nordeste, somada as operacoes
internacionais de Salvador e Fortaleza correspondem a aproximadamente apenas
5% dos passageiros internacionais que trafegaram pelos aeroportos brasileiros em
2017, o que torna virtualmente impossivel falar em possibilidade de concentracdo do
mercado nesse nicho. Adicionalmente, lembrando que, por ter uma zona de captacao
mais ampla, podem-se considerar aeroportos de outras regiées como substitutos
possiveis, o poder de mercado de qualquer desses aeroportos € significativamente
diminuido. Dito de outro modo, o mercado relevante para andalise de formacao de
hubs internacionais ndo pode ser uma regido especifica (por exemplo, levando-se em
consideracdo a competicdo com as principais portas de entrada nacionais, como
Guarulhos e Galeéo, ou centros menores relevantes, como Confins e Brasilia).

Assim, considerando que qualquer limitacdo a concorréncia € tratada
como medida excepcional e que o conjunto dos fatores elencados nos paragrafos
acima nao indicam problemas concorrenciais relevantes, e que, conforme também ja
observado, o Brasil conta atualmente com uma grande variedade de agentes
independentes atuando no mercado aeroportuario (fato que permite uma efetiva




regulacéo por comparacao), o Poder Publico optou por ndo estabelecer restricdes a
participacdo cruzada dos ativos nos moldes das rodadas anteriores.




N° DA CONTRIBUICAO
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NOME DO CONTRIBUINTE

ELMO JOSE DE OLIVEIRA JUNIOR

CONTRIBUICAO

1-Possibilidade de desapropriacdo dos terrenos que sdo adjacentes ao aeroporto,
principalmente no bairro de Ibura de Baixo, a oeste da cabeceira 18: deslocar o eixo
para la a fim de aumentar a Resa sem precisa reduzir a pista;

2-Melhor reorganizacdo do lado do PAMA para criar uma area para manutencao de
aeronaves também, além da parte de cargas que teria inicialmente 4 posicoes;

3- O projeto de demanda para o Recife apds a concessao de 24 milhdes estd muito
abaixo do esperado. A projecdo de demanda de 2019 ja foi superada em 2017, logo
ser& preciso rever esse crescimento. Podemos crescer entre 25 e 30 milhdes até o
final da concesséo;

4-Projeto de ampliacao do Airside - aumento de lojas, incluindo salas vip, se possivel
das aliangas (Star Alliance, Oneworld e SkyTeam);

5-Uma melhor organizacdo da ampliacdo proposta, pois do jeito que se apresenta
gargalos serdo formados, j& que havera um afunilamento do fluxo de passageiros.
Os bancos de conexdo da Azul em Recife tém de 11 a 16 aeronaves em solo ao
mesmo tempo. Por isso, € necessario um projeto pensando no atual momento do
aeroporto e no momento futuro. Seria necessario ter, inicialmente, entre 18 e 20
fingers (fazendo um rearranjo no patio, sem seguir a linha longitudinal sentido norte,
mas, sim, sentido da linha férrea) e 15 posicfes remotas e de acordo com a demanda,
esses numeros sejam expandidos, tanto de remotas como de fingers;

6-N&o convém a uma estrutura que se diz ser para Hub. (O estudo de mercado foi
delimitado em cima de um contexto de um Hub regional, reducionista, toda a proposta
foi nesse sentido. A cidade tende a ser um hub nacional e internacional);

7-Devido a posicao estratégica do Recife ser um hub natural, faz-se necessério
melhorar a capacidade de processamento de passageiros/hora. O ideal é ampliar a
capacidade de processamento de passageiros e bagagens no aeroporto, incluindo
terminal de passageiros, estacionamento de veiculos e vias terrestres associadas, de
modo a prover area e equipamentos adequados para processar, simultaneamente,
no aeroporto, pelo menos:

3640 passageiros domésticos em hora pico durante o embarque

3480 passageiros domésticos em hora pico durante o desembarque

1920 passageiros internacionais em hora pico durante o embarque

1460 passageiros internacionais em hora pico durante o desembarque;

8-Aqui temos o Cindacta Ill e Base da Aeronautica, como reduzirdo a pista do
aeroporto diante de tamanha importancia que representa o sitio do aeroporto? N&o
faz sentido.

9-Fazer mais saidas expressas/taxiways afim de também evitar cruzar a pista
principal;

10-Aumentar o numero de fingers para aeronaves de grande porte (um Hub se monta
também em bancos de voos nos quais varias aeronaves de grande porte podem estar
em solo a0 mesmo tempo) - € necessario mais que os 3 fingers propostos para avides
de grande porte. O ideal seria no minimo 4 ou 5;




11-Deixar expresso no edital a area disponivel para expanséo do aeroporto - que iSso
fique claro para a concessionaria sem burocracias; caso isso ndo seja possivel e
areas foram limitadas, que se vincule no edital a criacio de um novo sitio
aeroportuario para atender a demanda gerada ou para permitir que ela cresca ainda
mais. O que ndo pode é permitir no longo prazo toda a nossa capacidade de
expansédo de demanda como Hub seja reduzida e limitada aos espacos existentes;
12-Aumentar o investimento minimo do aeroporto que atualmente € muito baixo entre
0s menores do pais. Os valores de desapropriacdo sdo minimos e em parte justifica
esse investimento minimo, porém indica o horizonte sem muita margem de mudanca.
O ideal seria um valor de no minimo R$1,1 bilh&o;

13-Permuta do espaco da linha férrea para local no canto inferior do projeto,
possibilitando area de expansao contigua ao norte do aeroporto;

14-Que a pista de Taxi do lado do PAMA seja reversivel a uma pista de pouso e
decolagens quando for necessario. Essa pista teria 2600 metros e so seria usada em
casos de emergéncia. ((Esse item se vincula com o item 1, 2 € 9)).

JUSTIFICATIVA

A aviacao brasileira vem crescendo a propor¢do em que € criada uma nova empresa
ou cresce a demanda de passageiros, principalmente o de aviées de médio porte.
Atualmente, existem 4 grandes empresas brasileiras com variadas capacidades de
passageiros, concorrendo entre elas pelo dominio do mercado. Este, por sua vez,
esta sempre em constante mudanca, variando de acordo com a economia mundial,
gue também varia de acordo com o mercado e dentre essas se destacam a Azul,
onde a Embraer é bastante utilizada, como ATR e Airbus Dentre essas se destacam
a Azul, onde a Embraer é bastante utilizada, como ATR e Airbus.

Diante de uma competitividade cada vez mais acirrada na aviagao e a concesséo do
aeroporto do Recife, este tema tem uma grande relevancia, principalmente na
economia da cidade, onde a movimentacao de passageiros tem um peso na balanca
comercial. Outro ponto importante é o fato da infraestrutura ser adequada ao
crescimento da movimentacao tanto de passageiros, cargas e de aeronaves.

A escolha das alternativas para as contribuicdes propostas é pelo fato de ter uma
grande repercussao na economia nacional e internacional, além de ser bastante atual
e de grande impacto. Vale ressaltar que os aeroportos do bloco do Nordeste estédo
inseridos no contexto global, além do fato de que em Recife se encontra o hub da
Azul consolidado, com possibilidade de grande desenvolvimento e devido a posi¢ao
estratégica da cidade, ainda pode atrair outros hubs para ca.

Pelo fato da aviagdo estar intrinseca a economia de um pais e, juntando-se a isto, a
concorréncia travada entre as empresas aéreas, sendo que Recife tem um peso no
mercado aeronautico, faz-se necessario aprofundar um pouco mais sobre o tema.
Assim, esta contribuicdo tem como objetivo, identificar as melhores estratégias para
0 aeroporto de Recife se tornar o0 mais competitivo dentre os principais aeroportos do
Brasil.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. De acordo com o estudo de alternativas
apresentado no relatério de engenharia, item 2.4 do relatério de engenharia a afins
foi feita a analise de diversas alternativas para o desenvolvimento do lado ar do
aeroporto. Dentre as alternativas foi avaliada a possibilidade de construir uma pista
nova mais a sul do sitio, conforme sugestéo. Foi relizada entdo uma avaliacdo das




diversas alternativas quanto a capacidade operacional, vantagens e desvantagens
de cada uma e a alternativa mais indicada foi manter a pista e fazer os ajustes
necessarios de acordo com a analise operacional feita. A propria minuta do Plano
Diretor, que também considera a alternativa sugerida para a relocacdo da pista de
pouso e decolagem, e que foi apresentado no item 2.1.2, também conclui por manter
a pista na localizacdo atual e fazer os ajustes necessarios de acordo com a avaliagdo
operacional do sistema de pistas.

A nova area criada ao lado do PAMA prevé a relocacdo das instalacdes
gue hoje estdo ao norte do sitio, dado que esta area sera utilizada para o
desenvolvimento do terminal de passageiros. A proposicao feita considera uma
configuracdo modular com acessos tanto para o lado ar quanto para o lado terra de
forma que outras atividades que néo as ja exitentes e previstas, como um hangar de
manutencdo, possam ser implantadas durante o periodo da concessdo, ou
posteriormente caso haja demanda.

As projegcbes de demanda foram feitas por meio de metodologias
conceituadas no setor e consideram as premissas de mercado conforme apresentado
no estudo de mercado. E importante ressaltar que o estudo de demanda apresentado
€ uma projecao com base em premissas e caracteristicas do mercado que podem
variar ao longo da concessao e que inevitavelmente implicardo na variacdo da
demanda em relacdo aos valores projetados. Os estudos foram elaborados tendo
como principal diretriz o atendimento da demanda projetada, de forma que em caso
de aumento ou diminuicdo da demanda prevista os invetimentos devem ser
adequados para manter o nivel de servico.

O aumento de oferta comercial estd considerado nos estudos e nos
projetos apresentados, tanto no anteprojeto de arugitetura quando na avaliacdo das
receitas comerciais do aeroporto. Nao estdo especificadas no estudos quais
empresas terdo interesse, mas ha a consideracdo do aumento dessa oferta de acordo
com o aumento da demanda do aeroporto balizada por benchmarks nacionais e
internacionais de aeroportos semelhantes.

O dimensionamento das necessidades do aeroporto foram elaboradas de
acordo com metodologias conceituadas, conforme amplamente detalhado no item 2
do relatério de engenharia e afins. No caso especifico do dimensionamento do
namero de posic¢des, foi feita uma minuciosa andlise da agenda de voos atuais e das
projecbes das agendas para que fosse feita a analise do niamero de posicdes
necessaria. Com base nas projecdes de movimentos foi feita uma andlise da
necessidade de posi¢cdes por tipo de aeronave, trafego e atendimento ao passageiro
em nivel de servico adequado para se definir o nUmero de posi¢cdes necessario para
horizonte de planejamento. Apds definido o nimero total de posi¢cdes por tipo de
aeronaves € feita ainda uma avaliacdo da necessidade de pontes de embarque e de
posicées remotas de acordo com a demanda operacional e a demanda por posicoes
de estadia e ndo operacionais, de forma que o patio seja dimensionado para atender
plenamente a demanda do aeroporto.

O estudo de mercado apresenta todas as premissas de analise realizadas
para o aeroporto e que concluem na projecdo de demanda apresentada. As
premissas do modelo ndo restringem o tipo de operacao do aeroporto, mas modelam
aquilo que as préprias variaveis do mercado indicam. A modelagem proposta néo
limita o aeroporto, que podera, caso seja a necessidade do mercado, se tornar um
hub internacional.

O dimensionamento da necessidade de processamentos de passageiros
foi definida de acordo com a demanda, por meio da metodologia da 302 hora pico da




ANAC e com base na metodologia da IATA. Com base nessa necessidade, para cada
horizonte de planejamento foi definido o nivel de servico minimo a ser atendido que
garante que o operador devera sempre, durante todo o periodo da concesséo,
atender ao nivel de servigo, provendo area e componentes operacionais em nivel
adequado.

O plano de desenvolvimento do aeroporto considera a melhor opgéo de
expansdo do aeroporto de acordo com os estudos de alternativa e plano de
desenvolvimento apresentados para as premissas e consideragdes detalhadas no
estudo, onde foram consideradas todas as condicionantes operacionais e de
mercado representativas. O fato de haver uma base area e o CINDACTA, por si sO
ndo estabelecem qualquer critério operacional que justifique ou ndo a alteracédo dos
comprimentos da pista de pouso e decolagem. O que devem ser consdierado e foi
considerado nos estudos € a analise operacional da frota de aeronaves que opera e
gue estad prevista operar no aeroporto. Apenas a titulo de conhecimento, as
aeronaves comerciais sdo mais restritivas e exigem mais infraestrutura do que as
aeronaves militares e de aviacao geral, e portanto sdo aquelas que sao consideradas
nas analises operacionais de pistas de pouso e decolagem.

O estudo de engenharia e afins apresenta no item 2.5 uma série de
analises da capacidade do aeroporto frente a demanda para identificar a necessidade
de intervencdes nos diversos sistemas. O sistema de pistas de pouso e decolagem
foi analisado e, por meio da figura 2-43, é possivel verificar que foram previstas
intervencdes no sistema de pistas de taxi para aumentar a capacidade do aeroporto,
por meio da construcdo de saidas rapidas, de pistas e acessos ortogonais as
cabeceiras, de modo que o tempo de ocupacdo do sistema seja 0 minimo possivel
viabilizando a acomodacéao do trafego com a infraestrutura prevista.

O dimensionamento da necessidade de pontes de embarque para o
tr&fego internacional é feita de acordo com o estudo de demanda e com a analise da
frota prevista para operar no aeroporto. Complementarmente, para a detemrinacao
do numero de pontes considera-se que 95% dos passageiros internacionais devem
ser processados em pontes de embarque.

As areas disponiveis para a ampliacdo do aeroporto estdo definidas no
item 1 do relatério, inventario das condi¢cBes existentes. La sédo apresentadas todas
as informagfes disponiveis a cerca do sitio aeroportiario e, inclusive, s&o
apresentadas informacdes sobre outras areas adjacentes que fazem parte de algum
processo relacionado ao aeroporto.

Os valores de investimentos previstos para o aeroporto estédo definidos de
acordo com o plano de desenvolvimento desenvolvido e com a demanda prevista nos
estudos de mercado.
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NOME DO CONTRIBUINTE

PERICLES GONCALVES FILHO

CONTRIBUICAO

Edital

Alteracéo

CAPITULO Il - DA PARTICIPACAO NO LEILAO

Secéo Il - Da Participacdo em Consorcio

3.10. Em se tratando de Consorcio, as seguintes regras deverado ser observadas, sem
prejuizo de outras existentes no Edital:

3.10.4. O Operador Aeroportuéario devera deter pelo menos 30% (trinta por cento) de
participacdo no Consoércio.

JUSTIFICATIVA

Primeiramente, deve ser mencionado que o item 4.45 do Edital estabelece os
requisitos para qualificacdo técnica das licitantes, de forma a permitir a afericdo de
gue a adjudicatéria possui experiéncia na operacao aeroportudria.

No entanto, na redacdo proposta, o item 3.10.4 estabelece que, em caso de
participacdo em consoércio, a participacdo minima do Operador Aeroportuario seja de
apenas 15%.

Essa participagdo minima até se justificava nas demais rodadas de concesséo dos
aeroportos, na medida em que foram concedidos aeroportos individualmente.

De forma diversa, na presente rodada, a sistematica proposta determina que a
concessao seja realizada por bloco de aeroportos, sendo que uma licitante que
arrematar um bloco devera operar e gerenciar diversos aeroportos simultaneamente.
Isso sem falar no fato de que é permitido que uma mesma licitante arremate mais de
um bloco, podendo, com isso, obrigar-se, apenas nessa rodada, a gerenciar até 13
aeroportos.

Isto posto, com a finalidade de compatibilizar a modelagem proposta com a
necessidade de manutencéo da qualidade do servico publico, é certo que a licitante
devera deter uma expertise na operacdo aeroportuaria que suporte a operacao
simultanea de aeroportos.

Assim, com o0 intuito de buscar maior compromisso por parte do operador
aeroportuario, ainda mais importante nessa rodada em decorréncia da modelagem
proposta, sugere-se o incremento de 15% para 30% como percentual minimo a ser
detido pelo operador aeroportuario no Consércio e, por via de consequéncia, na
Concessionaria que sera constituida posteriormente.

Tal medida se faz necessaria para preservar a qualidade na prestacédo do servico
publico concedidos, nos termos da Lei Federal n° 8.987/1995.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicAo. Em relacdo ao percentual de
participacdo do operador aeroportuario nos processos de concessao, deve-se
considerar que inicialmente o governo definiu que nas concessoes dos aeroportos de




Guarulhos (SBGR), Viracopos (SBKP), Brasilia (SBBR) exigiu-se uma participacao
societaria minima de 10% do operador no consorcio licitante. Posteriormente, de
forma a reforcar a logica acima descrita, nas concessdes dos aeroportos do Galeao
(SBGL) e de Confins (SBCF) passou-se a exigir uma participacao societaria minima
de 25% do operador no consorcio licitante. Em ambos os casos, porém, o sécio
privado deteria apenas 51% do ativo (por conta da participagéo obrigatéria da Infraero
com os 49% restantes), o que fazia com que a participacéao final do operador ficasse
entre 4,9% e 12,25%.

De forma a manter (e mesmo ampliar marginalmente) essa logica, as
Ultimas concessdes, que contaram com participacdo exclusiva dos socios privados,
exigiram participagdo societaria minima de 15% do operador no consorcio licitante (e,
portanto, também com 15% do capital das concessionarias). Assim, uma vez que
também desta feita as sociedades que irdo administrar os aeroportos serao
exclusivamente privadas e ndo se reportou qualquer inconveniente nos parametros
utilizados, e que, ademais, uma elevacao nesse percentual poderia se constituir como
uma barreira a entrada no processo licitatorio, indica-se a manutencéo do percentual
adotado na rodada de concesséo anterior.
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NOME DO CONTRIBUINTE

DELMO MANOEL PINHO

CONTRIBUICAO

Estamos sugerindo que a nova pista de pouso a ser construida pelo Concessionario
no Aeroporto de Macaé tenha largura de 45m e suporte compativel com a operacao
de aeronaves cargueiras internacionais, ou pelo que seja adotada a largura de 45m
e 0 subleito e base ja preparados para suportar tais tipos de operacao no futuro

JUSTIFICATIVA

Bloco Aeroportuario Vitéria e Macae. O Aeroporto de Macaé esta localizado no
epicentro geo-econdmico da bacia petrolifera de Campos. A exploracdo de petroleo
e gas em mar, exige uma grande quantidade de bens e equipamentos importados e,
qgue preferencialmente devem ficar armazenados préximos ao local de consumo. O
transporte de tais bens para as plataformas de petréleo é feito normalmente por via
maritima, e secundariamente por via aérea (helicopteros).

Neste sentido Macaé teria perfil para receber voos cargueiros diretamente do exterior
e tal facilidade comportaria também a implantacdo no sitio aeroportuario, de uma
unidade alfandegada de cargas.

Além da praticidade e rapidez da disponibilizacédo das cargas a tempo e hora, tanto
0s vOos cargueiros internacionais, como a instalacao da unidade alfandegada iriam
gerar novos e importantes recursos financeiros para a concessao do aeroporto, 0
gue ndo esta contemplado no EVTA.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Primeiramente, importante esclarecer
gue, no processo de concessao aeroportuaria, o0s EVTEAs ndo sdo vinculantes.
Assim, o concessionario devera propor a ANAC um plano de desenvolvimento proprio
do sitio de modo a atender as exigéncias do Contrato. Para a atual rodada de
concessoes, foi estabelecido como diretriz de politica publica emanada da SAC,
refletida no Anexo 2 do Contrato de Concesséo, que o concessionario devera realizar
adequacdes de infraestrutura necessarias para que o aeroporto esteja habilitado a
operar, no minimo, em Regras de Voo por Instrumento (IFR) ndo precisdo sem
restricdo, noturno e diurno, aeronaves codigo 3C, até o final da Fase I-B do contrato
de concessao (importante ressalvar que para o Aeroporto de Cuiaba ha exigéncia de
operacao cédigo 4C). A determinacgéo do prazo de 36 meses para 0 cumprimento dos
investimentos obrigatérios iniciais, a chamada Fase 1B do Contrato de Concesséo,
foi estabelecida a partir da analise do cronograma de obras dos estudos de
viabilidade. Para os Aeroportos de Cuiaba (SBCY) e de Macaé (SBME), estdo
previstas a construcao de novas Pistas de Pouso e Decolagem (PPD), tendo em vista
gue os EVTEA apontaram que essa € a alternativa mais viavel para a solugcdo dos
gargalos, os quais impedem a plena operacgéo dos aerodromos segundo 0s requisitos
minimos solicitados, referentes ao sistema de pistas e patio destes aeroportos. Nesse
sentido, para as adequacdes "lado ar" desses aeroportos, esta previsto um prazo de
60 meses, tendo em vista a necessidade de obtenc¢ao de licenciamentos ambientais




mais complexos e realizacdo das obras. Tal determinacdo tem por finalidade
possibilitar que os aeroportos concedidos tenham infraestrutura minima capaz de
atender a aeronaves utilizadas para voos regulares na forma como operam hoje no
pais. De fato, nota-se que hoje existe um gargalo de infraestrutura em aeroportos que
nao atendem pelo menos aeronaves codigo 3C (a exemplo do Airbus A318; Boeing
737-700; Embraer ERJ 190-200 LR; ATR 72; dentre outros). Isso porque, atualmente
no Brasil, em geral, as principais empresas aéreas nao tem na composicado de suas
frotas, aeronaves de menor porte para realizacao de transporte aéreo regular. Ja as
regras de voo por instrumento (IFR) permitem que o aerédromo opere mesmo em
condic@es climaticas adversas, permitindo assim maior previsibilidade e continuidade
das operacdes e do servi¢co publico de infraestrutura aeroportuéria, trazendo grandes
beneficios a todos os envolvidos no processo. Diante do exposto, entende-se que 0s
requisitos minimos propostos sdo razoaveis, pois permitirdo a prestacao do servico
publico de infraestrutura aeroportuaria adequado, de forma continuada e com
beneficios ao cidaddo usuério do aeroporto. Importante, por fim lembrar que a
concessionaria podera realizar as adequacdes adicionais que entender necessarias
para otimizacao do uso do aeroporto, inclusive no que tange a adequacgdes para voos
cargueiros, tendo em vista haver incentivos financeiros para tal, pois a concessionaria
fard jus as receitas de armazenagem e capatazia, além de receitas nao tarifarias
envolvidas na operacao de carga.
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NOME DO CONTRIBUINTE

WANDERLEY GALHIEGO JUNIOR

CONTRIBUICAO

O edital de licitacdo prevé a concessao dos trezes aeroportos agregados em trés
blocos de aeroportos distintos, de forma a refletir trés contratos de concessao. Em
atencdo a esta formatacdo, o instrumento convocatorio define requisitos de
habilitacao técnica especificos para cada bloco de aeroportos, nos termos previstos
nos subitens do item 4.45.

O agrupamento dos aeroportos dentro de um mesmo bloco tem como pano de fundo
um critério geografico e também um viés econdémico-financeiro, visto que aeroportos
superavitarios foram agrupados em conjunto com aeroportos deficitarios. Para atingir
este objetivo, aeroportos com caracteristicas bastante distintas entre si foram
incluidos dentro de um mesmo bloco.

Todavia, em que pese esta premissa, 0s requisitos de qualificacdo técnica devem ser
condizentes sendo com a totalidade, ao menos com a maior parte dos aeroportos
integrantes de cada bloco. Faz-se pertinente o respeito ao quantitativo que cada
aeroporto representa, impedindo que a concorréncia seja maior em vista da opc¢ao
governamental de pautar-se pelas necessidades das maiores estruturas.

A regra basica de prestigio a concorréncia néo foi observada no edital de licitacéo,
razdo pela qual o item 4.45 deve ser revisto, uma vez que importam em exigéncia
excessiva e desproporcional, limitando a competitividade e a isonomia do certame.
Portanto, sugere-se que sejam atribuidos critérios alternativos e/ou complementares
para constatar a experiéncia dos licitantes. Como demonstrado nas justificativas
abaixo, a capacidade para operar um aerédromo regional nao deriva exclusivamente
da experiéncia pretérita neste tipo de infraestrutura, sendo possivel importar
requisitos adicionais que também sdo capazes de aferir a necessaria experiéncia do
licitante, tais como:

» Experiéncia do Operador acumulada nos ultimos 5 anos na gestao de Aeroportos,
sem definicdo de PAX minimo;

» Experiéncia do Operador em processamento de passageiros em terminais nos
modais aéreo, ferroviario, terrestre ou maritimo;

» Experiéncia do Operador acumulada nos ultimos 3 anos na gestdo de Aeroportos,
gue atendam no minimo as seguintes caracteristicas:

? Cddigo de referéncia: 4C;

? Tipo de operacao: IFR de nao precisdo diurna e noturna; e

? Nivel de Protecéo Contraincéndio Existente - NPCE: 5;

A proposta de ter critérios alternativos ou flexiveis para comprovacéo da qualificacao
técnica, visa ampliar a competicdo no certame, permitindo a participacdo de
empresas nacionais, e também garantir ao Governo Federal que a 5° rodada de
concessdo de Aeroportos tenha diversos interessados e nenhum lote figue sem
competidores. Foi possivel constatar que na 4° rodada o nimero de empresas
disputando os leildes foi bem menor que na 2° e 3° rodadas, e visto que a proxima
rodada os Aeroportos sdo bem menores, e de caracteristicas regionais, ndo é




impossivel imaginar que Lotes como o de Centro Oeste ou Sudeste ndo tenham
interessados, resultando em uma licitacéo deserta.

Ademais, vale ressaltar que ja existem no Brasil, além da Socicam, um rol de
empresas que administram aeroportos sob a forma de concessdo, que teriam
condi¢cBes de participar, enriquecendo ainda mais o leilao, tais como:

* Angra Aeroportos Ltda.;

» Multiterminais Logistica Integrada;

 Costa do Sol Aeroportos;

* DIX Empreendimentos Ltda. — Aeroportos;

* SINART — Sociedade Nacional de Apoio Rodoviario e Turistico;

* ESAERO Servigos Aeroportuarios;

» Sa0 Francisco Administracdo Aeroportuario e Rodoviario Ltda;

* MPE Engenharia e Servigos S/A.;

* LIBRA Aeroportos;

Ressalta-se ainda, que se for levar em consideracdo outras empresas que
administram terminais de passageiros de diversos modais, a lista acima seria
acrescida das seguintes empresas:

* Tricon - Triangulo Concessoes;

* RIERA — Empreendimentos e Administracao;

» ABA Infraestrutura e Logistica;

* Tervisa S/A Concessionaria De Servigos Publicos;

* Infrasul Infraestrutura

» Andrade Gutierrez;

» Concais S.A;

JUSTIFICATIVA

Os requisitos de habilitacdo técnica previstos no edital de licitacdo revelam-se
excessivos, impondo exigéncia indevida aos licitantes, visto que ndo guardam a
adequada proporcionalidade com a maior parte dos aeroportos integrantes de cada
bloco. O parametro estabelecido considerou apenas o0 aeroporto com maior
movimentacao, totalmente dissonante do restante do grupo. Esta definicdo implica de
demasiada reducdo da competitividade do certame (infringindo o artigo 3° da Lei n°
8.666/93), vez que afasta da licitagcdo potenciais interessados capazes de executar 0
objeto do contrato com exceléncia.

De acordo com o Edital, em seu item 4.45 e seguintes, 0s requisitos de habilitacdo
técnica estdo exclusivamente referenciados na demonstracdo de experiéncia dos
licitantes na operacgao de aeroportos, pelo prazo de cinco anos, segundo determinado
volume de passageiros. Eventualmente esta exigéncia poderia ser considerada para
os principais “hubs” do pais. Nestes casos, € de conhecimento que a operagao ocorre
em nivel de escala e complexidade que |lhes sao proprios.

Entretanto, considerando que os blocos do presente certame sdo compostos por
aeroportos de menor porte, eminentemente aeroportos regionais, a operacado é
sensivelmente menos complexa e o volume de passageiros consideravelmente
menor se comparados com os aerédromos publicos ja licitados (e.g. Guarulhos,
Galedo, Viracopos, entre outros). Neste sentido, a limitagdo de experiéncia
exclusivamente na operacao de aeroportos impede que outros atores nacionais, do
mercado de operacdo de infraestrutura de transporte, com experiéncia equivalente
na administracdo de terminais de transporte de outros modais, possam também
disputar o certame.




A justificativa completa pode ser verificada no Documento Anexo - Contribuicdo -
Qualificacdo Técnica.DOCX

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e informamos que a adocdo de
exigéncias de quantitativo minimo de passageiros processados em concessfes de
aeroportos ao redor do mundo é bastante comum. O objetivo € evidente: diminuir a
possibilidade de que agentes pouco experientes e com baixa capacidade de
avaliacdo e operacdo de um aeroporto sagrem-se vencedores de processos
licitatorios de estruturas que, na maior parte das vezes, geram grande impacto sobre
a economia e bem-estar da populacao.

As exigéncias minimas estabelecidas foram definidas de modo a
comprovar adequada habilitacdo técnica do operador aeroportuario e ainda atender
a determinacao do TCU no que tange a definicdo de limites méximos das exigéncias
para fins de habilitacdo técnica referentes ao processamento de passageiros
constante inicialmente no Acordao n°® 2666/2013 - TCU — Plenario.

De fato, para os aeroportos concedidos na ultima rodada de concessdes
(Salvador, Fortaleza, Porto Alegre e Floriandpolis), adotou-se o mesmo procedimento
utilizado para a atual rodada: exigéncia minima de processamento igual ao numero
de passageiros projetados para primeiro ano de operacéo da futura concessao.

Nota-se, entretanto, que a atual rodada de concessao por bloco agrupa
ativos distintos entre si e que se enquadram em diferentes padrées de regulacéo a
depender do porte do aeroporto. Nesse contexto, o Regulamento Brasileiro de
Aviacao Civil (RBAC) n° 153, emenda 01, traz a classificacdo dos aerédromos, para
fins de definicdo de uma série de niveis de exigéncia e regras de seguranca, segundo
0 quantitativo de processamento de passageiros (aeroportos Classe | com
movimentacao inferior a 200.000 passageiros anuais; Classe Il entre 200.000 e
1.000.000 de passageiros anuais; Classe Il entre 1.000.000 e 5.000.000 de
passageiros anuais; Classe IV acima de 5.000.000 passageiros anuais).

Nesse contexto, seguindo a logica ja aplicada pela ANAC em seus RBACs,
bem como contribuicdes advindas das audiéncias publicas, objetivando ainda
aumentar a possibilidade de participacdo de mais empresas como operadores do
consorcio no atual processo de concessao dos aeroportos, e respeitando ainda os
tetos estabelecidos pelo TCU, estabelecem-se as seguintes exigéncias para fins de
comprovacdo de habilitacdo técnica: Bloco Nordeste, 5 milhdes de passageiros;
Bloco Centro-Oeste, 1 milhdo de passageiros; Bloco Sudeste, 1 milhdo de
passageiros.

Por fim, considera-se a dimenséo temporal da clausula apropriada, dado
gue um aeroporto pode sofrer flutuacbes em sua demanda que fagam com que em
algum dos ultimos 5 anos a demanda caia abaixo da exigéncia de processamento,
sem que com isso o operador tenha deixado de possuir a expertise requerida.




N° DA CONTRIBUICAO

3878

NOME DO CONTRIBUINTE

WANDERLEY GALHIEGO JUNIOR

CONTRIBUICAO

O edital de licitagdo prevé a concessao dos trezes aeroportos segregados em quatro
blocos distintos, de acordo com a localizagdo geogréfica em que estdo situados.
Assim, apesar de ser realizado um processo licitatorio Unico, 0os aeroportos serao
adjudicados de forma agregada de acordo com os blocos definidos, culminando na
celebracéo de quatro contratos de concesséao distintos, sendo um para cada bloco.
A composicao de cada bloco € descrita no item 1.1.6. do Edital, em que se denota o
critério geografico como indicativo para a escolha publica de composicao dos blocos.
Contudo, a andlise das caracteristicas intrinsecas aos aeroportos integrantes de cada
bloco revela a existéncia de particularidades que poderao prejudicar a boa execucao
do contrato de concessao e, especialmente, a selecdo da melhor proposta pelo Poder
Publico.

Cada bloco possui um aeroporto com caracteristicas distintas dos demais integrantes
do mesmo bloco, especialmente sob o ponto de vista do tamanho do aeroporto e a
movimentacdo de passageiros. Tal decisdo tem um claro condao de viabilizar o
subsidio cruzado entre os aeroportos integrantes do mesmo Bloco, contudo, tal
decisao pode revelar-se desacertada em razao dos prejuizos dela advindos.

Nesse sentido, merece especial atengdo o Bloco Nordeste, em que o Aeroporto
Internacional do Recife/Guararapes — Gilberto Freyre (SBRF) possui particularidades
gue o tornam incompativel com os demais aeroportos previstos no Bloco Nordeste.
Em vista disto, sugere-se a revisdo da composicao do Bloco Nordeste, visando retirar
do referido bloco o Aeroporto de Recife que, por si, estd apto a pautar um
procedimento licitatorio exclusivo, permitindo o incremento do agio em volume muito
superior ao que sera alcancado neste formato.

JUSTIFICATIVA

O Bloco Nordeste engloba o Aeroporto Internacional do Recife/Guararapes - Gilberto
Freyre (SBRF), Aeroporto de Maceié/Zumbi dos Palmares (SBMO), Aeroporto Santa
Maria - Aracaju (SBAR); Aeroporto Presidente Castro Pinto - Jodo Pessoa (SBJP),
Aeroporto de Juazeiro do Norte - Orlando Bezerra de Menezes (SBJU), e Aeroporto
Presidente Jodo Suassuna - Campina Grande (SBKG). Todos, obviamente,
localizados na regido Nordeste do Brasil, e com caracteristicas préprias a cada um.
A existéncia de diferencas entre cada aeroporto € natural e ndo poderia ser
inteiramente evitada, contudo, a analise dos dados e informacfes disponibilizados
pela prépria ANAC no ambito do processo de audiéncia publica revela pontos que
atestam contra a decisdo tomada pelo governo federal em reunir tais aeroportos
dentro de um unico bloco.

As informacfes constantes do Anexo — Aspectos de regulacédo econdmica, revelam
gue o Aeroporto Internacional de Recife teve uma movimentacdo de passageiros
anual em 2017 correspondente a 7.776.881 passageiros. Esta cifra € largamente
superior ndo apenas aos demais aeroportos integrantes do Bloco Nordeste, mas até
mesmo a somatoria dos valores respectivos dos outros seis aeroportos, equivalente
a 5.374.205 passageiros em 2017.




Ou seja, mesmo somando a movimentacao anual dos demais aeroportos integrantes
do Bloco Nordeste, ainda ha uma diferenga de 2.402.676 passageiros, quantitativo
superior a movimentacao de anual de passageiros verificada em Maceié em 2017
(i.e. 2.068.245), o segundo maior aeroporto integrante do bloco.

Além da questdo da dimenséo dos aeroportos, ha também um aspecto relacionado
ao perfil de trdfego. Enquanto os demais aeroportos praticamente ndo possuem voos
internacionais, no aeroporto de Recife a proporcéo entre internacional e doméstico
correspondeu a praticamente 5% em 2017. A localizac@o geografica do aeroporto,
mais proximo a Europa que outros importantes aeroportos brasileiros como
Guarulhos, Galedo e até mesmo Salvador, faz com que ele se situe em posicao
estratégica para a realizacao de voos internacionais, com ainda grande potencial de
desenvolvimento neste aspecto.

A existéncia deste perfil torna-o completamente distinto dos demais aeroportos que
integram o Bloco Nordeste. Este aspecto certamente traz impactos até mesmo sob o
ponto de vista de definicdo da qualificacdo técnica exigida dos licitantes. A expertise
inerente a operacdo de aeroportos internacionais € distinta daquela observada por
operadores de aeroportos nacionais e, mais ainda, daquela relativa aos operadores
de aeroportos regionais.

Realidades téo distintas dentro de um mesmo bloco fazem com que a fixacdo dos
mesmos parametros de qualificacdo técnica aeroportos tdo dispares seja totalmente
desproporcional, culminando em fragilidades no procedimento licitatério e em
prejuizos a prépria concessdo. Se a opcao adotada pelo Poder Publico for a de se
exigir a qualificagéo técnica pertinente ao aeroporto que envolve maior complexidade,
como € o presente caso, claramente ha uma substancial reducdo no espectro de
potenciais licitantes que poderiam participar da disputa se 0 aeroporto de Recife n&o
integrasse o Bloco Nordeste.

Em Ultima andlise, esta configuracdo pode reduzir a quantidade de ofertas recebidas
pelo Poder Publico e inviabilizar o recebimento da proposta mais vantajosa pela
Administragao.

O fundamento que respalda a atual formatacdo do Bloco Nordeste é a viabilidade
econdmico-financeira do projeto. Partindo-se da premissa que existem aeroportos
superavitarios e outros deficitarios, foram reunidos aeroportos dos dois grupos em
um unico bloco, de forma que os prejuizos obtidos em um sejam compensados pelos
lucros auferidos em outro, por meio de um mecanismo de subsidios cruzados.
Dentre os documentos disponibilizados pela ANAC estdo os Estudos de Viabilidade
Técnica, Econdbmica e Ambiental — EVTEA, em que consta a avaliacdo do
desempenho econdmico-financeiro da concessao, de forma conjunta, dos seis
aeroportos que compdem o Bloco Nordeste. No item 14.1 do referido documento
consta uma andlise com a comparacao entre 0s cenarios de concessao conjunta e
isolada dos aeroportos do Bloco Nordeste, em que sdo destacados os beneficios
atrelados a concessao conjunta dos seis aeroportos em relacdo a possibilidade de
concesséo isolada de cada um deles.

Contudo, a analise empreendida se furta a avaliar com maior detalhe cenarios
alternativos para a formatacdo do bloco. Ndo h& qualquer avaliacdo quanto a
possibilidade de composi¢do diversa, com um mix alternativo de aeroportos. Da
mesma forma, também néo séo enfrentados os prejuizos decorrentes da licitacdo em
um bloco Unico. Ainda que se defenda outra alternativa, é inegavel a existéncia de
prés e contras em qualquer tomada de decisdo, de forma que a transparéncia e
seriedade demandada em um processo de tamanha importancia como o atual impde
como obrigatéria uma analise desta natureza. Sem o adequado enfrentamento pelo




Poder Publico deste tema ndo € possivel sequer fomentar um debate qualificado
acerca da melhor formatacdo do projeto, visando ampliar os beneficios gerados a
toda a sociedade.

A concesséo dos aeroportos com composicao distinta tem respaldo na legislagao
aplicavel, visto que a concessao dos servicos publicos para a ampliacdo, manutencao
e exploracdo da infraestrutura aeroportuaria dos Complexos Aeroportuarios foi
viabilizada por meio da inclusdo dos treze aeroportos no Plano Nacional de
Desestatizacdo, nos termos do Decreto Federal n° 9.180/17. Conforme o art. 1°,
paragrafo Unico do referido Decreto, ficou autorizada a concessdo dos
empreendimentos publicos federais de forma individual ou em blocos. Assim, haveria
liberdade para a definicdo dos grupos, desde que devidamente motivada.

A decisao sobre a melhor forma de realizacao da licitacdo, se individual ou em grupo,
e neste caso, sobre qual a melhor formatacdo dos grupos, deve estar integralmente
lastreada em critérios técnicos, em atencdo a ampla gama de fatores que circundam
o tema.

Destaca-se que ja foram apresentadas criticas a sistematica ora desenhada, como a
contribuicdo apresentada pela IATA — International Air Transport Association (IATA),
durante o periodo de Consulta Prévia, realizada entre novembro/2017 e janeiro/2018,
conforme reproduzido no Anexo — Aspectos de Regulacdo Econdmica. Em sua
manifestacao, a IATA externou que opde-se fortemente ao subsidio cruzado uma vez
que contradiz clara e diretamente o principio de user-pays da ICAO e reduz o
incentivo para alcancar eficiéncias em aeroportos menores. Esta € uma
consequéncia perversa do sistema de subsidios cruzados. Se ha a limitacdo de
recursos disponiveis, indubitavelmente o aeroporto superavitario sera parcialmente
sacrificado para socorrer os aeroportos deficitarios.

Diante de todo o exposto, no presente caso entende-se que tal composicdo nao deve
ser mantida, de forma que ao aeroporto de Recife seja excluido do Bloco Nordeste.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Inicialmente, cabe notar que modelagem
em bloco reflete o subsidio cruzado ja existente na gestédo de aeroportos conduzida
pela Infraero, onde ativos de maior valor econémico propiciam superavits para que a
Infraero possa gerir também as infraestruturas deficitarias de modo que a gestéo
sistémica se torne sustentavel propiciando modicidade tarifaria, investimentos
adequados e qualidade na gestéo.

Nesse sentido, cabe esclarecer que a modelagem em bloco promove
apenas um intercambio entre o valor de contribuicdo a ser pago ao FNAC e a gestéao
de um ativo deficitario, sem qualquer impacto sobre 0s investimentos nos aeroportos.
Isso porque, no modelo de concesséo de ativos de forma individualizada, todo o valor
“‘excedente” do projeto, o chamado valor presente liquido (VPL), é capturado pelas
outorgas que deverao ser recolhidas pelo concessionario junto ao FNAC. Logo, no
modelo individualizado, o excedente do projeto gerado pelo aeroporto superavitario
ndo é utilizado no proprio aeroporto, mas sim recolhido junto ao FNAC através das
outorgas e reinvestido no sistema de aviagdo civil do pais, garantindo o subsidio
cruzado que permite a sustentabilidade do sistema como um todo.

Por outro lado, importante esclarecer que na modelagem das concessoes
aeroportuarias (independente de serem em bloco ou individualizada), os
investimentos previstos nos aeroportos a serem concedidos dependem em grande
medida dos investimentos necessarios para recomposicao do nivel de servico e
atendimento a demanda esperada (como pode ser observado nos Estudos de




Viabilidade realizados). Portanto, constata-se de maneira clara, que
independentemente da concessao ser realizada em bloco ou de forma individual, na
modelagem das concessoOes federais aeroportuéarias, ndo ha diferenca no padrao de
nivel de servico exigido ou diferengca nos parametros que levaram a descri¢cdo dos
investimentos minimos estimados pelos estudos para atendimento a solucdo de
adequacdo e desenvolvimento do sitio aeroportuario proposta pelo consorcio
vencedor dos estudos.

Além de viabilizar a concessdo de um maior nimero de aeroportos e
permitir a realizacdo de importantes investimentos, deve-se considerar que
importantes beneficios ocorrem com a modelagem em blocos para os ativos nele
incluidos: (i) Gerar ganhos de escala na gestdo de um grupo de aeroportos pelo
mesmo concessionario; (i) Inducdo a formacéo de centros regionais de conexao de
voos (hubs) e novas rotas alimentadoras (feeders); (iii) agilidade na realizacdo de
investimentos em aeroportos com restricbes operacionais; (iv) alavancar o
desenvolvimento econdmico social regional;(v) trazer melhorias ao passageiro
usuario dos aeroportos do bloco.

Assim, entende-se que essa é a alternativa que melhor atender aos
usuarios do modal aéreo no atual momento.




N° DA CONTRIBUICAO

3887

NOME DO CONTRIBUINTE

JOSE WALMIR MOREIRA DIAS

CONTRIBUICAO

Substituicao do item 6.27.1, ampliar capacidade de processamento de
passageiros..... por:

Implementar as ampliacbes previstas no Plano Diretor do Aeroporto de Macaé,
aprovado pela ANAC conforme portaria 1861/SIA de 20/07/2016

JUSTIFICATIVA

Estdo em andamento, por conta da Unido, obras para adequacdoda pista atual para
PCN 19, possibilitando as operacdes de aeronaves até 70 assentos.

O texto original ndo assegura implementacao de melhorias que permitam as
operagbes com aeronaves de maior porte, conforme previstas no plano diteror
aprovado pela ANAC e necessario as demandas do mercado regional da industria do
Petroleo e do Turismo

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Primeiramente, importante esclarecer
gue, no processo de concessao aeroportuaria, os EVTEAs ndo séo vinculantes.
Assim, o concessionario devera propor a ANAC um plano de desenvolvimento proprio
do sitio de modo a atender as exigéncias do Contrato. Entretanto, um dos itens do
Termo de Referéncia para elaboracdo dos estudos de viabilidade trata da
"Apresentacdo da solugcdo mais adequada para o desenvolvimento do aeroporto,
contemplando-se uma concepc¢ao modular e balanceada para fins de expansdo, com
apresentacdo das fases de implantacdo, considerando-se o Plano Diretor do
aeroporto elaborado pela Infraero, no que for aplicavel, bem como os estudos e
projetos existentes para desenvolvimento do sitio aeroportuério, inclusive avaliacao
de obras descontinuadas, com apresentacao de alternativa, se necessario". Sendo
assim, conforme pode ser observado no relatério de engenharia dos estudos
aprovados, a alternativa de desenvolvimento do sitio aeroportuario de Macaé
considerou o Plano Diretor do aeroporto, naquilo gue se mostrou mais viavel do ponto
de vista financeiro, econdbmico, ambiental e de engenharia.




N° DA CONTRIBUICAO

3893

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Sugere-se a seguinte alteracao:

() Para o Bloco Nordeste, constituido pelo Aeroporto Internacional do
Recife/Guararapes - Gilberto Freyre (SBRF), Aeroporto de Macei6/Zumbi dos
Palmares (SBMO), Aeroporto Santa Maria - Aracaju (SBAR), Aeroporto Presidente
Castro Pinto - Jodo Pessoa (SBJP), Aeroporto de Juazeiro do Norte - Orlando Bezerra
de Menezes (SBJU) e Aeroporto Presidente Jodo Suassuna - Campina Grande
(SBKG): processamento minimo de 7 (sete) milh6es de passageiros em um Unico
aeroporto em cada um dos ultimos cinco anos;

(i) Para o Bloco Centro-Oeste, constituido pelo Aeroporto Marechal Rondon —
Cuiaba (SBCY), Aeroporto Maestro Marinho Franco - Rondondpolis (SBRD),
Aeroporto Piloto Osvaldo Marques Dias - Alta Floresta (SBAT), Aeroporto Presidente
Jodo Batista Figueiredo - Sinop (SWSI) e Aeroporto de Barra do Gargcas (SBBW):
processamento minimo de 3 (trés) milhdes de passageiros em um Unico aeroporto
em cada um dos ultimos cinco anos;

(iii) Para o Bloco Sudeste, constituido pelo Aeroporto de Vitéria - Eurico de Aguiar
Salles (SBVT) e Aeroporto de Macaé (SBME): processamento minimo de 3 (trés)
milhdes de passageiros em um Unico aeroporto em cada um dos ultimos cinco anos;

JUSTIFICATIVA

Entende-se que deve ser requisito de qualificacdo técnica para apresentacdo de
propostas para quaisquer dos Blocos de Aeroportos que o Operador Aeroportuario
possua experiéncia minima de 5 anos na operacao de um mesmo aeroporto e que
tenha processado o nimero de passageiros apontados nos itens (i) a (iii) em cada
um dos ultimos cinco anos. A experiéncia no processamento de passageiros em
apenas um ano ndo garante que o Operador Aeroportuario conseguira atender as
obrigacdes previstas no Contrato de Concessdo. A alteracdo de tal requisito
proporcionara conforto & ANAC e reduzird o risco de ndo cumprimento das
obrigacdes previstas para a concessao (Capitulo 1V, Secéo V, Subsecéo IV, Clausula
4.45 do Edital).

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Considera-se a dimensdo temporal da
clausula apropriada, dado que um aeroporto pode sofrer flutuagcdes em sua demanda
gue facam com que em algum dos ultimos 5 anos a demanda caia abaixo da
exigéncia de processamento, sem que com isso o operador tenha deixado de possuir
a expertise requerida.

Nota-se, entretanto, que, a atual rodada de concessao por bloco agrupa
ativos distintos entre si e que se enquadram em diferentes padrdes de regulacéo a
depender do porte do aeroporto. Nesse contexto, o Regulamento Brasileiro de
Aviacgéo Civil (RBAC) n° 153, emenda 01, traz a classificagdo dos aerédromos, para
fins de definicdo de uma série de niveis de exigéncia e regras de seguranca, segundo
0 quantitativo de processamento de passageiros (aeroportos Classe | com




movimentacao inferior a 200.000 passageiros anuais; Classe Il entre 200.000 e
1.000.000 de passageiros anuais; Classe Il entre 1.000.000 e 5.000.000 de
passageiros anuais; Classe IV acima de 5.000.000 passageiros anuais).

Nesse contexto, seguindo a légica ja aplicada pela ANAC em seus RBACS,
bem como contribuicbes advindas das audiéncias publicas, objetivando ainda
aumentar a possibilidade de participacdo de mais empresas como operadores do
consorcio no atual processo de concessao dos aeroportos, e respeitando ainda os
tetos estabelecidos pelo TCU, estabelecem-se as seguintes exigéncias para fins de
comprovacdo de habilitacdo técnica: Bloco Nordeste, 5 milhdes de passageiros;
Bloco Centro-Oeste, 1 milhdo de passageiros; Bloco Sudeste, 1 milhdo de
passageiros.




N° DA CONTRIBUICAO

3894

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Sugere-se a seguinte alteracao:

a) Para o Bloco Nordeste, constituido pelo Aeroporto Internacional do
Recife/Guararapes - Gilberto Freyre (SBRF), Aeroporto de Macei6/Zumbi dos
Palmares (SBMO), Aeroporto Santa Maria - Aracaju (SBAR), Aeroporto Presidente
Castro Pinto - Jodo Pessoa (SBJP), Aeroporto de Juazeiro do Norte - Orlando Bezerra
de Menezes (SBJU) e Aeroporto Presidente Jodo Suassuna - Campina Grande
(SBKG): processamento minimo de 13 (treze) milhdes de passageiros em um unico
aeroporto em cada um dos ultimos cinco anos;

JUSTIFICATIVA

A guantidade total de passageiros de todos os aeroportos do Bloco do Nordeste em
2017 foi de 13 (treze) milhBes de passageiros. Portanto, sugere-se alteracdo para
refletir tal nimero (Capitulo IV, Secdo V, Subsecao IV, Clausula 4.45 do Edital).

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Considera-se a dimensdo temporal da
clausula apropriada, dado que um aeroporto pode sofrer flutuacbes em sua demanda
gue facam com que em algum dos ultimos 5 anos a demanda caia abaixo da
exigéncia de processamento, sem gque com isso o operador tenha deixado de possuir
a expertise requerida.

Nota-se, entretanto, que, a atual rodada de concessao por bloco agrupa
ativos distintos entre si e que se enquadram em diferentes padrdes de regulacdo a
depender do porte do aeroporto. Nesse contexto, o Regulamento Brasileiro de
Aviacao Civil (RBAC) n° 153, emenda 01, traz a classificacdo dos aerédromos, para
fins de definicdo de uma série de niveis de exigéncia e regras de seguranca, segundo
0 quantitativo de processamento de passageiros (aeroportos Classe | com
movimentacao inferior a 200.000 passageiros anuais; Classe Il entre 200.000 e
1.000.000 de passageiros anuais; Classe Il entre 1.000.000 e 5.000.000 de
passageiros anuais; Classe IV acima de 5.000.000 passageiros anuais).

Nesse contexto, seguindo a légica ja aplicada pela ANAC em seus RBACS,
bem como contribuicbes advindas das audiéncias publicas, objetivando ainda
aumentar a possibilidade de participacdo de mais empresas como operadores do
consorcio no atual processo de concessao dos aeroportos, e respeitando ainda os
tetos estabelecidos pelo TCU, estabelecem-se as seguintes exigéncias para fins de
comprovacdo de habilitacdo técnica: Bloco Nordeste, 5 milhdes de passageiros;
Bloco Centro-Oeste, 1 milhdo de passageiros; Bloco Sudeste, 1 milhdo de
passageiros.




N° DA CONTRIBUICAO

3897

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Solicita-se a confirmacdo dos valores devidos a Infraero, referente ao custeio de
programas de adequacdo do efetivo estipulados na Clausula 6.2.3, assim como sua
respectiva data-base.

JUSTIFICATIVA

Nas Audiéncias Publicas realizadas pela ANAC no més de junho, foi informado que
os valores apontados na Clausula 6.2.3, Secdo | do Capitulo VI do Edital, seriam
alterados.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que os valores estédo
sendo atualizados junto & Infraero e seréo descritos na versao final dos documentos
juridicos.




N° DA CONTRIBUICAO

3928

NOME DO CONTRIBUINTE

RITA DE CASSIA DE CARVALHO COLLARES

CONTRIBUICAO

Contribui¢cdes a Audiéncia Publica ANAC n°11/2018.

O Sindicato Nacional das Empresas de Administracdo Aeroportuaria — SINEAA é o
Sindicato Patronal que representa os interesses de toda a categoria econémica de
administracdo Aeroportuaria, com cerca de 3.200 aerédromos, representando desde
as menores estruturas passando por Aeroportos Regionais de pequeno e médio porte
até as maiores infraestruturas Aeroportuarias.

Inicialmente o SINEAA se congratula com o atual modelo de concessdo em bloco
proposto para esta rodada, pois este minimiza consideravelmente os custos fixos,
contribuindo para a viabilizacdo econdmico-financeira do negdécio, elogia ainda o
periodo proposto de concesséo por 30 anos, fator que atrai investimentos privados,
considerando que este prazo torna bastante atrativo os investimentos, demonstra,
porém, alguma preocupacdo com a adog¢do do modelo de subsidio cruzado nos
blocos de aeroportos (onde o aeroporto principal € utilizado para subsidiar os
demais), pois entende que cada aeroporto deve ser tratado como uma unidade de
negocio independente. No entanto ndo se opde totalmente a idéia de subsidio,
propéem o subsidio publico conforme utilizado em outros modais, utilizando, por
exemplo, recursos do FNAC — Fundo Nacional de Aviacdo Civil. Estes subsidios
seriam aprovados mediante critérios propostos através de rigidos planos de negécios
supervisionados e aprovados pela ANAC até que fosse alcancado (dentro de um
prazo previamente acordado) o equilibrio Econdmico — Financeiro dos aeroportos
subsidiados.

Apesar da concordancia com a concessdo em bloco e entender que ha mais
beneficios do que prejuizos neste modelo de concessao, gostaria de salientar, para
uma questédo ja levantada por outro colaborador, no que tange especificamente o
Bloco do Nordeste.

O SINEAA entende que este bloco especifico deveria ser disposto em blocos
menores, acreditando que assim haveria maiores atrativos para o mercado investidor.
Além de, também compactuar com a idéia de que ha um risco sob o ponto de vista
do poder concedente, em juntar 4 grandes capitais em um mesmo bloco, o que
poderia ser minimizado se houver o desmembramento em mais de um bloco.
Transcrevemos abaixo a opinido do colaborador n°® 3 do documento da ANAC —
Aspectos de Regulac¢do Econdmica — Audiéncia Publica n® 11/2018.

“Na sua opinido, o Bloco Nordeste possui ativos que isolados ou dispostos em blocos
menores por si SO ja seriam capazes de atrair interessados nos leildes. Nessa esteira,
avalia os seguintes riscos para o citado bloco:

? Sob a dtica do poder concedente, quaisquer problemas que a concessionaria por
ventura venha a enfrentar pode comprometer toda a operacao de importantes ativos
de 4 capitais.




? Sob a 6tica da iniciativa privada, o bloco pode agregar alto nivel de Capex e Opex
frente a uma demanda agregada ndo tao atrativa. Ademais h& um risco nas tratativas
com entes federativos diversos no que tange a aprovagao de projetos, laudos, etc. “
Outra questdo de suma importancia que o SINEAA nao poderia deixar de opinar &
sobre as exigéncias quanto a experiéncia em se administrar terminais de
passageiros.

O SINEAA entende como desproporcional e desarrazoado o requisito minimo de
habilitacao técnica do operador aeroportudrio exigido no edital.

Este requisito, no modo como esta disposto, claramente impediria que a maioria dos
operadores nacionais atualmente atuantes no mercado, participasse desta rodada de
concessoes.

Ao manter-se este requisito minimo de habilitacdo técnica havera clara limitacdo a
participagdo no leildo, ndo se buscando, assim, a promocdo e a competicdo no
mercado.

Sugerimos veementemente a reavaliacdo deste requisito minimo de habilitacao
técnica, que impede a entrada de um minimo de players relevantes no mercado.
Ainda no quesito qualificacdo técnica, sugere o SINEAA que a comprovacgao técnica
se dé em funcao da capacidade de processamento de volume de passageiros nao
somente no modal aeroportuario, mas também a “expertise” obtida por operadores
de outros modais.

Por fim, o SINEAA acredita que tais exigéncias mantidas da maneira que se
apresentam, transgridem dispositivos legais, especificamente a Lei 8.666/12 e o atual
CBA.

JUSTIFICATIVA

O texto anexado a este formulario prevé contribuicbes em varios pontos do edital
proposto para esta rodada de Concessfes, no entanto gostaria de salientar para um
ponto que atualmente tornou-se nossa maior preocupacdo. A exigéncia quanto a
habilidade técnica da maneira como esta proposta, torna INVIAVEL um operador
aeroportuario nacional participar desta rodada de licitacdo. Nao sendo efetuadas as
mudancas aqui propostas, ficara evidenciado que as oportunidades aeroportuarias
no mercado brasileiro sdo destinadas somente a empresas estrangeiras.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Em relacdo a formacdo dos blocos,
considera-se que a atual constituicdo do Bloco NE, além viabilizar a concesséao de
um maior niumero de aeroportos e permitir a realizacdo de importantes investimentos,
traz importantes beneficios para os ativos nele incluidos: (i) Gerar ganhos de escala
na gestdo de um grupo de aeroportos pelo mesmo concessionario; (i) Inducédo a
formacdo de centros regionais de conexdo de voos (hubs) e novas rotas
alimentadoras (feeders); (iii) agilidade na realizacdo de investimentos em aeroportos
com restricdes operacionais; (iv) alavancar o desenvolvimento econdmico social
regional;(v) trazer melhorias ao passageiro usuario dos aeroportos do bloco.

Assim, entende-se que essa € a alternativa que melhor atender aos
usuarios do modal aéreo no atual momento. Adicionalmente, evidenciam os EVTEAS
gue o ganho proveniente de sinergias na operagao conjunta dos 6 aeroportos do
bloco Nordeste com a economia nos custos com méao de obra e com a possibilidade
de reducédo da base de calculo de imposto sobre lucro, além de aproveitamento de
créditos de impostos, soma aproximadamente R$ 67 milhdes ao longo da concesséo.




Em relacdo ao requisito minimo de habilitagcdo técnica, as exigéncias
minimas estabelecidas foram definidas de modo a comprovar adequada habilitacdo
técnica do operador aeroportuario e ainda atender a determinacédo do TCU no que
tange a definicdo de limites maximos das exigéncias para fins de habilitagdo técnica
referentes ao processamento de passageiros constante inicialmente no Acordédo n°
2666/2013 - TCU — Plenério.

De fato, para os aeroportos concedidos na ultima rodada de concessoes
(Salvador, Fortaleza, Porto Alegre e Floriandpolis), adotou-se o mesmo procedimento
utilizado para a atual rodada: exigéncia minima de processamento igual ao nimero
de passageiros projetados para primeiro ano de operacao da futura concessao.

Nota-se, entretanto, que, a atual rodada de concessao por bloco agrupa
ativos distintos entre si e que se enquadram em diferentes padrdes de regulacdo a
depender do porte do aeroporto. Nesse contexto, o Regulamento Brasileiro de
Aviacao Civil (RBAC) n° 153, emenda 01, traz a classificacdo dos aerédromos, para
fins de definicdo de uma série de niveis de exigéncia e regras de seguranca, segundo
0 quantitativo de processamento de passageiros (aeroportos Classe | com
movimentacao inferior a 200.000 passageiros anuais; Classe Il entre 200.000 e
1.000.000 de passageiros anuais; Classe Il entre 1.000.000 e 5.000.000 de
passageiros anuais; Classe IV acima de 5.000.000 passageiros anuais).

Nesse contexto, seguindo a logica ja aplicada pela ANAC em seus RBACs,
bem como contribuicdes advindas das audiéncias publicas, objetivando ainda
aumentar a possibilidade de participacdo de mais empresas como operadores do
consorcio no atual processo de concessdo dos aeroportos, e respeitando ainda os
tetos estabelecidos pelo TCU, estabelecem-se as seguintes exigéncias para fins de
comprovacdo de habilitacdo técnica: Bloco Nordeste, 5 milhdes de passageiros;
Bloco Centro-Oeste, 1 milhdo de passageiros; Bloco Sudeste, 1 milhdo de
passageiros.




N° DA CONTRIBUICAO

3935

NOME DO CONTRIBUINTE

RAFAEL CARVALHO ANTUNES

CONTRIBUICAO

A SINART — SOCIEDADE NACIONAL DE APOIO RODOVIARIO E TURISTICO
LTDA., inscrita no CNPJ sob o n° 13.534.698/0001-77, com sede na Avenida Antonio
Carlos Magalhées, 4362, Pituba, Terminal Rodoviario de Salvador, CEP 41800-700,
Salvador - BA, telefone (71) 3616-8301, vem apresentar:

CONTRIBUICAO RELATIVA CONCORRENCIA PUBLICA DE AEROPORTOS
ANAC AVISO DE AUDIENCIA PUBLICA N° 11/2018 1.1

Relativamente a Justificativa apresentada pela ANAC para habilitacao técnica para a
concessao, ampliacdo, manutencdo e exploracdo dos Aeroportos integrantes do
Bloco Nordeste (Aeroporto Internacional do Recife/Guararapes - Gilberto Freyre
(SBRF), Aeroporto de Maceié/Zumbi dos Palmares (SBMO), Aeroporto Santa Maria
- Aracaju (SBAR); Aeroporto Presidente Castro Pinto - Jodo Pessoa (SBJP),
Aeroporto de Juazeiro do Norte - Orlando Bezerra de Menezes (SBJU), Aeroporto
Presidente Jodo Suassuna - Campina Grande (SBKG)), Bloco Centro-Oeste
(Aeroporto Marechal Rondon - Cuiaba (SBCY), Aeroporto Maestro Marinho Franco -
Rondonépolis (SBRD), Aeroporto Piloto Osvaldo Marques Dias - Alta Floresta
(SBAT), Aeroporto Presidente Jodo Batista Figueiredo - Sinop (SWSI), Aeroporto de
Barra do Garcas (SBBW) e Bloco Sudeste (Aeroporto De Vitéria - Eurico de Aguiar
Salles (SBVT) e Aeroporto De Macaé (SBME), € apresentada a seguinte
manifestacdo quanto a concessao destes aerédromos.

Observa-se que a ANAC reconhece, de forma evidentemente expressa, que ha
aerédromos com infraestruturas de portes bastante distintos, havendo, assim,
aeroportos com movimentacao anual de passageiros bem diversos.

A ANAC estipulou como requisito minimo de habilitacdo técnica do operador
aeroportuario, 0s seguintes valores minimos para processamento de passageiros de
transporte aéreo, em um Unico aeroporto, em pelo menos um dos Ultimos cinco anos:
i. Bloco Nordeste: 7 milhdes; ii. Bloco Centro-Oeste: 3 milhdes; e iii. Bloco Sudeste:
3 milhdes.

Com efeito, importante serem destacadas, de pronto, as seguintes consideracdes
apresentadas pela prépria ANAC em sua Justificativa para concessao de tais
aerédromos:

“23. Outro aspecto a enfatizar sdo as diferencas do ponto de vista operacional e de
infraestrutura. Nesse contexto, a prépria Agéncia ja aplica diferentes exigéncias
técnicas a depender do porte do aeroporto. A titulo de exemplo, traz-se a baila o
regramento afeto a requisitos de seguranca, em que 0

2

Regulamento Brasileiro de Aviacao Civil n® 153 apresenta a aplicagdo de uma mesma
regra de seguranca com diferentes niveis de exigéncias, adequados a classificacao
de cada aeroporto.

24. Portanto, seguindo a logica ja aplicada pela ANAC em seus regulamentos de
aviacdo civil — RBAC’s o0 que se propde aqui por esta Proponente é que sejam




adotados diferentes niveis de regulacdo, que dependem do porte do aeroporto.
Assim, a segregacédo dos aeroportos deve considerar trés grupos:

|. Aeroportos com movimento anual superior a 5 milhdes de passageiros, caso do
aeroporto de Recife;

[I. Aeroportos com movimento anual entre 1 milhdo e 5 milhdes de passageiros, caso
dos aeroportos de Cuiaba, Vitoria, Aracaju, Jodo Pessoa e Maceio;

[ll. Aeroportos com movimento anual inferior a 1 milhdo de passageiros, caso dos
aeroportos de Barra do Gargas, Rondonopolis, Sinop, Alta Floresta, Campina
Grande, Juazeiro do Norte e Macaé”.

N&o ha negar, pois, que este requisito minimo de habilitacdo técnica se apresenta,
com todo devido respeito, desarrazoada e desproporcional, jA& que, ndo se pode
restringir a concorréncia.

O ideal seria substituir ou atenuar exigéncia de movimentacéo anual de passageiro,
por atestacdo da ANAC ou organismo internacional, que o operador aeroportuario
esteja certificado e que adota os melhores procedimentos operacionais e de
seguranca no aeroporto. Veja que o operador habilitado para operar um aeroporto
com movimentacédo de 1,8 milhdo de passageiros, pode estar capacitado a operar
outros aeroportos com movimentacao superior.

Vejamos o exemplo da nossa Empresa brasileira SINART, atual concessionaria e
operadora do Aeroporto Internacional de Porto Seguro/Bahia. A ANAC concedeu o
Certificado Operacional de Aeroporto n°. 024/SBPS/2017 a SINART — Sociedade
Nacional de Apoio Rodoviario e Turistico Ltda., Portaria n°. 2.276/SAl, de 05.07.2017,
para operar voos nacionais e internacionais em Porto Seguro. A complexidade da
operacdo do aeroporto de Porto Seguro com movimentacdo de passageiros de 1,8
milhdo / ano, com voos com aeronaves codigo de referéncia “4C”, sagudo de
atendimento nacional e internacional, representantes da Receita Federal, Policia
Federal, Agéncias, Terminal de Cargas de importacéo e exportagao etc., € bem maior
gue alguns aeroportos ora lancados em licitacdo. Sendo assim a SINART que opera
0 quinto maior aeroporto em movimentacao de passageiros do Nordeste brasileiro,
estaria inabilitada e impedida de patrticipar dessas licitacdes.

3

Todo o esforco dessa Concessionaria que vem se preparando ao longo dos anos
para se capacitar para essas licitagbes, juntamente com parceiro investidor
internacional, sera em vao.

O lamentavel é que, se nao for efetuado as mudancas aqui propostas, ficara
evidenciado que as oportunidades aeroportuarias no mercado brasileiro séo
destinadas somente a empresas estrangeiros e que as Concessionarias brasileiras,
como a SINART, habilitada e certificada pela ANAC para operacdo de aeroportos,
ndo terd& como crescer em seu proprio pais, salvo se for adquirida por uma
Concessionaria estrangeira maior.

JUSTIFICATIVA

A SINART — SOCIEDADE NACIONAL DE APOIO RODOVIARIO E TURISTICO
LTDA., inscrita no CNPJ sob o0 n° 13.534.698/0001-77, com sede na Avenida Antdnio
Carlos Magalhaes, 4362, Pituba, Terminal Rodoviario de Salvador, CEP 41800-700,
Salvador - BA, telefone (71) 3616-8301, vem apresentar:

CONTRIBUICAO RELATIVA CONCORRENCIA PUBLICA DE AEROPORTOS
ANAC AVISO DE AUDIENCIA PUBLICA N° 11/2018 1.1

Relativamente a Justificativa apresentada pela ANAC para habilitacao técnica para a
concessdo, ampliacdo, manutencdo e exploracdo dos Aeroportos integrantes do




Bloco Nordeste (Aeroporto Internacional do Recife/Guararapes - Gilberto Freyre
(SBRF), Aeroporto de Maceié/Zumbi dos Palmares (SBMO), Aeroporto Santa Maria
- Aracaju (SBAR); Aeroporto Presidente Castro Pinto - Jodo Pessoa (SBJP),
Aeroporto de Juazeiro do Norte - Orlando Bezerra de Menezes (SBJU), Aeroporto
Presidente Jodo Suassuna - Campina Grande (SBKG)), Bloco Centro-Oeste
(Aeroporto Marechal Rondon - Cuiaba (SBCY), Aeroporto Maestro Marinho Franco -
Rondonopolis (SBRD), Aeroporto Piloto Osvaldo Marques Dias - Alta Floresta
(SBAT), Aeroporto Presidente Jodo Batista Figueiredo - Sinop (SWSI), Aeroporto de
Barra do Garcas (SBBW) e Bloco Sudeste (Aeroporto De Vitéria - Eurico de Aguiar
Salles (SBVT) e Aeroporto De Macaé (SBME), € apresentada a seguinte
manifestacdo quanto a concessao destes aerédromos.

Observa-se que a ANAC reconhece, de forma evidentemente expressa, que ha
aerédromos com infraestruturas de portes bastante distintos, havendo, assim,
aeroportos com movimentagao anual de passageiros bem diversos.

A ANAC estipulou como requisito minimo de habilitacdo técnica do operador
aeroportuario, 0s seguintes valores minimos para processamento de passageiros de
transporte aéreo, em um Unico aeroporto, em pelo menos um dos Ultimos cinco anos:
i. Bloco Nordeste: 7 milhdes; ii. Bloco Centro-Oeste: 3 milhdes; e iii. Bloco Sudeste:
3 milhdes.

Com efeito, importante serem destacadas, de pronto, as seguintes consideracdes
apresentadas pela prépria ANAC em sua Justificativa para concessdo de tais
aer6édromos:

“23. Outro aspecto a enfatizar sao as diferencas do ponto de vista operacional e de
infraestrutura. Nesse contexto, a propria Agéncia ja aplica diferentes exigéncias
técnicas a depender do porte do aeroporto. A titulo de exemplo, traz-se a baila o
regramento afeto a requisitos de seguranca, em que o

2

Regulamento Brasileiro de Aviacao Civil n® 153 apresenta a aplicacdo de uma mesma
regra de seguranca com diferentes niveis de exigéncias, adequados a classificacdo
de cada aeroporto.

24. Portanto, seguindo a légica ja aplicada pela ANAC em seus regulamentos de
aviacdo civil — RBAC’s o que se propde aqui por esta Proponente é que sejam
adotados diferentes niveis de regulacdo, que dependem do porte do aeroporto.
Assim, a segregacédo dos aeroportos deve considerar trés grupos:

I. Aeroportos com movimento anual superior a 5 milhdes de passageiros, caso do
aeroporto de Recife;

[I. Aeroportos com movimento anual entre 1 milhdo e 5 milhdes de passageiros, caso
dos aeroportos de Cuiabd, Vitéria, Aracaju, Jodo Pessoa e Maceio;

[ll. Aeroportos com movimento anual inferior a 1 milh&o de passageiros, caso dos
aeroportos de Barra do Garcas, Rondondpolis, Sinop, Alta Floresta, Campina
Grande, Juazeiro do Norte e Macaé”.

N&o ha negar, pois, que este requisito minimo de habilitacdo técnica se apresenta,
com todo devido respeito, desarrazoada e desproporcional, ja que, ndo se pode
restringir a concorréncia.

O ideal seria substituir ou atenuar exigéncia de movimentacédo anual de passageiro,
por atestacdo da ANAC ou organismo internacional, que o operador aeroportuario
esteja certificado e que adota os melhores procedimentos operacionais e de
seguranca no aeroporto. Veja que o operador habilitado para operar um aeroporto
com movimentacédo de 1,8 milhdo de passageiros, pode estar capacitado a operar
outros aeroportos com movimentacao superior.




Vejamos o exemplo da nossa Empresa brasileira SINART, atual concessionaria e
operadora do Aeroporto Internacional de Porto Seguro/Bahia. A ANAC concedeu o
Certificado Operacional de Aeroporto n°. 024/SBPS/2017 a SINART — Sociedade
Nacional de Apoio Rodoviario e Turistico Ltda., Portaria n°. 2.276/SAl, de 05.07.2017,
para operar voos nacionais e internacionais em Porto Seguro. A complexidade da
operacgdo do aeroporto de Porto Seguro com movimentacédo de passageiros de 1,8
milhdo / ano, com voos com aeronaves codigo de referéncia “4C”, saguao de
atendimento nacional e internacional, representantes da Receita Federal, Policia
Federal, Agéncias, Terminal de Cargas de importacdo e exportacdo etc., € bem maior
gue alguns aeroportos ora lancados em licitagcdo. Sendo assim a SINART que opera
0 quinto maior aeroporto em movimentacao de passageiros do Nordeste brasileiro,
estaria inabilitada e impedida de participar dessas licitacoes.

3

Todo o esforco dessa Concessionaria que vem se preparando ao longo dos anos
para se capacitar para essas licitagbes, juntamente com parceiro investidor
internacional, sera em vao.

O lamentavel é que, se nao for efetuado as mudancas aqui propostas, ficara
evidenciado que as oportunidades aeroportuarias no mercado brasileiro séo
destinadas somente a empresas estrangeiros e que as Concessionarias brasileiras,
como a SINART, habilitada e certificada pela ANAC para operacdo de aeroportos,
ndo terA& como crescer em seu proprio pais, salvo se for adquirida por uma
Concessionaria estrangeira maior.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. A adoc¢ao de exigéncias de quantitativo
minimo de passageiros processados em concessfes de aeroportos ao redor do
mundo é bastante comum. O objetivo é evidente: diminuir a possibilidade de que
agentes pouco experientes e com baixa capacidade de avaliacao e operacdo de um
aeroporto sagrem-se vencedores de processos licitatérios de estruturas que, na
maior parte das vezes, geram grande impacto sobre a economia e bem-estar da
populacao.

As exigéncias minimas estabelecidas foram definidas de modo a
comprovar adequada habilitacdo técnica do operador aeroportuério e ainda atender
a determinacdo do TCU no que tange a definicdo de limites maximos das exigéncias
para fins de habilitacdo técnica referentes ao processamento de passageiros
constante inicialmente no Acérdao n°® 2666/2013 - TCU — Plenario.

De fato, para os aeroportos concedidos na ultima rodada de concessdes
(Salvador, Fortaleza, Porto Alegre e Florianépolis), adotou-se o mesmo procedimento
utilizado para a atual rodada: exigéncia minima de processamento igual ao numero
de passageiros projetados para primeiro ano de operacao da futura concessao.

Nota-se, entretanto, que, a atual rodada de concessao por bloco agrupa
ativos distintos entre si e que se enquadram em diferentes padrées de regulacéo a
depender do porte do aeroporto. Nesse contexto, o Regulamento Brasileiro de
Aviacgéo Civil (RBAC) n° 153, emenda 01, traz a classificagdo dos aerédromos, para
fins de definicdo de uma série de niveis de exigéncia e regras de seguranca, segundo
0 quantitativo de processamento de passageiros (aeroportos Classe | com
movimentacao inferior a 200.000 passageiros anuais; Classe Il entre 200.000 e
1.000.000 de passageiros anuais; Classe Il entre 1.000.000 e 5.000.000 de
passageiros anuais; Classe IV acima de 5.000.000 passageiros anuais).




Nesse contexto, seguindo a logica ja aplicada pela ANAC em seus RBACs,
bem como contribuicbes advindas das audiéncias publicas, objetivando ainda
aumentar a possibilidade de participacdo de mais empresas como operadores do
consorcio no atual processo de concessdo dos aeroportos, e respeitando ainda os
tetos estabelecidos pelo TCU, estabelecem-se as seguintes exigéncias para fins de
comprovagdo de habilitacdo técnica: Bloco Nordeste, 5 milh6es de passageiros;
Bloco Centro-Oeste, 1 milhdo de passageiros; Bloco Sudeste, 1 milhdo de
passageiros.
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CONTRIBUICAO

Entende-se que o EVTEA apresenta um estudo, ainda que orientativo, de tal forma
gue se implantar aquilo que nele € descrito, o contrato e suas clausulas (notadamente
0 Anexo 2 - PEA) seria aceito pelo Orgdo Concedente. Ex. Obstaculos - 0 EVETEA
ndo toma nenhuma acéo para a retirada dos obstaculos apresentados no estudo.
Entende-se assim que a concessionaria ndo precisaria retirar, mas tdo somente
informé&-los. Pois caso necessério fosse, o EVTEA deveria ter tal solu¢do bem como
a descricdo deste CAPEX inerente.

JUSTIFICATIVA

Para colocar todos os competidores com um mesmo entendimento.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que o0s Estudos de
Viabilidade ndo sédo vinculativos, apesar de se constituirem, no atual momento, como
uma solucéo tecnicamente adequada e economicamente eficiente para atender as
exigéncias de expanséo da infraestrutura e melhoria do nivel de prestacdo de servico
nos aeroportos objeto de desestatizacdo. A ndo vinculacdo a solucdo presente nos
EVTEASs visa estimular nas concessdes aeroportudrias uma logica de controle de
resultado, e ndo de controle de processos e meios, deixando espaco para a
proposicao de solugdes eventualmente mais eficientes e ajustadas a realidade local
por parte do efetivo operador da infraestrutura. Nesse sentido, esclarece-se que a
futura concessionaria devera projetar e tomar todas as medidas necessarias (dentro
do sitio aeroportuario) ao atendimento do Contrato de Concesséo (inclusive do seu
Anexo 2) e das normas da ANAC, estando ou ndo essas medidas contempladas no
Estudos de Viabilidade (que traz uma relacéo de obstaculos descrita em seu Relatoério
2 - Estudos de Engenharia e Afins).
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CONTRIBUICAO

Aumentar o nivel de participacdo minima do operador para 49%, a fim de reduzir os
riscos de gerenciamento do projeto.

JUSTIFICATIVA

O objetivo da proposta é mitigar os riscos de gerenciamento do projeto, aumentando
a participacdo de operadores que apresentem as qualificagcbes e credenciais
necessarias para o exercicio da funcéo (Clausula 10.2 do Capitulo X do Contrato).

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. De fato, conforme regra ja estabelecida
nas licitacdes aeroportuarias realizadas, o consércio participante deve ter ao menos
um operador aeroportuario presente, de forma a, conjuntamente com as regras de
porte operacional minimo, garantir que o consorcio vencedor tenha experiéncia
técnica suficiente para a prestacdo adequada dos servigcos aeroportuarios. Nesse
sentido, deve-se notar que a participacdo acionaria no consorcio faz com que o
operador de fato tenha que empenhar recursos proprios no projeto, o que tende a
contribuir com um melhor alinhamento de incentivos entre 0s s6cios que passam a
administrar o aeroporto: o operador ndo aufere ganhos apenas por prestar um
servico, mas passa a se interessar pelo bom desempenho conjunto do ativo, o que é,
em Ultima analise, interessante para os demais socios e para toda a sociedade.

Foi por esse motivo que, inicialmente, o governo definiu que nas
concessbes dos aeroportos de Guarulhos (SBGR), Viracopos (SBKP), Brasilia
(SBBR) exigiu-se uma participacdo societaria minima de 10% do operador no
consorcio licitante. Posteriormente, de forma a reforcar a l6gica acima descrita, nas
concessdes dos aeroportos do Galedo (SBGL) e de Confins (SBCF) passou-se a
exigir uma participagdo societaria minima de 25% do operador no consorcio licitante.
Em ambos os casos, porém, o sécio privado deteria apenas 51% do ativo (por conta
da participacdo obrigatdria da Infraero com os 49% restantes), o que fazia com que
a participacao final do operador ficasse entre 4,9% e 12,25%.

De forma a manter (e mesmo ampliar marginalmente) essa légica, as
Ultimas concessées, que contaram com participacdo exclusiva dos socios privados,
exigiram participacao societaria minima de 15% do operador no consorcio licitante (e,
portanto, também com 15% do capital das concessionarias). Assim, uma vez que
também desta feita as sociedades que irdo administrar 0os aeroportos serao
exclusivamente privadas e nao se reportou qualquer inconveniente nos parametros
utilizados, indica-se a manutencéo do percentual adotado na rodada de concessao
anterior. Ademais, percentuais maiores de participa¢ao poderiam restringir o universo
de licitantes de forma indevida, pois as exigéncias de capital poderiam afastar
empresas com perfil de operacéo (ao invés de investidores financeiros capitalizados).
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CONTRIBUICAO

As tarifas aeroportuarias usadas nos EVTEA (SBRF, SBMO) ndo podem ser
aplicadas porque superariam o limite da receita teto. Requer-se alteracéo.

JUSTIFICATIVA

Com os numeros de traffic forecast do EVTEA e tarifas usadas no EVTEA, aplica-se
o calculo de receita por passageiro nos aeroportos de REC e MCZ no ano 2020
(primeiro ano completo) e o resultado é ligeiramente superior a receita teto. Os
EVTEA foram realizados antes do contrato de concessao.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que o teto de receita
tarifaria definido nos Contratos de Concesséo baseia-se na Receita Regulada (RR):
receita proveniente das tarifas de embarque, conexdo, pouso e permanéncia
aplicaveis as operacdes do Grupo |, excluindo operagdes exclusivamente cargueiras
e voos de servico, alternados e de retorno. Tomando-se apenas essas receitas e
dividindo-as pelo nimero de passageiros de embarque e de conexdo projetados nos
EVTEAs, tem-se valores inferiores aos tetos para ambos os aeroportos mencionados.
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CONTRIBUICAO

A projecdo de passageiros de aviacdo geral em Macaé (passageiros de helicdpteros
viajando a plataformas offshore) ndo leva em conta a queda de passageiros
observada em 2017, confirma?

JUSTIFICATIVA

Uma diminui¢éo significativa no trafego foi observada em 2017.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. As projecdes levaram em consideracao
dados reais, disponibilizados pela Infraero, de movimentagcdo de aeronaves de
aviacdo geral entre janeiro e outubro de 2017 conforme pode ser observado na
planilha SBME_EM Projecao_demanda_2.00 presente no dataroom.
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CONTRIBUICAO

As companhias aéreas brasileiras confirmaram seu interesse em criar rotas
comerciais em SBME?

JUSTIFICATIVA

Quando Macaé tinha operagBes comerciais, seu market share representava entre
0.1% e 0.3%. O input de 1.1% de market share no longo prazo no EVTEA parece alto
(o resultado é de 585.000 passageiros, que podem equivaler a 10 rotas
aproximadamente)

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Ndo obstante noticias veiculadas pela
imprensa sobre interesse de empresas aéreas em realizar operacdes no Aeroporto
de Macaé — SBME, cabe esclarecer, inicialmente, que compete a Agéncia Nacional
de Aviacao Civil — ANAC regular as autoriza¢gdes de horarios de pouso e decolagem
de aeronaves civis, nos termos do art. 8°, inciso XIX, da Lei n°® 11.182, de 27 de
setembro de 2005. Registre-se ademais que a Lein® 11.182, de 2005, estabelece em
seu art. 48, § 1°, que “fica assegurada as empresas concessionarias de servicos
aéreos domeésticos a exploracdo de quaisquer linhas aéreas, mediante prévio registro
na ANAC, observada exclusivamente a capacidade de cada aeroporto e as normas
regulamentares de prestacédo de servico adequado expedidas pela ANAC”. Nesse
sentido, a legislacdo brasileira garante as empresas a possibilidade de definir
livremente suas malhas aéreas a partir de apenas trés condicionantes basicas:
solicitacdo a ANAC, a quem compete, nos termos do art. 8°, inciso XIX, “regular as
autorizacfes de horarios de pouso e decolagem de aeronaves civis, observadas as
condicionantes do sistema de controle do espaco aéreo e da infraestrutura
aeroportuaria disponivel”’; capacidade de determinado aeroporto em receber voos
nas condicdes pretendidas; e atendimento as normas de prestacdo de servico
adequado. E importante enfatizar que cabe as empresas aéreas a definicdo de suas
estratégias comerciais, que incluem a malha aérea a ser operada, ndo sendo papel
do Poder Publico obrigar ou impedi-las de realizar determinado voo sendo em face
de condi¢des expressas em lei.
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CONTRIBUICAO

Favor confirmar que as receitas de carga ndo contemplam a concessao do TECA de
Recife (que reduz as receitas).

JUSTIFICATIVA

As receitas de carga ndo contemplam uma queda devido a recente concessao do
TECA de Recife.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que os Estudos de
Viabilidade originalmente n&o consideraram especificamente esse contrato para
projecédo das receitas com carga, utilizando a receita média por carga e a projecao
realizada para os proximos anos da concessédo. Todavia, tendo em vista a relevancia
do citado contrato para o aeroporto, os Estudos de Viabilidade foram revisados e
passaram a considerar como parametros de receitas as condi¢cdes dispostas nesse
contrato.
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CONTRIBUICAO

Favor confirmar que as receitas de carga ndo contemplam a concessao do TECA de
Vitdria (que reduz as receitas)?

JUSTIFICATIVA

As receitas de carga ndo contemplam uma queda devido a recente concessao do
TECA de Vitéria

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que os Estudos de
Viabilidade originalmente n&o consideraram especificamente esse contrato para
projecédo das receitas com carga, utilizando a receita média por carga e a projecao
realizada para os proximos anos da concessédo. Todavia, tendo em vista a relevancia
do citado contrato para o aeroporto, os Estudos de Viabilidade foram revisados e
passaram a considerar como parametros de receitas as condi¢cdes dispostas nesse
contrato.
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CONTRIBUICAO

Favor confirmar que todas as areas necessarias para a operacado dos aeroportos e
para as obras de ampliacdo estdo mencionadas no Plano de Exploracdo
Aeroportuaria (PEA), assim como que as matriculas de Registro de Imodveis
disponibilizadas no Data Room pela Secretaria de Aviagéo Civil (SAC) correspondem
a totalidade das areas pertencentes ao Complexo Aeroportuario. Adicionalmente,
favor confirmar que a obrigacdo constante na Clausula 3.2.12 abrange todo o
Complexo Aeroportuario, o qual por defini¢éo, inclui faixas de dominio, edificacdes e
terrenos, assim como areas ocupadas com instalagdes operacionais, administrativas
e para exploracdo econdmica relacionadas a Concessao.

JUSTIFICATIVA

Considerando a necessidade de avaliar a capacidade integral dos aeroportos, faz-se
necessaria a confirmacdo de que as informacfes disponibilizadas estdo completas
(Capitulo Ill, Sec¢éo Il, Clausula 3.2.12 do Contrato).

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. 1 - Confirmar que todas as areas
necessarias para a operacao dos aeroportos e para as obras de ampliacdo estao
mencionadas no Plano de Exploracédo Aeroportuaria (PEA): ndo é possivel confirmar,
dado que o concessionario podera elaborar o seu projeto de ampliacao e contar com
novas areas para tanto, a serem futuramente adquiridas. 2 - Confirmar que as
matriculas de Registro de Iméveis disponibilizadas no Data Room pela Secretaria de
Aviacao Civil (SAC) correspondem a totalidade das areas pertencentes ao Complexo
Aeroportuério: ndo é possivel confirmar, pois hd casos de areas aeroportuérias
correspondentes a parte de matriculas maiores indicadas; casos de acfes de
desapropriacdo em andamento e sem a existéncia de matriculas em favor da
Unido/Estados/municipios; casos de sitios compostos de varias matriculas, em que
se optou por fornecer plantas atualizadas e georrefenciadas dos zoneamentos
civis/militares vigentes, dentre outras situacbes. 3 - Confirmar que a obrigacao
constante na Clausula 3.2.12 abrange todo o Complexo Aeroportuario, o qual por
definicao, inclui faixas de dominio, edificacbes e terrenos, assim como areas
ocupadas com instalacdes operacionais, administrativas e para exploracéo
econdmica relacionadas a Concessédo: em consonancia com o ja exposto, o item
3.2.12 refere-se a area do Aeroporto descrita no Anexo 2.
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CONTRIBUICAO

Confirma que as receitas de Companhias aéreas e ESATAs vinculadas as
movimentacdes de aviacdo geral foram 1.54 MBRL em Sinop e 2.23 MBRL em
Rondondpolis em 20167? Estes dados nao estédo disponiveis no Data Room.

JUSTIFICATIVA

Nos aeroportos de Sinop e Rondonépolis inicialmente considerou-se receitas de
Companhias aéreas e ESATAs vinculadas as movimentacdes de aviacdo geral: 1.54
MBRL em Sinop e 2.23 MBRL em Rondondpolis em 2016.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. As receitas apresentadas sao
estimativas de quais seriam as receitas compativeis com o0s ativos existentes no
aeroporto. As mesmas foram estimadas a partir da area de hangares de aviagéo geral
disponivel nos respectivos aeroportos e de parametros de receita por area de
hangares em SBCY.
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CONTRIBUICAO

Confirma que nos aeroportos de menos de 1 Mpax as receitas unitarias (por
passageiro) seriam comparaveis a aeroportos de mais de 1Mpax e com trafego
internacional?

JUSTIFICATIVA

Nos aeroportos de menos de 1 Mpax, os estudos consideram que as receitas
unitarias (por passageiro) seriam comparaveis a outros aeroportos brasileiros
(mesmo gue estes tenham mais de 1 Mpax e trafego internacional), e ndo se leva em
conta um fator de reajuste devido a natureza regional desses aeroportos (benchmark
de aeroportos com menos de 1 Mpax e com caracteristicas regionais).

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. As projecfes de receitas sdo divididas
entre receitas tarifarias e nao tarifarias. No que tange ao primeiro grupo de receitas,
as mesmas foram projetadas de acordo com o enquadramento nas tabelas tarifarias
da ANAC vigentes a época da elaboragéo dos estudos (2017).

O segundo grupo de receitas (comerciais) foi projetado a partir do uso de
racionais especificos para cada grupo de receitas comerciais, considerando
indicadores de volume de consumidores e outros parametros especificos conforme o
caso.

No caso de receitas ja existentes, a projecdo parte do valor histérico de
receitas e, portanto, considera a particularidade de cada aeroporto.

J4 para o0 caso de categorias de comércio/servicos sem registro de
histérico de receitas, foi considerado o seu potencial de exploracdo pelo futuro
concessionario privado, com patamares de receita inicial estimados, via de regra, a
partir de valores médios de receita unitaria de todos os aeroportos da presente rodada
de concessbes (naturalmente, apenas aqueles que apresentavam as respectivas
linhas de receita e com dados disponiveis). Pontualmente, foram excluidos dos
calculos das médias de receitas unitarias aeroportos discrepantes ou com
caracteristicas especificas, ou utilizada uma média de um subconjunto de aeroportos
mais similares ao aeroporto sob analise.

Cumpre notar ainda que os valores unitarios resultantes de receita
comercial por passageiro sdo, em geral, crescentes conforme o porte do aeroporto,
com excecdes nos casos de aeroportos de pequeno porte com alto potencial de
geracao de receita comercial atrelada a aviacao geral
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CONTRIBUICAO

Confirma a existéncia atual de interesse para construir novos hangares nos
aeroportos do Mato Grosso?

JUSTIFICATIVA

A receita gerada pela locagao de hangares nos aeroportos do Mato Grosso aumenta
com a movimentacdo de aviacdo civil, isso leva a que todos os hangares atuais
estejam ocupados e que exista uma demanda por novos hangares.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Primeiramente, importante esclarecer
gue, no processo de concessao aeroportuaria, os EVTEAs ndo sdo vinculantes.
Assim, o concessionario devera propor a ANAC um plano de desenvolvimento proprio
do sitio de modo a atender as exigéncias do Contrato. Deste modo, cabera ao futuro
concessionario propor as areas de expansao do sitio aeroportuario,inclusive com
relacdo a possivel construcdo de novos hangares, bem como promover a negociacao
de novos contratos de cessao de area comercial com o setor privado.
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CONTRIBUICAO

Confirma que durante os primeiros meses de operacdo do novo TPS de SBVT, as
receitas por passageiro de varejo, alimentacao, servicos aumentam em 160%? (2020
vs. 2016)

JUSTIFICATIVA

A receita nao tarifaria em Vitoria para o novo TPS foi estimada a partir da receita de
2016 com uma elasticidade aos fatores de m2/Mpax, entre outros fatores. No caso
da construcdo de um novo terminal ha um incremento substancial na area, que pode
sobrestimar as receitas por passageiro (varejo, alimentacao e servigcos) aplicando a
metodologia descrita.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. A metodologia de projecédo de alguns
tipos de receitas comerciais tem como um de seus parametros a disponibilidade de
areas comerciais. No caso do Aeroporto de Vitéria, cuja disponibilidade atual de areas
comerciais € limitada frente aos espacos que serdo disponibilizados no novo TPS,
isso resulta de fato em um incremento significativo destas linhas de receitas
comerciais, conforme esperado com a exploracao de um novo terminal de porte maior
e mais compativel com a demanda do aeroporto. As receitas resultantes sdo também
compativeis com indicadores de outros aeroportos e entende-se que as projecdes
séo razoaveis
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CONTRIBUICAO

Foi considerado se as receitas atuais vinculadas aos passageiros sdo superiores ao
preco minimo mensal para ajustar o curto prazo?

JUSTIFICATIVA

As receitas vinculadas aos passageiros (exemplo: estacionamento), evoluem sem
considerar a performance dos contratos atuais nos Estudos de Mercado.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. As receitas comerciais existentes nos
aeroportos sado projetadas, via de regra, linearmente conforme 0s respectivos
parametros de volume, precos e royalties dos contratos. Nao foi feita analise
individualizada de cada contrato comparando pre¢cos minimos mensais e parcelas
variaveis equivalentes
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CONTRIBUICAO

Foi considerado se as receitas atuais vinculadas aos passageiros dependem das
vendas (renda mensal variavel) ou de uma renda mensal fixa?

JUSTIFICATIVA

As receitas vinculada aos passageiros (exemplo: estacionamento), evoluem sem
considerar a performance dos contratos atuais nos Estudos de Mercado.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. As receitas comerciais existentes nos
aeroportos sado projetadas, via de regra, linearmente conforme 0s respectivos
parametros de volume, precos e royalties dos contratos. Nao foi feita analise
individualizada de cada contrato comparando pre¢cos minimos mensais e parcelas
variaveis equivalentes
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CONTRIBUICAO

Poderia confirmar que todos os custos com seguranca (AVSEC) para os Aeroportos
de Macei6 e de Macaé estéo incluidos nos custos de 2016 (Servigos Contratados)?
Caso contrario, estes custos estdo sendo assumidos pela Infraero de forma
centralizada?

JUSTIFICATIVA

N&o parece claro se todos os custos do AVSEC estdo incluidos. Os contratos
mostram custos significativos.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Todos o0s custos atribuiveis aos
aeroportos em 2016 estdo incluidos nos demonstrativos considerados como base
para a Avaliacdo Econdmico-Financeira das concessfes
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CONTRIBUICAO

Poderia confirmar que todos os custos com bombeiros (ARFF) para os Aeroportos de
Vitéria, Recife, Cuiabd, Macaé, Juazeiro do Norte, Jodo Pessoa, Campina Grande,
Aracaju e Macei0 estéo incluidos nos custos de 2016 (Servicos Contratados)? Caso
contrario, estes custos estdo sendo assumidos pela Infraero de forma centralizada?

JUSTIFICATIVA

N&o parece claro se todos os custos do ARFF estéo incluidos. Os contratos mostram
custos significativos.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Todos o0s custos atribuiveis aos
aeroportos em 2016 estdo incluidos nos demonstrativos considerados como base
para a Avaliagdo Econbmico-Financeira das concessfes. Os estudos também
assumem especificamente a constituicdo de equipes proprias de bombeiros para
todos 0s aeroportos com movimentacao anual superior a 200 mil passageiros




N° DA CONTRIBUICAO

3992

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Poderiam confirmar que todos os custos com servicos medicos/ emergéncias para o
Aeroporto de Vitéria estao incluidos nos custos de 2016 (Servigos Contratados)?
Caso contrario, estes custos estdo sendo assumidos pela Infraero de forma
centralizada?

JUSTIFICATIVA

N&o parece claro se todos os custos do servicos médicos /emergéncias estao
incluidos. Os contratos mostram custos significativos com servicos médicos /
emergéncias.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Todos os custos atribuiveis aos
aeroportos em 2016 estédo incluidos nos demonstrativos considerados como base
para a Avaliagdo Econdmico-Financeira das concessoes




N° DA CONTRIBUICAO

3993

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Poderiam confirmar que todos os custos com manutencao civil / eletromecanica para
os Aeroportos de Recife, Maceid, Vitéria, Cuiaba, Juazeiro do Norte e Campina
Grande e Macaé estdo incluidos nos custos de 2016 (Servicos Contratados)? Caso
contrario, estes custos estdo sendo assumidos pela Infraero de forma centralizada?

JUSTIFICATIVA

N&o parece claro se todos os custos do manutengao civil / eletromecénica estao
incluidos. Os contratos mostram custos significativos com manutencéao civil /
eletromecanica.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Todos os custos atribuiveis aos
aeroportos em 2016 estdo incluidos nos demonstrativos considerados como base
para a Avaliagdo Econdmico-Financeira das concessoes




N° DA CONTRIBUICAO

3994

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Poderiam confirmar que todos os custos com utilities (como agua, eletricidade,
residuos solidos) para os Aeroportos de Maceid, Vitoria, Cuiab4, Jodo Pessoa,
Aracaju, Juazeiro do Norte, Campina Grande e Macaé estéo incluidos nos custos de
2016 (Servicos Publicos)? Caso contrario, estes custos estdo sendo assumidos pela
Infraero de forma centralizada?

JUSTIFICATIVA

N&o parece claro se todos os custos do "utilities" estdo incluidos.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Todos o0s custos atribuiveis aos
aeroportos em 2016 estdo incluidos nos demonstrativos considerados como base
para a Avaliacdo Econdmico-Financeira das concessfes




N° DA CONTRIBUICAO

3995

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Existem outros empregados trabalhando no Aeroporto de Recife cujos custos nao
estejam incluidos nem na sec¢do "Pessoal”, nem na se¢do "Servicos de Terceiros"
dos custos de 20167 Se for 0 caso, estes custos estdo sendo assumidos pela Infraero
de maneira centralizada?

JUSTIFICATIVA

De acordo com o arquivo (Data Room / Empregados_Remuneracao - sem nomes),
existem apenas 2 empregados na Diretoria Financeira (DF) de Recife.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que compete aos
interessados realizar as avaliagbes necessarias, servindo os EVTEAs como
referéncia indicativa. Com relacdo aos empregados da Infraero, importa destacar os
valores a serem transferidos para adequacdo do efetivo da empresa publica,
conforme item 6.2.3 da minuta de Contrato de Concesséo, e as regras para eventual
transferéncia dos empregados constantes na Secdo XVI da mesma minuta.




N° DA CONTRIBUICAO

3996

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Existem empregados trabalhando para o Aeroporto de Cuiaba cujos custos néo
estejam incluidos nem na sec¢do "Pessoal”, nem na se¢do "Servicos de Terceiros"
dos custos de 20167 Se for 0 caso, estes custos estdo sendo assumidos pela Infraero
de maneira centralizada?

JUSTIFICATIVA

De acordo com o arquivo (Data Room / Empregados_Remuneracao - sem nomes),
no Aeoporto de Cuiaba ha poucos trabalhadores em comparacdo com aeroportos
semelhantes.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que compete aos
interessados realizar as avaliagbes necessarias, servindo os EVTEAs como
referéncia indicativa. Com relacdo aos empregados da Infraero, importa destacar os
valores a serem transferidos para adequacdo do efetivo da empresa publica,
conforme item 6.2.3 da minuta de Contrato de Concesséo, e as regras para eventual
transferéncia dos empregados constantes na Secdo XVI da mesma minuta.




N° DA CONTRIBUICAO

3997

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Com base no que aconteceu durante os primeiros meses, poderiam confirmar que a
abertura do novo terminal sé resultara em um aumento de 9,6% se 0s custos?

JUSTIFICATIVA

A inauguracéo do novo terminal em Aeroporto de Vitéria ampliara a area do terminal
de 5 mil para 28 mil metros quadrados. Existem 40,3MBR da Despesas Operacionais
em 2016, enquanto este niumero aumenta para 44,2MBR em 2020.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que todos os
demonstrativos contabeis disponiveis até 0 momento estao disponiveis para consulta
no Data Room. Todavia, ressalta-se que como a inauguragéo do novo terminal do
Aeroporto de Vitéria ocorreu no final de marco de 2018, ndo ha demonstrativos
disponiveis com dados sobre periodo posterior a inauguracao.




N° DA CONTRIBUICAO

4002

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Para SBRF, favor esclarecer se foi protocolado tempestivamente o pedido de
renovacao da Licenca de Operagdo 376/2016, que expirard em 18/09/2018.

JUSTIFICATIVA

Considerando que a Licenca de Operacdo € relevante para a execucao dos
investimentos previstos, faz-se necessério esclarecer e divulgar se foi protocolado o
pedido de renovacéo dentro do prazo legal que permite a prorrogacédo da validade
até a analise final do 6rgdo ambiental.

RESPOSTA

Agradecemos pela contribuicdo. O pedido de renovacao da Licenca de
Operacao 376/2016 do Aeroporto de Recife foi protocolado em 16/05/2018, por meio
do Oficio Infraero n° 452/SBRF/2018, portanto, antes de 120 dias de seu prazo de
expiracao e assim, de forma tempestiva. O Oficio em referéncia e seu protocolo ja se
encontram no data room das concessées.




N° DA CONTRIBUICAO

4004

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Para SBVT, favor confirmar que Concessionario ndo sera responsavel por nenhum
trabalho de expanséo em relacdo ao Aeroporto SBVT que ndo esteja expressamente
estabelecido no Contrato de Concessdo e que tenha sido responsabilidade da
Infraero nos ultimos anos.

JUSTIFICATIVA

Considerando as obras de ampliacdo realizadas nos ultimos anos no aeroporto SBVT
e também o objeto do contrato n. 067-EG /2004/0023, relacionado a esta expanséo,
gue é contestado pelo Ministério Publico Federal através da Acdo Civil Pablica n.
0003026-94.2010.4.02.5001, ajuizada pelo Ministério Publico Federal contra a
Infraero, a ANAC e a Unido Federal, pendente perante a Justica Federal do Espirito
Santo, requer-se confirmacdo que o Concessionario ndo serd responsavel por
nenhum trabalho de expansdo em relacdo ao Aeroporto SBVT que ndo esteja
expressamente estabelecido no Contrato de Concesséao e que tenha sido nos ultimos
anos responsabilidade da Infraero.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Primeiramente, importante esclarecer
gue, no processo de concessao aeroportuaria, os EVTEAs ndo sdo vinculantes.
Assim, o concessionario devera propor a ANAC um plano de desenvolvimento proprio
do sitio de modo a atender as exigéncias do Contrato. Para a atual rodada de
concessoes, foi estabelecido como diretriz de politica publica emanada da SAC,
refletida no Anexo 2 do Contrato de Concesséo, que o concessionario devera realizar
as adequacdes de infraestrutura necessarias para que o aeroporto esteja habilitado
a operar, no minimo, em Regras de Voo por Instrumento (IFR) ndo precisdo sem
restricdo, noturno e diurno, aeronaves codigo 3C, até o final da Fase I-B do contrato
de concessédo. Para o Aeroporto de Vitoria (SBVT), foi considerado o prazo de 18
meses para a Fase 1B, tendo em vista os recentes investimentos realizados neste
aeroporto. Cumpre informar ainda que o Anexo 2 ao Contrato de Concesséo,
estabelece as obrigacfes minimas de investimento por aeroporto para adequacao da
infraestrutura e atendimento do nivel de servico minimo exigido. Por fim, Importante
mencionar que o Contrato de Concessdo tem regras proprias, independentes
daquelas aplicadas a Infraero.




N° DA CONTRIBUICAO

4005

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Sugerimos que sejam disponibilizadas informacfes acerca da matricula e
localizacdo, na planta do Aeroporto SBRF, da area debatida na agdo possessoria n.
0802100-54.2014.4.05.8300, ajuizada pela Infraero contra partes nao identificadas
(invasores desconhecidos), em tramite perante a 122 Vara Federal, da Justica Federal
de Pernambuco (area é de 3,128.00 m?, localizada préxima a pista do Aeroporto
SBRF, declarada preservada pelo Ato n. 1099311-0/REC).

JUSTIFICATIVA

Foi identificada acdo possessoria de n. 0802100-54.2014.4.05.8300, ajuizada pela
Infraero contra partes nao identificadas (invasores desconhecidos), em tramite
perante a 122 Vara Federal, da Justica Federal de Pernambuco (area é de 3,128.00
m2, localizada préxima a pista do Aeroporto SBRF, declarada preservada pelo Ato n.
1099311-0/REC). O referido imovel é objeto de invaséo irregular de pessoas
desconhecidas, razdo pela qual é muito importante a sua exata identificacao.

RESPOSTA

Agradecemos a contribuicdo e informamos que a referida area pertence a
Rede Ferroviaria Federal e foi ocupada irregularmente. A Unido ingressou com a acao
judicial para que fosse desocupada a area, sendo que, por ser area préxima a
cabeceira da pista do Aeroporto de Recife, a Infraero foi chamada para manifestar-
se sobre a acdo. Desta forma, a area em questao ndo integra o sitio aeroportudrio.




N° DA CONTRIBUICAO

4006

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Requer-se sejam disponibilizadas informacdes acerca da matricula e localizacdo, na
planta do Aeroporto SBRF, da &rea debatidas na acdo possessoria n. 0813690-
23.2017.4.05.8300, ajuizada pela Infraero contra Ana NC Comeércio Ltda. - ME, em
tramite perante a 10* Vara Federal, da Justica Federal de Pernambuco (area
denominada de AL2003, localizada no Aeroporto SBRF).

JUSTIFICATIVA

Foi identificada ac@o possessoria de n. 0813690-23.2017.4.05.8300, ajuizada pela
Infraero contra Ana NC Comeércio Ltda. - ME, em tramite perante a 102 Vara Federal,
da Justica Federal de Pernambuco (area denominada de AL2003, localizada no
Aeroporto SBRF). A reintegracdo da posse da referida area esta suspensa neste
processo, razdo pela qual € muito importante que sejam disponibilizadas informacdes
precisas acerca da matricula e localizagcédo, na planta do Aeroporto SBRF, da area
debatida.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Agradecemos a sua contribuicdo e
esclarecemos que a INFRAERO ajuizou a acdo de reintegracao na posse c/c pedido
de indenizacao por lucros cessantes, em face de ANA NC COMERCIO LTDA - ME,
objetivando ser reintegrada na posse da area objeto do Contrato de Concesséao de
Uso de Area n° 02.2016.014.0017, cujo objeto era a concess&o de uso da area
AL2003, localizada no terminal de passageiros do Aeroporto Internacional do
Recife/Guararapes, com prazo de vigéncia contratual inicialmente ajustado entre
23/04/2016 e 22/04/2026. A acdo ainda néo foi julgada.




N° DA CONTRIBUICAO

4007

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Para melhor entendimento dos estudos, solicitamos que seja fornecida uma lista das
matriculas que pertencam a cada um dos aeroportos, com suas correspondentes
localiza¢cBes na planta e indicacdo se encontram-se regularizados.

JUSTIFICATIVA

A partir dos estudos e documentos fornecidos, ndo é possivel atestar a regularidade
completa das propriedades onde os Aeroportos estéo localizados e verificar se houve
alguma alteracdo no seu status legal.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Todas as informacfes necessarias ao
entendimento do Complexo Aeroportuario foram disponibilizadas no PEA, tendo sido
utilizadas varias fontes e selecionadas aquelas que melhor possibilitaram tal
entendimento. Diante disso, em virtude de se tratar de varias matriculas muito antigas
e sem georreferenciamento e dados atualizados, optou-se pelo fornecimento de
outros tipos de informagfes técnicas mais atualizadas (plantas elaboradas pela
Infraero em seus Planos Diretores, plantas elaboradas pelo COMAER para
zoneamentos civis/militares, dados existentes em decretos expropriatorios etc. Por
tal motivo, a lista solicita ndo seria suficiente para o completo entendimento da
situacao patrimonial de cada sitio aeroportuario.




N° DA CONTRIBUICAO

4009

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Para SBME, esclarecer se a licenca de operacéo sera emitida antes da assinatura do
Contrato de Concesséo.

JUSTIFICATIVA

N&o esta claro se o0 SBME opera sem a respectiva licenca de operacdo valida.
Considerando que o 06rgdo ambiental condicionou a renovacdo da licenca a
construcdo de estacdo de tratamento de efluentes, é necessario esclarecer quem
seré o responsavel pela emissdo da licenga e se havera extensao de prazo em razédo
de uma eventual demora na emissdo da licenca de operagcdo (Clausula 5.2 do
EVTEA).

RESPOSTA

Agradecemos pela contribuicdo. Esta SAC vem envidando esforcos no
sentido de identificar e buscar solugdes para os gargalos referentes as licencas de
operacdo dos aeroportos inseridos na atual rodada de concessdo. No caso do
Aeroporto de Macaé (SBME), conforme informacdes obtidas junto a Infraero, o
avanco da renovacao da LO depende de implantacdo de solucéo de tratamento de
efluentes (ETE) no aeroporto. Nesse sentido, além do processo de renovacéo da LO,
existe processo (E-07/002.9888/17) em andamento para obtencdo de LI para
implantacdo de ETE. Além disso, o Aeroporto possui uma LI valida para obras, as
guais incluem a ampliacdo do TPS, do estacionamento de veiculos, patio de
aeronaves, restauracéo da Pista de Pouso e Decolagem e da taxiway, dentre outras.
Os documentos supramencionados ja foram incluidos no data room das concessoes.
Esta Secretaria continuard monitorando o processo em busca de solucfes para 0s
problemas ambientais apresentados. Entretanto, cabera ao futuro concessionario
equacionar eventuais problemas remanescentes para obtencdo do licenciamento
operacional/ambiental quando da transferéncia de titularidade do aeroporto para o
concessionario. Nesse sentido, no cronograma de licenciamento ambiental dos
Estudos foram definidos os prazos estimados para a execucdo da ETE pelo futuro
concessionario e 0s prazos para a obtencao da respectiva LO. O CAPEX necessario
para realizacao das obras também foi considerado nos EVTEAS.




N° DA CONTRIBUICAO

4010

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Para SBAR favor (i) confirmar que a Infraero permanecera como responsavel pelo
pagamento da compensacdo ambiental referente as obras de ampliacdo ja
realizadas: (a) Ampliacdo e Reforco da Pista de Pouso e Decolagem (PPD) e (b)
Novo Terminal de Passageiros; e (ii) esclarecer se o valor referente a compensacao
ambiental das obras de ampliacao ja realizadas pela Infraero foram consideradas no
CAPEX ambiental.

JUSTIFICATIVA

O Relatoério Ambiental do EVTEA de SBAR menciona que a compensacao ambiental
referente as obras de ampliagdo autorizadas no Processo ADEMA n° 2011-
001271/ADM/ADM-0182 néo foram pagas e podem ser cobradas da Concessionaria.
O Oficio Externo n°® 763/2014 — GABPRE enviado pela ADEMA informa que o valor
da Compensacdo Ambiental do empreendimento deveria ser de R$1.750.000,00.

RESPOSTA

Agradecemos pela contribuicdo. Conforme informacdes do consorcio
responsavel pela realizacdo dos estudos, a responsabilidade de cumprir a
compensacao ambiental das obras ja realizadas pela Infraero serd repassada ao
futuro administrador do aeroporto. Para isso, as planilhas de CAPEX ambiental
disponibilizadas durante a consulta publica serdo complementadas com o valor de
R$1.750.000,00. Portanto, o CAPEX Ambiental do SBAR apresentara as seguintes
alteracoes:

- CAPEX ambiental (versdo2.0) : R$ 6.246.618,00 - alterado para CAPEX
ambiental (versdo a ser apresentada ao TCU): R$7.996.618,00




N° DA CONTRIBUICAO

4011

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Em relacdo ao SBJP, favor fornecer copia do TAC 001/2014/PRM/IN/CE e o
respectivo status de cumprimento.

JUSTIFICATIVA

O EVTEA do SBJP menciona um Termo de Ajustamento de Conduta (TAC) de
namero 001/2014/PRM/JN/CE, sem, contudo, disponibilizar maiores informacdes
sobre as obrigacfes ali previstas.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que a complementacgéo
de documentos do Banco de Informacdes pode ser solicitada pelo e-mail
concessao.aeroportos@transportes.gov.br, esclarecendo ainda que tal Banco de
Informacdes constitui-se apenas em consolidacao de informacao e documentos com
objetivo de facilitar sua disponibilizacdo aos interessados, cabendo ainda a estes
realizar suas proprias diligéncias e avaliacbes. Nao obstante, a presente solicitacdo
sera enderecada e as informacdes serdo juntadas ao Banco de Informacdo assim
gue disponiveis.




N° DA CONTRIBUICAO

4012

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Em relacdo ao SBJP, favor fornecer copia do TAC 001/2014/PRM/IN/CE e o
respectivo status de cumprimento.

JUSTIFICATIVA

O EVTEA do SBJP menciona um Termo de Ajustamento de Conduta (TAC) de
namero 001/2014/PRM/JN/CE, sem, contudo, disponibilizar maiores informacdes
sobre as obrigacfes ali previstas.

RESPOSTA

A Sac agradece a contribuicdo e esclarece que a complementacéo de
documentos do Banco de Informacdes pode ser solicitada pelo e-malil
concessao.aeroportos@transportes.gov.br, esclarecendo ainda que tal Banco de
Informacdes constitui-se apenas em consolidacao de informacao e documentos com
objetivo de facilitar sua disponibilizacdo aos interessados, cabendo ainda a estes
realizar suas proprias diligéncias e avaliacbes. Nao obstante, a presente solicitacdo
sera enderecada e as informacdes serdo juntadas ao Banco de Informacdo assim
gue disponiveis.




N° DA CONTRIBUICAO

4013

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Solicita-se que sejam disponibilizados no data room todos os Termos de Ajustamento
de Conduta celebrados com rela¢cdo aos aeroportos objeto do Leildo.

JUSTIFICATIVA

Para garantir a seguranca juridica da Concessionaria e para que seja possivel avaliar
0s riscos envolvidos na concessao de cada um dos blocos.

RESPOSTA

A Sac agradece a contribuicdo e esclarece que a complementacdo de
documentos do Banco de Informacdes pode ser solicitada pelo e-malil
concessao.aeroportos@transportes.gov.br, esclarecendo ainda que tal Banco de
Informacdes constitui-se apenas em consolidacao de informacao e documentos com
objetivo de facilitar sua disponibilizacdo aos interessados, cabendo ainda a estes
realizar suas proprias diligéncias e avaliagBes. Nao obstante, a presente solicitacdo
sera enderecada e as informacdes serdo juntadas ao Banco de Informacgédo assim
gue disponiveis.




N° DA CONTRIBUICAO

4014

NOME DO CONTRIBUINTE

JOHANN GEORG ERWIN GIGL

CONTRIBUICAO

Solicita-se informar, especificamente para cada aeroporto, quais aeronaves serao
consideradas criticas.

JUSTIFICATIVA

N&o é possivel compreender a partir da leitura do EVTEA quais aeronaves serao
consideradas criticas em cada um dos aeroportos

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que as aeronaves
criticas de cada aeroporto sdo mencionadas ao longo do relatério de Engenharia e
Afins. Em particular, as informacfes podem ser encontradas nas secfes 2.4.1 dos
relatdrios de cada Aeroporto.




N° DA CONTRIBUICAO

4017

NOME DO CONTRIBUINTE

CARLOS ALBERTO DE MATTOS BENTO

CONTRIBUICAO

Inclusdo da prestacéo dos servicos de trafego aéreo no edital dos aeroportos, tendo
0 concessionario a obrigacdo pela manutencdo da EPTA e operar ou escolher a
entidade operadora, e de auferir os recursos decorrentes das tarifas de navegacéao
aérea relacionadas a prestacdo do servicos

JUSTIFICATIVA

Conforme anexo encaminhado

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicho e esclarecemos que as
responsabilidades concernentes a navegacao aérea estdo detalhadas nos itens 3.2
a 3.4 do Anexo 2 - Plano de Exploracao Aeroportuaria da minuta de Contrato de
Concessdo. Com relacdo a outorga para a prestacdo de servicos publicos de
navegacao aérea, esclarece-se que tais atividades sao de competéncia do Ministério
da Defesa, ndo cabendo ao MTPA ou Anac prerrogativas para sua inclusdo no objeto
da presente concessao de servicos aeroportuarios.




N° DA CONTRIBUICAO

4024

NOME DO CONTRIBUINTE

JONATAS BEZERRA DE SOUZA

CONTRIBUICAO

Encaminha-se o Parecer SEI N° 43/2018/COGTS/SUPROC/SEPRAC-MF, de 11 de
julho de 2018, com a contribuicdo da Secretaria de Promoc¢do da Produtividade e
Advocacia da Concorréncia do Ministério da Fazenda (Seprac/MF) sobre a audiéncia
publica em epigrafe.

Por oportuno, informa-se que o presente parecer também sera enviado a Anac por
meio de oficio.

Em resumo, o presente parecer tem as seguintes sugestoes:

- avaliar a ndo obrigatoriedade de que o proponente seja operador aeroportuério — ou
gue, no caso de consorcio, ndo seja obrigatoria a participacdo de consorciado que
seja operador aeroportuario —, havendo compromisso dos proponentes de contratar
operador aeroportudrio que detenha os requisitos de experiéncia e movimentacao de
passageiros requeridos pela agéncia;

- que o risco por atraso na disponibilizacdo das areas da concessao seja alocado
completamente ao poder concedente ou que seja reduzido o prazo no qual o risco €
suportado pela concessionaria sem que possa pedir reequilibrio contratual.

JUSTIFICATIVA

A obrigacdo de que o operador aeroportuario tenha pelo 15% de participacdo no
consorcio pode implicar uma diminuicdo na competitividade do certame, na medida
em que pode representar uma barreira a participacdo de alguns operadores
aeroportuarios que, a despeito de cumprirem os requisitos exigidos de experiéncia e
de movimentacdo de passageiros, ndo tenham disponibilidade financeira-
orcamentaria para se constituir em 15% de um consorcio proponente.

O poder concedente tem planejando a concessao desses aeroportos ha algum
tempo. Haverd ainda periodo consideravel até a imissdo na posse por parte da
concessionaria (havera manifestacdo do Tribunal de Contas da Unido quanto as
minutas de edital e contrato; haverd publicacdo do edital e prazo até o leildo
propriamente dito; prazo recursal etc.). Ou seja, o poder concedente ja poderia estar
se antecipando para evitar potenciais situagcdes que provoguem atrasos na
disponibilizacao das areas da concesséao.

Se é verdade que o poder concedente ndo tem ingeréncia sobre toda e qualquer
situacao que possa causar tais atrasos, a concessionaria tem muito menos condicdes
de gerenciar tais ocorréncias (do contrario, o risco teria que ser alocado
completamente a ela).

RESPOSTA

(Resposta parcial, apenas sobre o primeiro e quarto itens) Agradecemos
a sua contribuicdo e esclarecemos que, em relagdo a proposta de que ndo seja
obrigatéria a participacdo de consorciado que seja operador aeroportuario,
esclarecemos que conforme regra j4 estabelecida nas licitacbes aeroportuarias
realizadas, o consorcio participante deve ter ao menos um operador aeroportuario
presente, de forma a, conjuntamente com as regras de porte operacional minimo,




garantir que o consércio vencedor tenha experiéncia técnica suficiente para a
prestacao adequada dos servigos aeroportuarios. Nesse sentido, deve-se notar que
a participacdo acionaria no consorcio faz com que o operador de fato tenha que
empenhar recursos proprios no projeto, o que tende a contribuir com um melhor
alinhamento de incentivos entre 0s sOcios que passam a administrar 0 aeroporto: o
operador ndo aufere ganhos apenas por prestar um servico, mas passa a se
interessar pelo bom desempenho conjunto do ativo, o que €, em Ultima analise,
interessante para os demais socios e para toda a sociedade.

Em relacéo a proposta de que o risco por atraso na disponibilizacdo das
areas da concessao seja alocado completamente ao poder concedente ou que seja
reduzido o prazo no qual o risco é suportado pela concessionaria sem que possa
pedir reequilibrio contratual, considera-se que a matriz de risco esta corretamente
ajustada e balanceada, ndo ensejando aumento do risco que o Poder Publico deve
suportar.
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BRENNO ALLAIM DE SOUSA

CONTRIBUICAO

Propomos a seguinte nova redacéo ao item 1.1.30:

"Operador Aeroportuario: pessoa juridica a quem a ANAC tenha outorgado o direito
de administrar, explorar, manter e prestar servicos no aeroporto, e que atenda aos
requisitos de qualificacdo técnica indicados na Subseccao IV - Da Habilitagcdo Técnica
da Secédo V - Da Habilitacdo do CAPI'TULO IV do Edital e na regulamentacéao
vigente;"

Em adicédo, propomos a excluséo do item 3.10.4, e a inclusdo de novos itens ao Edital,
a saber os itens 4.46.4, 4.46.5, 4.46.6, 4.46.7 e 4.46.8, com a seguinte redacéo:
"4.46.4 — A proponente podera demonstrar a habilitacdo técnica, também, por meio
da capacitacdo de pessoas a ela vinculadas.

4.46.4.1. Pelo menos 01 (um) profissional com curso de nivel superior de graduacao
concluido e experiéncia minima de 05 (cinco) anos atuando como gestor em area de
algum modal de transporte ou como responsavel por uma das atividades do paragrafo
153.15(a) em aerédromo classe Il ou IV, dependendo do Bloco;

4.46.4.2. Pelo menos 01 (um) profissional com curso de nivel superior de graduacéo
concluido e experiéncia minima de 3 (trés) anos atuando como gestor de risco ou
atuando como responsavel por uma das atividades do paragrafo 153.15(a) em
aerodromo classe Il ou 1V, dependendo do Bloco;

4.46.4.3. Pelo menos 01 (um) profissional com curso de nivel superior de graduagéo
concluido e experiéncia minima de 5 (cinco) anos exercendo atividade relativa a
operacdes de aerédromo em aerdédromo classe Il ou IV;

4.46.4.4. Pelo menos 01 (um) profissional com curso de nivel superior de graduacao
concluido e experiéncia minima de 5 (cinco) anos exercendo atividade relativa a
manutencado na area industrial ou exercendo atividades relacionadas a manutencao
aeroportuaria em aerédromo classe Ill ou IV,

4.46.4.5. Pelo menos 01 (um) profissional com curso de nivel superior de graduacao
concluido e experiéncia minima de 03 (trés) anos exercendo atividade relativa a
resposta a emergéncia ou exercendo atividade relativa a reposta a emergéncia em
aerédromo;

4.46.4.6. Pelo menos 01 (um) profissional com curso de nivel superior de graduacao
concluido e experiéncia minima de 3 (trés) anos em atividade aeroportudria contra
atos de interferéncia ilicita de acordo e devidamente habilitado com curso de
Responsavel AVSEC Operador de Aerédromo de acordo com o RBAC 110;

4.46.4.7 as funcdes acima elencadas, para fins de habilitacdo técnica, ndo poderao
ser acumuladas em um mesmo profissional.

4.46.5 — A experiéncia dos profissionais acima descritas devera ter sido adquirida em
aerodromos com processamento de passageiros respeitando os limites minimos
constantes dos itens 4.45.

4.46.6 — O vinculo do profissional com a Proponente podera ser demonstrado por
meio de:




4.46.6.1. Relacdo de emprego, comprovada mediante apresentacédo da Carteira de
Trabalho (CTPS) e de Ficha de Registro de Empregados - FRE, devidamente
atualizados;

4.46.6.3. Como administrador, comprovado por meio da apresentacéo de prova de
eleicdo dos administradores em exercicio devidamente arquivada no registro
empresarial ou cartorio competente; ou

4.46.6.4. Por carta ou contrato de intencédo, com firma reconhecida, indicando que,
em caso de éxito da Proponente no Certame, o profissional assumira” obrigacdo de
prestar os servicos objeto da Concessdo, no prazo da Fase 1B, conforme sua
respectiva competéncia técnica.

4.46.7 — A comprovacado da capacitacdo técnica exigidas na Clausula 4.46.4 devera
se dar por meio de:

4.46.7.1 — Diploma de nivel superior nacionalmente reconhecido;

4.46.7.2 — Documentos que demonstrem a atividade desempenhada em aeroporto e
pelo tempo exigidos, de acordo com o bloco ao qual a Proponente concorre ou a
demonstracao de ter desempenhado funcéo equivalente descrita no RBAC 153. 15
(a) em aeroporto;

4.46.7.3 — Certificado de conclusdo do curso de SGSO 40h ministrado pela ANAC,
guando exigido;

4.46.8 — A Habilitagdo Técnica podera, também ser demonstrada por meio de vinculo
contratual de compromisso da Proponente e Operador Aeroportuario pessoa juridica,
respeitadas as exigéncias do que dispde a clausula 4.45."

JUSTIFICATIVA

Entendemos, com base nas apresentacdes proferidas pela ANAC, pela SAC e pela
Secretaria do PPI por ocasido das Audiéncias Publicas, acerca da politica adotada
nesta nova Rodada de Concessdes, que esta se fomentando a ampla concorréncia
no certame, em decorréncia de o setor aeroportuario apresentar-se consolidado em
termos de pluralidade de players.

Corroborando o acima exposto, houve uma larga evolucdo regulatéria setorial,
privilegiando a capacidade de gestdo do novo concessionario, tanto em sede de
gestdo tarifaria, como em sede de gestédo de investimento necessario ao atendimento
do Nivel de Servigos Publicos a serem ofertados, pois se tratam de blocos de
aeroportos de baixo movimento e heterogéneos, em sua maioria, de baixa
rentabilidade.

Neste sentido um ponto que se destaca é a necessidade de nao se restringir a forma
de demonstracdo do atendimento aos requisitos de habilitagdo técnica por parte da
Proponente exigidos para o certame, a fim de se atingir o objetivo de alta concorréncia
para o processo de concessdo e se evitar o risco de baixa concorréncia, como
ocorrido no certame passado (3 players para 4 ativos).

Em relacdo ao tema proposto, considerando que:

1. A habilitacdo técnica foi, na primeira rodada - Sdo Gonc¢alo do Amarante, focada
na capacitacdo pessoal dos profissionais vinculados a proponente, com base em
regulagéo setorial que estava em fase de elaboracao, privilegiando a atratividade ao
certame;

2. Nas rodadas subsequentes o foco foi atrair players internacionais e fomentar a
concorréncia entre os aeroportos concedidos, a comprovacao da habilitagédo técnica
foi limitada a comprovacdo de participagdo societaria na concessiondria de
operadores aeroportuarios (pessoas juridicas) com 5 (cinco) anos de operagdo em
aeroportos e, nas rodadas 3 e 4, gque tivessem processado quantidades de




passageiros equivalentes ao porte dos aeroportos aos quais estivessem
concorrendo;
3. A regulacéo setorial de seguranca operacional (RBAC 153 e 139) bem como a
vasta regulamentacdo AVSEC (que estéo consolidadas desde o ano passado) trazem
0s requisitos de capacitacao técnica de forma ampla e descritiva que os profissionais
vinculados ao operador aeroportuario devem demonstrar para o inicio das operacdes
no término da fase 1-A,;
4. A ndo restricdo da forma de comprovacdo da habilitacao técnica € juridicamente
viavel, seja pela subcontratacdo da operacdo aeroportuaria, seja pelo vinculo dos
profissionais ou dos operadores aeroportuarios a Proponente, demonstrado no
momento do certame,;
5. Que a modalidade de comprovacao da habilitacdo técnica trazida pela minuta de
edital limita a participacdo de fundos de investimento e empresas, com notéria
capacidade de gestao e grande solidez econdémica e financeira, no certame, mesmo
qgque demonstrem atender a habilitacdo técnica exigida pelos Regulamentos
Brasileiros de Aviacéo Civil ao desempenho das atividades concessionada, devido a
exigéncia incondicional da participacdo de um operador aeroportuario como socio da
concessionaria;
6. Considerando que a ndo restricdo do modo de comprovacéao da habilitagédo técnica
contribuira para o aumento de proponentes participantes.
Destaca-se que a contribuicdo ndo € no sentido de retirar ou mitigar a habilitacao
técnica em si, e sim no sentido de néo se restringir a forma de demonstracéo de tal
habilitacao técnica para pessoas juridicas interessadas no certame, ou seja, através
da contratacdo de pessoa juridica ou profissionais que atendam as exigéncias
contratuais e regulamentares do Poder Concedente.
A titulo de exemplo, pode-se referir a ultima rodada de concessdes de rodovias do
Estado de S&o Paulo, por intermédio da Agéncia Reguladora de Servicos Publicos
Delegados de Transporte do Estado de Sdo Paulo - ARTESP (Concorréncia
Internacional n° 03/2016 para a Concessao da Prestacdo dos Servigcos Publicos de
Operacdo, Manutencdo e Realizacdo dos Investimentos Necessarios para a
Exploracdo do Sistema Rodoviario que Integra o Lote Centro-Oeste Paulista), que
assim exige para habilitacdo técnica, no Item 12 do Edital:
A Proponente devera” apresentar, para a comprovacdo da sua qualificacéo técnica,
0s seguintes documentos: Tabela VIl — Documentos relativos a™ qualificacao técnica
Indicacdo do(s) nome(s) do(s) Profissional(is) Qualificado(s), observado o disposto
no item 13 abaixo, e comprovacao de seu(s) registro(s) ou inscricdo(o~es) na(s)
respectiva(s) entidade(s) profissional(is) competente(s).
Relativamente ao conjunto de Profissional(is) Qualificado(s) indicado pela
Proponente, atestado(s) de responsabilidade técnica, emitido(s) por entidades
publicas ou particulares, devidamente certificado(s) pelo(s) conselho(s) que
regulamenta(m) o exercicio da(s) respectiva(s) profissdo(o~es), de execucao,
coordenacao, geréncia ou supervisao de:
(i) construcao e/ou recuperacao de pavimentos de concreto asfaltico;
(ii) obras de ampliacdo de capacidade ou implantacdo de rodovia em pista dupla; e
(iif) administracdo, gestao e operacéo de rodovias.
Os atestados somente serdo aceitos se 0(s) Profissional(is) Qualificado(s)
possuir(em) vinculo com a Proponente na Data para Recebimento dos Envelopes,
nos termos do item 13 abaixo.

O(s) Profissional(is) Qualificado(s) vinculado(s) a* matriz e/ou filial de empresa
estrangeira, que ndo necessite(m) ter registro(s) ou inscricdo(o~es) em entidade(s)




profissional(ais) brasileira(s), mas sim do outro pais, e o0s atestado(s) de
responsabilidade técnica a serem apresentados poderdo ser emitidos por entidades
publicas ou particulares do outro pais.

Ressalta-se, ainda, apenas como incentivo ao fomento da concorréncia e melhor
atendimento do interesse publico, que ha trés grandes operadores aeroportuarios no
Nordeste do pais, com capacidade de participarem sozinhos do Bloco Nordeste.
Caso qualquer desses operadores seja vencedor do Bloco Nordeste do certame,
podera observar-se uma concentracdo de mercado. Note-se que a possibilidade de
concentracdo de mercado foi amplamente combatida na rodada anterior.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que, inicialmente, em
relacdo a definicdo de operador aeroportudrio proposta, que ela se mostra se
inapropriada, pois poderia impedir a participacédo de operadores estrangeiros que nao
tiveram outorgas concedidas pela ANAC. Adicionalmente, deve-se ter em conta que,
conforme regra ja estabelecida nas licitacOes aeroportuarias realizadas, o consorcio
participante deve ter ao menos um operador aeroportudrio presente, de forma a,
conjuntamente com as regras de porte operacional minimo, garantir que o consorcio
vencedor tenha experiéncia técnica suficiente para a prestacdo adequada dos
servigos aeroportuarios. Nesse sentido, deve-se notar que a participagdo acionaria
no consoércio faz com que o operador de fato tenha que empenhar recursos préprios
no projeto, o que tende a contribuir com um melhor alinhamento de incentivos entre
0s sécios que passam a administrar o aeroporto: o operador ndo aufere ganhos
apenas por prestar um servico, mas passa a se interessar pelo bom desempenho
conjunto do ativo, o que é, em Ultima analise, interessante para os demais socios e
para toda a sociedade.
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MARCELO FRANCO LUSTOSA

CONTRIBUICAO

4.45. E requisito de qualificacio técnica para apresentacdo de propostas para
quaisquer dos Blocos de Aeroportos que o Operador Aeroportuario possua
experiéncia minima de 5 (cinco) anos na operacdo de um mesmo aeroporto que tenha
processado, no minimo:

() Para o Bloco Nordeste, constituido pelo Aeroporto Internacional do
Recife/Guararapes - Gilberto Freyre (SBRF), Aeroporto de Macei6/Zumbi dos
Palmares (SBMO), Aeroporto Santa Maria - Aracaju (SBAR), Aeroporto Presidente
Castro Pinto - Joao Pessoa (SBJP), Aeroporto de Juazeiro do Norte - Orlando Bezerra
de Menezes (SBJU) e Aeroporto Presidente Jodo Suassuna - Campina Grande
(SBKG): processamento minimo de 12 (doze) milhdes de passageiros em pelo menos
um dos ultimos cinco anos;

(i) Para o Bloco Centro-Oeste, constituido pelo Aeroporto Marechal Rondon —
Cuiaba (SBCY), Aeroporto Maestro Marinho Franco - Rondonopolis (SBRD),
Aeroporto Piloto Osvaldo Marques Dias - Alta Floresta (SBAT), Aeroporto Presidente
Joao Batista Figueiredo - Sinop (SWSI) e Aeroporto de Barra do Gargas (SBBW):
processamento minimo de 5 (cinco) milhdes de passageiros em pelo menos um dos
Gltimos cinco anos;

(iif) Para o Bloco Sudeste, constituido pelo Aeroporto de Vitdria - Eurico de Aguiar
Salles (SBVT) e Aeroporto de Macaé (SBME): processamento minimo de 5 (cinco)
milhdes de passageiros em pelo menos um dos ultimos cinco anos;

JUSTIFICATIVA

Em relacdo ao bloco Nordeste, de acordo com a EVTEA, o aeroporto de Recife
sozinho teve uma movimentacéo de 7,8 milhdes de passageiros no ano de 2017 e de
acordo com o histérico, ha um aumento no nimero de passageiros naquele aeroporto
ao longo dos anos.

Assim, ao analisar a projecdo da demanda no Bloco Nordeste, espera-se uma
demanda crescente, atingindo a movimentagédo de 41 milhdes de passageiros em
2048.

N&o obstante, a redacao da minuta do edital exige a comprovacao da experiéncia em
operar 0 mesmo aeroporto com a movimentacdo de apenas 7 milhdes de
passageiros.

Em relacdo ao Bloco Centro-Oeste, segundo o EVTEA, em 2017 o aeroporto de
Cuiaba processou, sozinho, 2,9 milhdes de passageiros, com demanda crescente.
Até o final do Contrato de Concessao a expectativa é de que o bloco movimentara
9,3 milhdes de passageiros.

Da mesma forma, no Bloco Sudeste apenas no aeroporto de Vitéria em 2017
verificou-se a movimentacdo de 3,0 milh6es de passageiros e ha expectativa de
crescimento da demanda pelo bloco, cuja projecao prevé atingir o movimento de 8,1
milhdes de passageiros.




A exigéncia de qualificacdo técnica deve ser compativel com o objeto ofertado e, na
redacdo proposta pela minuta analisada, a experiéncia requerida ndo é o suficiente
para suportar, sequer, a movimentacao de apenas dos aeroportos que faz faz partes
dos blocos, conforme acima mencionado.

A ANAC optou por realizar a licitacdo por bloco de aeroportos como forma de
viabilizar a concessao dos aeroportos menores, 0s quais, individualmente, nao
seriam atraentes para o mercado, nos termos da minuta dos contratos de concessao.
No entanto, ndo se deve esquecer que a mesma empresa administrara todos 0s
aeroportos do bloco ao mesmo tempo, ndo podendo correr o risco de reduzir a
gualidade do servico publico oferecido em funcéo da opcao realizada, razéo pela qual
a redacdo final do edital deveréa ter como objetivo selecionar uma empresa que tenha
a capacidade de gerenciar um movimento de passageiros compativel com a
capacidade do bloco. Afinal, o futuro Concessionario deve comprovar, ainda na fase
de licitacdo, a experiéncia para operar a movimentacao de passageiros dentro de um
cenario futuro previsivel.

Nesse ponto, também € importante mencionar que, apesar de a experiéncia de
gestdo aeroportuaria ser de 5 anos, a ANAC ja flexibilizou esse assunto quando
comprovou que a gestdo do niumero minimo de passageiros é de apenas 1 ano.
Assim, ndo se pode admitir que no curto prazo de 1 ano o operador ndo tenha
experiéncia em processar o numero de passageiros compativel com o bloco de
licitacao.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que as exigéncias
minimas estabelecidas foram definidas de modo a comprovar adequada habilitacao
técnica do operador aeroportuario e ainda atender a determinacédo do TCU no que
tange a definicdo de limites maximos das exigéncias para fins de habilitacdo técnica
referentes ao processamento de passageiros constante inicialmente no Acordao n°
2666/2013 - TCU — Plenério.

De fato, para os aeroportos concedidos na ultima rodada de concessdes
(Salvador, Fortaleza, Porto Alegre e Floriandpolis), adotou-se o mesmo procedimento
utilizado para a atual rodada: exigéncia minima de processamento igual ao numero
de passageiros projetados para primeiro ano de operacao da futura concessao.

Nota-se, entretanto, que, a atual rodada de concesséo por bloco agrupa
ativos distintos entre si e que se enquadram em diferentes padrées de regulacdo a
depender do porte do aeroporto. Nesse contexto, o Regulamento Brasileiro de
Aviacao Civil (RBAC) n° 153, emenda 01, traz a classificacdo dos aerddromos, para
fins de definicdo de uma série de niveis de exigéncia e regras de seguranca, segundo
0 quantitativo de processamento de passageiros (aeroportos Classe | com
movimentacao inferior a 200.000 passageiros anuais; Classe Il entre 200.000 e
1.000.000 de passageiros anuais; Classe Il entre 1.000.000 e 5.000.000 de
passageiros anuais; Classe IV acima de 5.000.000 passageiros anuais).

Nesse contexto, seguindo a l6gica ja aplicada pela ANAC em seus RBACs,
bem como contribuicbes advindas das audiéncias publicas, objetivando ainda
aumentar a possibilidade de participacdo de mais empresas como operadores do
consorcio no atual processo de concessao dos aeroportos, e respeitando ainda os
tetos estabelecidos pelo TCU, estabelecem-se as seguintes exigéncias para fins de
comprovacdo de habilitacdo técnica: Bloco Nordeste, 5 milhdes de passageiros;




Bloco Centro-Oeste, 1 milhdo de passageiros; Bloco Sudeste, 1 milhdo de
passageiros.
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JOAO VINICIUS DE MACEDO FIGUEIREDO

CONTRIBUICAO

IV — SOLICITACOES CONCEITUAIS EM RELACAO AO ESTUDO DE VIABILIDADE.
OBJETIVO DE AMPLIAR A CAPACIDADE TECNICA OPERACIONAL DO
AEROPORTO INTERNACIONAL DO RECIFE/GILBERTO FREIRE.

IV.1 — DA ESCOLHA, PELO CONCEDENTE, DA ALTERNATIVA DE PPD UNICA
PARA O DESENVOLVIMENTO DA MODELAGEM ECONOMICO FINANCEIRA.
Conforme se observa do estudo de viabilidade apresentado, mais especificamente
do “Relatério de Engenharia e Afins”, a partir da analise da infraestrutura existe no
sitio  aeroportuario, foram apresentadas 03 (trés) alternativas que,
concomitantemente, corrigissem as inconformidades técnicas atualmente existentes
e suprissem a demanda projetada de passageiros e voos.

Das 03 (trés) solucdes apresentadas, uma foi escolhida e, com base nela, foram
desenvolvidos todos os estudos complementares que subsidiam a presente
concessao. Entretanto, a solucdo final apontada como a ideal implica em severas
restricbes ao aeroporto, como conclui o préprio estudo, vejamos.

As fls. 392 do aludido documento diz-se que:

(...) mesmo considerando todas as intervencfes possiveis a fim de aumentar a
capacidade do sistema de pistas, a maxima capacidade tedrica seria menor que a
demanda projetada, de forma que foi necessario restringir a demanda (grifo nosso)
Ainda que se diga, mais a frente, que a demanda anual de movimentos ndo seré
restringida, uma vez que voos do horario de pico poderiam ser redistribuidos para
horarios com menor movimento, resta evidente o0 prejuizo que serd imposto ao
Aeroporto de Recife, e consequentemente, a economia do Estado de Pernambuco.
A readequacao da malha aérea nao tarefa simples de ser feita, requerendo uma
negociacdo com todas as companhias aéreas e, claro, com 0os demais aeroportos,
sendo facil concluir que a futura concessionéria tera uma ardua misséo para evitar
essa ja projetadas perdas de voos.

Tal situacéo poderia ser evitada se a alternativa considerada para o desenvolvimento
dos estudos fosse aquela que prevé uma construcdo de uma nova pista de pouso e
decolagem.

Com ela, além de se otimizar os espacos de tempo entre pousos e decolagens, o que
claramente influencia na capacidade operacional do aeroporto e, consequentemente,
no numero de movimentos possiveis no horario de pico; ainda seriam evitados o0s
atrasos, cancelamentos e desvio de voos em decorréncia da interdicdo de umas das
pistas, fato absolutamente normal de acontecer em aeroportos, seja por
intercorréncias com as aeronaves, seja pela necessidade de se efetuar reparos nas
pistas.

Observe-se que os argumentos mais relevantes para se descartar a alternativa ora
proposta sao estritamente econdmicos, destacando-se o0 seguinte, conforme se
observa as fls. 389:




“Muito embora o Aeroporto do Recife isoladamente tenha capacidade de geragéo de
caixa suficiente para absorver esse custo, este aeroporto devera gerar caixa para
viabilizar a concessao de outros aeroportos do bloco.” (grifo nosso)

A intengéo aqui, diga-se de anteméo, ndo € a de prejudicar os investimentos que
serdo realizados nos demais aeroportos do bloco Nordeste, mas sim, de garantir que
0 aeroporto de Recife, 0 mais atrativo economicamente e o carro chefe desse bloco,
aquele viabilizard a concessdo dos demais, ndo passe a ser, também, o Unico
prejudicado.

Assim, prop0e-se a diminuicdo da outorga minima fixada, bem como do percentual
de outorga variavel, que, como ja demonstrado nessa defesa, € muito superior aquela
cobrada nas rodadas de concessao anteriores, a fim de se viabilizar a modificacéo
ora proposta.

V — DA CONSTRU(;AO DE UMA DUTOVIA. IMPORTANCIA ESTRATEGICA DO
AEROPORTO DE RECIFE.

Como sabemos, o Brasil acabou de passar pela maior crise de abastecimento de
combustivel de toda a sua histdria. Todas as Cidades foram afetadas e, em boa parte,
0 desabastecimento foi total por mais de uma semana, atingindo, inclusive, os
servicos publicos essenciais.

Em Pernambuco n&o foi diferente e as dificuldades foram muitas. Entretanto, com
firme atuacdo do Governo do estadual, as principais rodovias que cortam o Estado,
bem como o Complexo Industrial Portuario de Suape, tiveram seus bloqueios
desfeitos antes que a crise chegasse ao seu ponto mais alto. Dessa forma, os
servicos mais necessarios a populacdo permaneceram incélumes e o aeroporto
conseguiu manter niveis de operacao acima do satisfatério, principalmente quando
comparado aos que ainda nao foram concedidos a inciativa privada.

Ainda nesse aspecto, cumpre ressaltar que o Governo Federal, por meio do Exército
Brasileiro, reconheceu a importancia estratégica do Aeroporto Internacional do
Recife, direcionando caminhdes para o abastecimento do QAV. Tal fato é reflexo ndo
apenas da posicéo privilegiada do nosso equipamento em relagcdo a toda regido
Nordeste, equidistante, inclusive, das outras duas maiores capitais da Regido,
Salvador e Fortaleza; mas, sobretudo, pela relevancia que o aeroporto possui em
toda a malha area nacional.

Ressaltamos, uma vez mais, a grande quantidade de destinos diretos do nosso
aeroporto, 31 nacionais e 17 internacionais, sendo o0 Unico equipamento da regido
com voos diretos para todas as outras capitais do Nordeste.

Dessa forma, considerando tudo que foi posto em relacédo a posicéo estratégica do
aeroporto e ao seu importante volume de movimentacao; considerando, que o patio
de tancagem do Complexo Industrial Portuario de Suape dista apenas 60Km do
equipamento a ser concedido, entendemos que a constru¢cdo de uma dutovia seria
de fundamental importancia para que o equipamento continue a se desenvolver e
para que a regido ndo sofra com possiveis percalcos num futuro préximo.
Ressaltamos, por fim, que a distancia acima referida € a menor da regido, o que,
naturalmente, faz com que o investimento projetado seja inferior.

Tal pleito faria com que a regido nordeste passasse a contar com um equipamento
gue hoje somente existe na regido sudeste, de maneira que o governo federal, ao
impor tal exigéncia ao futuro concessionario, estara fomentando o desenvolvimento
nacional e regional e a integragéo nacional.

JUSTIFICATIVA




IV — SOLICITACOES CONCEITUAIS EM RELACAO AO ESTUDO DE VIABILIDADE.
OBJETIVO DE AMPLIAR A CAPACIDADE TECNICA OPERACIONAL DO
AEROPORTO INTERNACIONAL DO RECIFE/GILBERTO FREIRE.

IV.1 — DA ESCOLHA, PELO CONCEDENTE, DA ALTERNATIVA DE PPD UNICA
PARA O DESENVOLVIMENTO DA MODELAGEM ECONOMICO FINANCEIRA.
Conforme se observa do estudo de viabilidade apresentado, mais especificamente
do “Relatério de Engenharia e Afins”, a partir da analise da infraestrutura existe no
sitio  aeroportuario, foram apresentadas 03 (trés) alternativas que,
concomitantemente, corrigissem as inconformidades técnicas atualmente existentes
e suprissem a demanda projetada de passageiros e voos.

Das 03 (trés) solucdes apresentadas, uma foi escolhida e, com base nela, foram
desenvolvidos todos os estudos complementares que subsidiam a presente
concessao. Entretanto, a solucao final apontada como a ideal implica em severas
restricbes ao aeroporto, como conclui o préprio estudo, vejamos.

As fls. 392 do aludido documento diz-se que:

(...) mesmo considerando todas as intervencfes possiveis a fim de aumentar a
capacidade do sistema de pistas, a maxima capacidade tedrica seria menor que a
demanda projetada, de forma que foi necessario restringir a demanda (grifo nosso)
Ainda que se diga, mais a frente, que a demanda anual de movimentos ndo sera
restringida, uma vez que voos do horéario de pico poderiam ser redistribuidos para
horarios com menor movimento, resta evidente o prejuizo que serd imposto ao
Aeroporto de Recife, e consequentemente, a economia do Estado de Pernambuco.
A readequacao da malha aérea nao tarefa simples de ser feita, requerendo uma
negociacdo com todas as companhias aéreas e, claro, com os demais aeroportos,
sendo facil concluir que a futura concessiondria tera uma ardua missdo para evitar
essa ja projetadas perdas de voos.

Tal situagéo poderia ser evitada se a alternativa considerada para o desenvolvimento
dos estudos fosse aquela que prevé uma construcdo de uma nova pista de pouso e
decolagem.

Com ela, além de se otimizar os espacos de tempo entre pousos e decolagens, o que
claramente influencia na capacidade operacional do aeroporto e, consequentemente,
no numero de movimentos possiveis no horario de pico; ainda seriam evitados o0s
atrasos, cancelamentos e desvio de voos em decorréncia da interdicdo de umas das
pistas, fato absolutamente normal de acontecer em aeroportos, seja por
intercorréncias com as aeronaves, seja pela necessidade de se efetuar reparos nas
pistas.

Observe-se que os argumentos mais relevantes para se descartar a alternativa ora
proposta sdo estritamente econdémicos, destacando-se o0 seguinte, conforme se
observa as fls. 389:

“Muito embora o Aeroporto do Recife isoladamente tenha capacidade de geracao de
caixa suficiente para absorver esse custo, este aeroporto devera gerar caixa para
viabilizar a concessao de outros aeroportos do bloco.” (grifo nosso)

A intencdo aqui, diga-se de anteméao, ndo é a de prejudicar os investimentos que
serdo realizados nos demais aeroportos do bloco Nordeste, mas sim, de garantir que
0 aeroporto de Recife, 0 mais atrativo economicamente e o carro chefe desse bloco,
aguele viabilizard a concessdo dos demais, ndo passe a ser, também, o Unico
prejudicado.

Assim, propde-se a diminuicdo da outorga minima fixada, bem como do percentual
de outorga variavel, que, como ja demonstrado nessa defesa, € muito superior aquela




cobrada nas rodadas de concessao anteriores, a fim de se viabilizar a modificacéo
ora proposta.

V — DA CONSTRUCAO DE UMA DUTOVIA. IMPORTANCIA ESTRATEGICA DO
AEROPORTO DE RECIFE.

Como sabemos, o Brasil acabou de passar pela maior crise de abastecimento de
combustivel de toda a sua historia. Todas as Cidades foram afetadas e, em boa parte,
o0 desabastecimento foi total por mais de uma semana, atingindo, inclusive, os
servicos publicos essenciais.

Em Pernambuco n&o foi diferente e as dificuldades foram muitas. Entretanto, com
firme atuacdo do Governo do estadual, as principais rodovias que cortam o Estado,
bem como o Complexo Industrial Portuario de Suape, tiveram seus bloqueios
desfeitos antes que a crise chegasse ao seu ponto mais alto. Dessa forma, os
servicos mais necesséarios a populacdo permaneceram incolumes e o aeroporto
conseguiu manter niveis de operacao acima do satisfatorio, principalmente quando
comparado aos que ainda nao foram concedidos a inciativa privada.

Ainda nesse aspecto, cumpre ressaltar que o Governo Federal, por meio do Exército
Brasileiro, reconheceu a importancia estratégica do Aeroporto Internacional do
Recife, direcionando caminhdes para o abastecimento do QAV. Tal fato é reflexo ndo
apenas da posicao privilegiada do nosso equipamento em relacdo a toda regiao
Nordeste, equidistante, inclusive, das outras duas maiores capitais da Regiao,
Salvador e Fortaleza; mas, sobretudo, pela relevancia que o aeroporto possui em
toda a malha area nacional.

Ressaltamos, uma vez mais, a grande quantidade de destinos diretos do nosso
aeroporto, 31 nacionais e 17 internacionais, sendo o0 Unico equipamento da regido
com voos diretos para todas as outras capitais do Nordeste.

Dessa forma, considerando tudo que foi posto em relacéo a posicéo estratégica do
aeroporto e ao seu importante volume de movimentacao; considerando, que o pétio
de tancagem do Complexo Industrial Portuario de Suape dista apenas 60Km do
equipamento a ser concedido, entendemos que a construcdo de uma dutovia seria
de fundamental importancia para que o equipamento continue a se desenvolver e
para que a regido ndo sofra com possiveis percalcos num futuro préximo.
Ressaltamos, por fim, que a distancia acima referida é a menor da regido, o que,
naturalmente, faz com que o investimento projetado seja inferior.

Tal pleito faria com que a regido nordeste passasse a contar com um equipamento
gue hoje somente existe na regido sudeste, de maneira que o governo federal, ao
impor tal exigéncia ao futuro concessionario, estara fomentando o desenvolvimento
nacional e regional e a integragédo nacional.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que, conforme disposto
no Relatério de Engenharia e Afins, "a Alternativa 01 apresenta 0os maiores custos de
implantacéo, exige alteracdes significativas no Zoneamento Civil/Militar, inviabiliza a
ocupacdao futura de extensa area no setor oeste do Aeroporto e ndo traz ganhos
significativos de capacidade ao sistema. Estima-se que apenas para a execucgao das
obras de infraestrutura da nova PPD seriam necessarios investimentos da ordem de
R$ 150 MM. Diante desse quadro, essa alternativa foi preterida em relacdo as
Alternativas 02 e 03". Adicionalmente, esclarece-se que apesar das projecdes
indicarem algum nivel de saturacdo em termos horarios (ou seja, nas horas mais
demandadas ao longo do ano nos ultimos periodos da concesséo), as melhorias
projetadas para o sistema de pista permitem que seja processada toda a demanda




anual de aeronaves (0 ASV - Volume Anual de Servico - € maior que a demanda
anual projetada), sem perda de operacdes por restricao de oferta, apenas diminuigéo
da disponibilidade para aviacédo geral e espraiamento da hora-pico comercial.
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CONTRIBUICAO

Il — CONTRIBUICOES TECNICAS PARA A MODELAGEM DA CONCESSAO.
OBJETIVO/NECESSIDADE DE AMPLIAR A COMPETITIVIDADE ENTRE OS
AEROPORTOS CONCEDIDOS A INICIATIVA PRIVADA.

l1l.1 — PREVISAO DE AUSENCIA DE RESTRICAO A COMPETICAO EM PREJUIZO
DO DESENVOLVIMENTO REGIONAL EM PERNAMBUCO. DESESTIMULO A
CONCORRENCIA ENTRE AEROPORTOS DO NORDESTE.

Com efeito, da forma como redigido, o Edital de concesséo permite, a0 menos em
tese, uma maior competicdo na etapa do certame, uma vez que ndo foram
estabelecidas quaisquer restricdes a participacdo de potenciais licitantes. No entanto,
h& que se considerar que a modelagem induz a quebra na competitividade durante
todo o prazo da concessao (30 anos), em prejuizo do Estado de Pernambuco.

Isso porque ja foram concedidos a iniciativa privada os aeroportos de Salvador/BA e
Fortaleza/CE, ambos situados a cerca de 800km do Recife. Caso as empresas que
ja operam algum dos dois aeroportos vencam a atual rodada para o Bloco Nordeste,
provavelmente se instalard um monopdélio na regido (em que uma empresa deteria
mais de 60% de participacéo na regiao), em detrimento do desenvolvimento regional
em Pernambuco.

Deve-se considerar que o acesso ilimitado ao transporte aéreo é vital para as
economias em crescimento como a brasileira. Os aeroportos fornecem acesso a
populacdo doméstica regional, enquanto que 0s passageiros internacionais, ao
visitarem o Brasil (e deve-se ter em mente o potencial turistico das localidades onde
se situam os aeroportos do Bloco Nordeste), certamente escolherdo o caminho mais
curto e/ou mais barato para o seu destino na regiéo.

Como o aeroporto do Recife/PE € importante porta de entrada para viajantes
internacionais, em razdo de sua proximidade com o continente europeu e com 0sS
Estados Unidos, espera-se que a sua privatizacdo amplie o seu potencial competitivo,
através do incremento de infraestrutura, o que pode ser bastante prejudicado caso
nao se imponham restricbes competitivas no certame.

Na 42 rodada de concessbes (em que foram concedidos os aeroportos de
Salvador/BA e Fortaleza/CE), conforme se verifica da Clausula 2.20 do Contrato, a
outorga variavel a ser paga pelas concessionarias é de 5% sobre a totalidade de sua
receita bruta, nos seguintes termos:

2.20. A Contribuigdo Variavel correspondera ao montante anual em reais resultante
da aplicacdo de aliquota de 5% (cinco por cento) sobre a totalidade da receita bruta
da Concessionaria e de suas eventuais subsidiarias integrais.

Por sua vez, na presente rodada, a contribuicdo variavel foi fixada foi majorada
percentualmente em mais de 300%, subindo para 16,5%, conforme se verifica da
Clausula 2.17 da minuta do Contrato:

2.17. A primeira Contribuicdo Variavel tera como base a receita bruta referente ao
guinto ano-calendario completo da concessao, contado a partir da Data de Eficacia,
seguindo, a partir de entéo, as aliquotas e periodicidade de que trata a tabela abaixo:




2.17.1. Bloco Nordeste:

Desse modo, caso a rodada seja vencida por empresas que ja operam 0s aeroportos
no Nordeste cuja contribuicéo variavel foi fixada em pardmetros bastante inferiores,
certamente o fluxo do trafego aéreo serd redirecionado para outros estados
(notadamente, Ceara e Bahia), importando em menos voos e elevacdo dos pregos
das passagens.

Trata-se de uma concesséo de 30 anos. Deve-se ter em mente que a redugéo do
numero de voos nao implica apenas em menos opc¢des de trajeto para os cidadaos
pernambucanos, mas também em menos postos de trabalho, menos tributos
recolhidos ao Estado de Pernambuco e ao municipio do Recife/PE, menos
investimentos na regiao e, por conseguinte, o menor desenvolvimento local.

Ora, € natural que, se o bloco Nordeste for vencido por operador aeroportuério ja
estabelecido na regido, este tendera a utilizar a sua estrutura ja constituida fora do
Recife. Isto é, haverd uma centralizacdo dos servicos e a gestdo aeroportuéria sera
realizada a partir de outras cidades, e ndo através de uma estrutura estabelecida
integralmente em Pernambuco.

JUSTIFICATIVA

A Politica Nacional de Aviacdo Civil (PNAC), introduzida a partir do Decreto n°
6.780/2009, estabelece como acles gerais da infraestrutura aeroportuaria civil
‘promover a adequada provisdo, ampliacdo e otimizagcdo da infraestrutura
aeroportuaria civil, por meio do direcionamento estratégico de investimentos, visando
ao desenvolvimento econémico, a integracdo nacional e ao atendimento de regides
de dificil acesso”, além de “desenvolver incentivos econdmicos e regulatérios de
forma a gerir a demanda e otimizar o uso dos aeroportos, ordenando os servi¢os de
transporte aéreo”.

Na mesma linha, o Decreto n® 9.000/2017, que, em seu Anexo I, introduz a estrutura
regimental do Ministério dos Transportes, Portos e Aviagéo Civil, estabelece:

Art. 20. Ao Departamento de Politicas Regulatérias compete:

Il - propor politicas e diretrizes para estimulo ao desenvolvimento, a concorréncia, a
expansdo e a sustentabilidade ambiental dos servicos aéreos domeésticos
internacionais;

(...)

V - acompanhar e analisar o desempenho do setor de transporte aéreo com vistas a
proposi¢cdo de politicas e diretrizes que incentivem a eficiéncia econbmica, a
prestacdo adequada dos servicos aéreos e o desenvolvimento da aviagao civil,

E politica nacional para a aviagdo civil, portanto, o estimulo a eficiéncia e a
concorréncia entre o0s aeroportos, tendo em vista que isso contribui para o
desenvolvimento regional. Dito de outro modo, politicas que favorecem o monopdélio
regional vao de encontro as diretrizes que regem a aviacao civil e ao proprio intuito
da ANAC, manifestado na justificativa desta 5% rodada e na audiéncia publica
realizada no Recife/PE em 21/06/2018.

A inducdo a competicdo entre aeroportos beneficia sobremaneira os usuarios do
servi¢co de transporte aéreo e a populacdo de uma forma geral, em razdo da maior
arrecadacao tributaria (revertida em politicas publicas) e da geracdo de emprego e
renda.

(¢




A propria ANAC tem conhecimento da necessidade de inducdo a competicdo entre
aeroportos, tanto que, em rodadas anteriores, estabeleceu restricbes competitivas a
participacdo nos certames.

Na 42 rodada de concessdes, que abrangeu os aeroportos de Porto Alegre/RS,
Salvador/BA, Fortaleza/CE e Florianopolis/SC (Leildo n°® 01/2016), uma proponente
poderia se sagrar vencedora de apenas dois aeroportos do bloco, sendo um em cada
regido geogréafica. E o que se depreende dos seguintes itens do Edital, adiante
transcritos:

3.3. Uma mesma entidade, suas Controladoras, Controladas, Coligadas, ou
entidades sob controle comum, isoladamente ou em Consorcio, somente poderao ser
vencedoras de até dois dos Aeroportos objeto deste Edital, devendo observar as
regras aplicaveis ao Leildo, em especial o disposto no item 5.25.

5.15.1. A Proponente apenas podera ser titular de um Unico Aeroporto de cada
Regido Geogréfica.

5.25. S6 podera ser adjudicado um unico Aeroporto de cada Regido Geogréafica por
Proponente.

De igual sorte, também foi fixada restricdo competitiva na 32 rodada de concessoes,
gue abarcou os aeroportos do Galedo (Rio de Janeiro/RJ) e Confins/MG, conforme
se verifica dos itens do Edital do Leildo n° 01/2013, a seguir disciplinados:

3.3. Uma mesma entidade, suas Controladoras, Controladas, Coligadas, ou
entidades sob controle comum, isoladamente ou em Consércio, somente poderéo ser
vencedoras de um dos Aeroportos objeto deste Edital, devendo observar as regras
aplicaveis ao Leildo.

5.15.1. A Proponente apenas podera ser titular de um Unico Aeroporto.

5.25. S6 podera ser adjudicado um anico Aeroporto por Proponente.

Na 42 rodada, como havia dois aeroportos em cada regido (Nordeste e Sul),
entendeu-se que uma mesma empresa poderia adjudicar apenas um deles, tendo em
vista que, do contrario, a concessionaria poderia direcionar o trafego para um
aeroporto em detrimento do outro, prejudicando os usuarios. O mesmo se diga quanto
a terceira rodada, que abrangeu dois aeroportos na regido Sudeste.

Claramente, houve, na época, uma preocupacdo da ANAC em incentivar a
concorréncia entre aeroportos de uma mesma regido, uma vez que S&ao
inquestionaveis os beneficios advindos da ampliacdo da competicdo (para a
gualidade dos servicos prestados, valor das tarifas, estimulo ao desenvolvimento
regional, entre tantas outras vantagens).

Com muito mais razdo se justificaria restricdo semelhante na presente rodada. Isso
porque a ANAC vislumbrou risco a concorréncia entre os aeroportos de Salvador/BA
e Fortaleza/CE, situados a cerca de 1.200 km de distancia. No presente caso, ha uma
tendéncia prejudicial a competicdo entre os dois aeroportos citados e o aeroporto do
Recife/PE, que, como visto, estd a cerca de 800 km de distancia de Salvador e
Fortaleza e cuja concessionaria devera pagar contribuicdo variavel significativamente
superior aquela adimplida pelas concessionarias da 42 rodada.

Diante de todo o exposto, o Estado de Pernambuco vislumbra que a modelagem
proposta tem o potencial de comprometer a competicdo entre os aeroportos do
Nordeste, em detrimento da populacdo pernambucana.

Registre-se, por oportuno, que nao é de interesse do Estado de Pernambuco se
beneficiar em detrimento dos demais aeroportos concedidos a iniciativa privada, e
sim que o aeroporto do Recife seja tdo atrativo quanto os demais estabelecidos no
Nordeste, tendo-o em iguais condi¢bes competitivas com os demais.




Nesse sentido, sugere-se que sejam estabelecidas restricbes de participacdo na
licitacAo para aqueles operadores ja titulares da concessdo em outro aeroporto na
regido Nordeste, fixando que a distancia minima para outro aeroporto controlado pela
proponente (participacdo societaria e administracdo executiva) seja de, no minimo,
1.000 km.

Alternativamente, sugere-se o0 estabelecimento de restricdo no sentido de que um
atual operador de aeroporto no Nordeste ndo possa controlar o bloco, fixando-se
limites para a sua participacdo na Sociedade de Propdsito Especifico encarregada
de operar a concesséo.

Ainda com o mesmo objetivo, sugere-se que a SPE constituida para gerir o bloco
Nordeste néo possa firmar contratos de prestagéo de servigcos para a administracao
e gestdo aeroportuaria com outras empresas do mesmo grupo societario,
estabelecidas fora das cidades onde se situam os aeroportos do bloco, incluindo a
ampliacdo, manutencéo e exploracdo de mais de um aeroporto.

As sugestbes apresentadas tém por objetivo estimular uma competicdo saudavel
entre os aeroportos da Regido Nordeste e estabelecer um limite percentual razoavel
de passageiros para cada operador aeroportuario, afastando tendéncias
monopolistas que, diante da divergéncia no valor da contribui¢éo variavel na presente
rodada, acabariam por prejudicar o Estado de Pernambuco, como j& vinha sendo feito
pela ANAC nas outras rodadas de concessoes.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que, preliminarmente,
faz-se necessario destacar que a questdo das possiveis restricdes a participacdo de
agentes privados nas concessfes aeroportudrias nos ultimos certames se baseou na
analise de dois fatores: (a) a importancia da existéncia de agentes econémicos
distintos para a regulacdo por comparacéao (benchmark regulation); e (b) o eventual
potencial de competicdo entre aeroportos.

Em relacdo ao primeiro ponto, deve-se destacar que o0 processo de
concessoes federais, iniciado em 2011, ja concedeu 10 aeroportos (Sdo Gongalo do
Amarante — RN, Guarulhos — SP, Viracopos — SP, Brasilia— DF, Galedo — RJ, Confins
— MG, Salvador — BA, Porto Alegre — RS, Fortaleza — CE, Florian6polis — SC),
correspondente a aproximadamente 57% do trdfego domeéstico e 95% do
internacional, a 8 operadores distintos, em quatro das cinco regiées geograficas do
pais. Tal fato faz com que, hoje, haja uma grande variedade de agentes
independentes atuando no mercado aeroportudrio, localizados em regiées com
realidades econémico-sociais distintas e operando aeroportos de portes diversos, o
gue ja permite a plena utilizacdo dos dados gerados pelas empresas para a regulacéo
por comparacdo. Por isso, este MTPA entende que a preocupacdo em promover
restricdes a participacdo de alguns agentes no processo licitatorio de forma a permitir
a atuacdo de operadores independentes em um mercado que estava comecando o
seu processo de abertura (e, por consequéncia, possibilitar & agéncia reguladora uma
regulacdo por comparacéo mais efetiva) ja ndo subsiste.

Em relacéo ao segundo ponto, o primeiro aspecto a se considerar € que
nao se trata de uma simples andlise sobre a dindmica de mercado de um unico
produto ou servico, mas da avaliagdo de diferentes produtos e servicos com
condicdes de oferta e demanda peculiares e que, por isso, respondem a estimulos
concorrenciais de forma relativamente distinta.




A competicdo por um mercado local compartilhado €, sem duavida, o tipo
mais intuitivo e mais intenso de competicdo entre aeroportos. Trata-se do caso em
gue dois ou mais aeroportos encontram-se relativamente préximos um do outro,
tendo parte de sua &rea de influéncia compartilhada. No caso da interagdo do bloco
Nordeste com o0s aeroportos ja concedidos a iniciativa privada, ndo se vislumbra
possibilidade de competicdo por passageiros de mercado local doméstico. De fato,
as distancias envolvidas ndo permitem cogitar que um numero significativo de
pessoas poderia optar por embarcar ou desembarcar, por exemplo, em Salvador para
depois ir a Aracaju (distante 330 km, ou aproximadamente 4 horas por via terrestre).
Mesmo que esse fosse 0 objetivo empresarial de algum dos aeroportos, o principal
mecanismo a sua disposi¢cédo para promover esse tipo de competicao (o valor das
tarifas aeroportuarias) ndo seria capaz de compensar 0s gastos que um usuario iria
incorrer (tanto em termos de dinheiro como de tempo e bem estar), mesmo que o
desconto fosse de 100%.

No caso da aviacdo internacional, os consumidores, em meédia, estdo
dispostos a se deslocarem maiores distancia por terra para pegar voos mais longos.
Poder-se-ia pensar, em tese, numa competicdo pelo passageiro local de voo
internacional, mesmo que as distancias (330 km entre Salvador e Aracaju ou 200 km
entre Jodo Pessoa e Natal) sejam ainda muito superiores as consideradas pela
literatura internacional para esse tipo de trafego (até 2 horas de deslocamento
terrestre). Mas aqui a comparacao relevante seria entre 0 Aeroporto de Recife e os
de Salvador e Fortaleza, ja que sdo 0s que possuem alguma relevancia nas
operag0Oes internacionais. Nesse caso, as distancias envolvidas sobem para 800 km,
ou quase 11 horas por via terrestre, para o par Salvador-Recife, e 780 Km, ou pouco
mais de 10 horas, para o par Recife-Fortaleza. Mais uma vez, ndo se considera crivel
a possibilidade de efetiva competicdo por esse tipo de trafego entre os aeroportos
analisados. Mais uma vez, mesmo que esse fosse o objetivo empresarial de algum
dos aeroportos, o principal mecanismo a sua disposicdo para promover esse tipo de
competicdo (o valor das tarifas aeroportuarias) ndo seria capaz de compensar 0s
gastos que um usudrio iria incorrer (tanto em termos de dinheiro como de tempo e
bem estar), mesmo que o desconto fosse elevado (ndo poderia ser de 100%, pois
parte dos custos com o embarque internacional é decorrente do adicional da Lei
9.825, de 23 de agosto de 1999, que é um valor fixo em ddlar).

J& para cargas, deve-se considerar que a area de influéncia é, em regra,
maior que para 0s passageiros. Todavia, inicialmente, deve-se observar que a
guantidade de carga aérea movimentada pelos principais aeroportos do Bloco
Nordeste é relallvamente pequena, mesmo se comparada com sua propria
movimentacdo. De fato, apenas 6,4% da receita desses aeroportos provém das
tarifas de armazenagem e capatazia. Em relacdo ao pais como um todo, o mercado
de carga aérea se baseia fundamentalmente nos aeroportos de Séo Paulo
(Guarulhos e Viracopos) e Manaus, com menor destaque para Galedo e Brasilia,
sendo os demais aeroportos de importancia relativamente menor.

Em todo caso, outros fatores indicam cautela em tomar a questdo como
possivel ameaca a concorréncia. O primeiro é que a carga doméstica praticamente
nao gera receitas tarifarias relevantes para o aeroporto, uma vez que a estrutura
tarifaria vigente ndo permite a cobranca de tarifas de armazenagem e capatazia
significativas sobre esse tipo de movimentacdo. Os recursos auferidos sé&o
basicamente decorrentes do uso de areas aeroportuarias pelas companhias aéreas,
inclusive cargueiras, e de tarifas de pouso e permanéncia das aeronaves. Assim, ha




poucos incentivos para o dispéndio de recursos para captura desse tipo de demanda
doméstica.

Sob outro giro, € necessario considerar que o transporte de carga area
nesses aeroportos € feito basicamente por meio da utilizagdo dos espacos
disponiveis das aeronaves de passageiros. Por exemplo, entre 95% e 99% da carga
doméstica movimentada no Aeroporto de Recife (o maior do Bloco Nordeste e que
movimenta a maior parte da carga) foi feito por meio dos pordes das aeronaves
comerciais de passageiros nos ultimos 5 anos, com uma média de 350 kg por
movimento. Assim, a competicdo por carga estd muito vinculada a uma possivel
competicdo por transporte de passageiros que, como vimos, € reduzida, ndo se
vislumbrando, mais uma vez, ameaca a concorréncia.

Em relacdo & possibilidade de formacéo de hubs em voos internacionais,
as operacdes de todo o Bloco Nordeste, somada as operacdes internacionais de
Salvador e Fortaleza correspondem a aproximadamente apenas 5% dos passageiros
internacionais que trafegaram pelos aeroportos brasileiros em 2017, o que torna
virtualmente impossivel falar em possibilidade de concentracdo do mercado nesse
nicho. Adicionalmente, lembrando que, por ter uma zona de captacdo mais ampla,
podem-se considerar aeroportos de outras regides como substitutos possiveis, o
poder de mercado de qualquer desses aeroportos é significativamente diminuido.
Dito de outro modo, o mercado relevante para analise de formacdo de hubs
internacionais ndo pode ser uma regido especifica (por exemplo, levando-se em
consideracdo a competicdo com as principais portas de entrada nacionais, como
Guarulhos e Galedo, ou centros menores relevantes, como Confins e Brasilia).

Assim, considerando que qualquer limitacdo a concorréncia é tratada
como medida excepcional e que o conjunto dos fatores elencados nos paragrafos
acima nao indicam problemas concorrenciais relevantes, e que, conforme também ja
observado, o Brasil conta atualmente com uma grande variedade de agentes
independentes atuando no mercado aeroportuario (fato que permite uma efetiva
regulacao por comparacao), o Poder Publico optou por ndo estabelecer restricbes a
participacéo cruzada dos ativos nos moldes das rodadas anteriores.

Por fim, abordando a questéo da outorga variavel, vale lembrar que ela se
constitui como uma vantagem para a concessao dos atuais aeroportos na medida em
gue o Poder Publico compartilha parte do risco de demanda com o concessionario,
melhora a financiabilidade do projeto e torna o fluxo de caixa mais aderente a geracao
de receitas dos aeroportos.

Em particular, com os ajustes realizados nos calculos financeiros, a
outorga variavel do Bloco NE ficou em menos de 15%, ou seja, uma diferenca
equivalente a que existe hoje entre a outorga variavel do Aeroporto de Guarulhos
(cuja outorga variavel vai a 15% a partir determinados valores de receita bruta
estabelecidos no Contrato de Concessao) e o Aeroporto do Galedo ou de Confins
(5%), ou mesmo menor, se feita a comparacdo com o Aeroporto de Brasilia (que
possui outorga variavel de apenas 2%, podendo chega 4,5% pelo mesmo mecanismo
do Aeroporto de Guarulhos). Ndo se trata, portanto, de evento inédito. Assim,
considerando que capacidade do aeroporto em alterar a malha viaria € limitada e
dependente do tipo de trafego que se considera e, ademais, que a referida diferenca
nao € significativamente diferente da que ja existe hoje entre os aeroportos
concedidos, ndo se vé motivacao suficiente para se promover alteracdes no aspecto
levantado pela contribuig&o.




N° DA CONTRIBUICAO

4059

NOME DO CONTRIBUINTE

JOAO VINICIUS DE MACEDO FIGUEIREDO

CONTRIBUICAO

Na 42 rodada de concessbes (em que foram concedidos os aeroportos de
Salvador/BA e Fortaleza/CE), conforme se verifica da Clausula 2.20 do Contrato, a
outorga variavel a ser paga pelas concessionarias € de 5% sobre a totalidade de sua
receita bruta, nos seguintes termos:

2.20. A Contribuicéo Variavel correspondera ao montante anual em reais resultante
da aplicacdo de aliquota de 5% (cinco por cento) sobre a totalidade da receita bruta
da Concessionaria e de suas eventuais subsidiarias integrais.

Por sua vez, na presente rodada, a contribuicdo variavel foi fixada foi majorada
percentualmente em mais de 300%, subindo para 16,5%, conforme se verifica da
Clausula 2.17 da minuta do Contrato:

2.17. A primeira Contribuicdo Variavel terd como base a receita bruta referente ao
guinto ano-calendario completo da concessao, contado a partir da Data de Eficécia,
seguindo, a partir de entéo, as aliquotas e periodicidade de que trata a tabela abaixo:
2.17.1. Bloco Nordeste:

Desse modo, caso a rodada seja vencida por empresas que ja operam 0s aeroportos
no Nordeste cuja contribui¢cdo variavel foi fixada em pardmetros bastante inferiores,
certamente o fluxo do trafego aéreo serd redirecionado para outros estados
(notadamente, Ceara e Bahia), importando em menos voos e elevacdo dos precos
das passagens.

Trata-se de uma concesséo de 30 anos. Deve-se ter em mente que a reducgéo do
namero de voos nao implica apenas em menos opc¢des de trajeto para os cidadaos
pernambucanos, mas também em menos postos de trabalho, menos tributos
recolhidos ao Estado de Pernambuco e ao municipio do Recife/PE, menos
investimentos na regido e, por conseguinte, 0 menor desenvolvimento local.

Ora, é natural que, se o bloco Nordeste for vencido por operador aeroportudrio ja
estabelecido na regido, este tendera a utilizar a sua estrutura ja constituida fora do
Recife. Isto €, haverd uma centralizacdo dos servicos e a gestdo aeroportudria sera
realizada a partir de outras cidades, e ndo através de uma estrutura estabelecida
integralmente em Pernambuco.

A Politica Nacional de Aviagdo Civil (PNAC), introduzida a partir do Decreto n°
6.780/2009, estabelece como acbes gerais da infraestrutura aeroportudria civil
‘promover a adequada provisdao, ampliacdo e otimizagcdo da infraestrutura
aeroportuaria civil, por meio do direcionamento estratégico de investimentos, visando
ao desenvolvimento econdémico, a integracéo nacional e ao atendimento de regides
de dificil acesso”, além de “desenvolver incentivos econdmicos e regulatérios de
forma a gerir a demanda e otimizar o uso dos aeroportos, ordenando 0s servi¢os de
transporte aéreo”.

Na mesma linha, o Decreto n® 9.000/2017, que, em seu Anexo |, introduz a estrutura
regimental do Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil, estabelece:

Art. 20. Ao Departamento de Politicas Regulatorias compete:




Il - propor politicas e diretrizes para estimulo ao desenvolvimento, a concorréncia, a
expansdo e a sustentabilidade ambiental dos servicos aéreos domeésticos
internacionais;

(...

V - acompanhar e analisar o desempenho do setor de transporte aéreo com vistas a
proposicdo de politicas e diretrizes que incentivem a eficiéncia econbmica, a
prestacdo adequada dos servi¢cos aéreos e o desenvolvimento da aviagao civil;

E politica nacional para a aviagdo civil, portanto, o estimulo a eficiéncia e a
concorréncia entre 0s aeroportos, tendo em vista que isso contribui para o
desenvolvimento regional. Dito de outro modo, politicas que favorecem o monopdélio
regional vao de encontro as diretrizes que regem a aviacao civil e ao proprio intuito
da ANAC, manifestado na justificativa desta 5% rodada e na audiéncia publica
realizada no Recife/PE em 21/06/2018.

A inducdo a competicdo entre aeroportos beneficia sobremaneira os usuarios do
servico de transporte aéreo e a populacdo de uma forma geral, em razdo da maior
arrecadacao tributaria (revertida em politicas publicas) e da geracdo de emprego e
renda.

D

JUSTIFICATIVA

Na 42 rodada de concessfes (em que foram concedidos o0s aeroportos de
Salvador/BA e Fortaleza/CE), conforme se verifica da Clausula 2.20 do Contrato, a
outorga variavel a ser paga pelas concessionarias é de 5% sobre a totalidade de sua
receita bruta, nos seguintes termos:

2.20. A Contribuigéo Variavel correspondera ao montante anual em reais resultante
da aplicacdo de aliquota de 5% (cinco por cento) sobre a totalidade da receita bruta
da Concessionéria e de suas eventuais subsidiarias integrais.

Por sua vez, na presente rodada, a contribuicdo variavel foi fixada foi majorada
percentualmente em mais de 300%, subindo para 16,5%, conforme se verifica da
Clausula 2.17 da minuta do Contrato:

2.17. A primeira Contribuicdo Variavel terd como base a receita bruta referente ao
guinto ano-calendario completo da concessao, contado a partir da Data de Eficécia,
seguindo, a partir de entédo, as aliquotas e periodicidade de que trata a tabela abaixo:
2.17.1. Bloco Nordeste:

Desse modo, caso a rodada seja vencida por empresas que ja operam 0s aeroportos
no Nordeste cuja contribuicao variavel foi fixada em parametros bastante inferiores,
certamente o fluxo do trafego aéreo serd redirecionado para outros estados
(notadamente, Ceara e Bahia), importando em menos voos e elevacdo dos precos
das passagens.

Trata-se de uma concesséo de 30 anos. Deve-se ter em mente que a reducgéo do
namero de voos nao implica apenas em menos opc¢des de trajeto para os cidadaos
pernambucanos, mas também em menos postos de trabalho, menos tributos
recolhidos ao Estado de Pernambuco e ao municipio do Recife/PE, menos
investimentos na regido e, por conseguinte, o menor desenvolvimento local.

Ora, é natural que, se o bloco Nordeste for vencido por operador aeroportudrio ja
estabelecido na regido, este tendera a utilizar a sua estrutura ja constituida fora do
Recife. Isto é, haverd uma centralizagdo dos servicos e a gestdo aeroportuéria sera
realizada a partir de outras cidades, e ndo através de uma estrutura estabelecida
integralmente em Pernambuco.




A Politica Nacional de Aviacao Civil (PNAC), introduzida a partir do Decreto n°
6.780/2009, estabelece como acbes gerais da infraestrutura aeroportuaria civil
‘promover a adequada provisdo, ampliacdo e otimizagcdo da infraestrutura
aeroportuaria civil, por meio do direcionamento estratégico de investimentos, visando
ao desenvolvimento econdémico, a integracao nacional e ao atendimento de regides
de dificil acesso”, além de “desenvolver incentivos econdmicos e regulatérios de
forma a gerir a demanda e otimizar o uso dos aeroportos, ordenando 0s servi¢os de
transporte aéreo”.

Na mesma linha, o Decreto n® 9.000/2017, que, em seu Anexo I, introduz a estrutura
regimental do Ministério dos Transportes, Portos e Aviagao Civil, estabelece:

Art. 20. Ao Departamento de Politicas Regulatorias compete:

Il - propor politicas e diretrizes para estimulo ao desenvolvimento, a concorréncia, a
expansdo e a sustentabilidade ambiental dos servicos aéreos domeésticos
internacionais;

(...

V - acompanhar e analisar o desempenho do setor de transporte aéreo com vistas a
proposicdo de politicas e diretrizes que incentivem a eficiéncia econbmica, a
prestacdo adequada dos servicos aéreos e o desenvolvimento da aviagao civil;

E politica nacional para a aviagdo civil, portanto, o estimulo a eficiéncia e a
concorréncia entre 0s aeroportos, tendo em vista que isso contribui para o
desenvolvimento regional. Dito de outro modo, politicas que favorecem o monopdélio
regional vao de encontro as diretrizes que regem a aviacao civil e ao proprio intuito
da ANAC, manifestado na justificativa desta 5% rodada e na audiéncia publica
realizada no Recife/PE em 21/06/2018.

A inducdo a competicdo entre aeroportos beneficia sobremaneira os usuarios do
servico de transporte aéreo e a populacdo de uma forma geral, em razdo da maior
arrecadacdo tributaria (revertida em politicas publicas) e da geracao de emprego e
renda.

(¢

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que, preliminarmente,
faz-se necessario destacar que a questdo das possiveis restricdes a participacdo de
agentes privados nas concessfes aeroportudrias nos ultimos certames se baseou na
analise de dois fatores: (a) a importancia da existéncia de agentes econémicos
distintos para a regulacao por comparacao (benchmark regulation); e (b) o eventual
potencial de competicdo entre aeroportos.

Em relacdo ao primeiro ponto, deve-se destacar que o0 processo de
concessoes federais, iniciado em 2011, ja concedeu 10 aeroportos (Sdo Gongalo do
Amarante — RN, Guarulhos — SP, Viracopos — SP, Brasilia— DF, Galedo — RJ, Confins
— MG, Salvador — BA, Porto Alegre — RS, Fortaleza — CE, Florian6polis — SC),
correspondente a aproximadamente 57% do trdfego domeéstico e 95% do
internacional, a 8 operadores distintos, em quatro das cinco regiées geograficas do
pais. Tal fato faz com que, hoje, haja uma grande variedade de agentes
independentes atuando no mercado aeroportuario, localizados em regibées com
realidades econémico-sociais distintas e operando aeroportos de portes diversos, o
gue ja permite a plena utilizacao dos dados gerados pelas empresas para a regulagcéo
por comparacdo. Por isso, este MTPA entende que a preocupagdo em promover
restricbes a participacdo de alguns agentes no processo licitatério de forma a permitir
a atuacéo de operadores independentes em um mercado que estava comec¢ando o




seu processo de abertura (e, por consequéncia, possibilitar & agéncia reguladora uma
regulacao por comparacdo mais efetiva) ja nao subsiste.

Em relacdo ao segundo ponto, o primeiro aspecto a se considerar € que
ndo se trata de uma simples andlise sobre a dinAmica de mercado de um Unico
produto ou servico, mas da avaliacdo de diferentes produtos e servicos com
condicdes de oferta e demanda peculiares e que, por isso, respondem a estimulos
concorrenciais de forma relativamente distinta.

A competicdo por um mercado local compartilhado €, sem duavida, o tipo
mais intuitivo e mais intenso de competicdo entre aeroportos. Trata-se do caso em
gue dois ou mais aeroportos encontram-se relativamente préximos um do outro,
tendo parte de sua &rea de influéncia compartilhada. No caso da interagdo do bloco
Nordeste com o0s aeroportos ja concedidos a iniciativa privada, ndo se vislumbra
possibilidade de competicdo por passageiros de mercado local doméstico. De fato,
as distancias envolvidas ndo permitem cogitar que um numero significativo de
pessoas poderia optar por embarcar ou desembarcar, por exemplo, em Salvador para
depois ir a Aracaju (distante 330 km, ou aproximadamente 4 horas por via terrestre).
Mesmo que esse fosse 0 objetivo empresarial de algum dos aeroportos, o principal
mecanismo a sua disposicdo para promover esse tipo de competicdo (o valor das
tarifas aeroportuérias) ndo seria capaz de compensar 0s gastos que um usuario iria
incorrer (tanto em termos de dinheiro como de tempo e bem estar), mesmo que o
desconto fosse de 100%.

No caso da aviacdo internacional, os consumidores, em média, estédo
dispostos a se deslocarem maiores distancia por terra para pegar voos mais longos.
Poder-se-ia pensar, em tese, numa competicdo pelo passageiro local de voo
internacional, mesmo que as distancias (330 km entre Salvador e Aracaju ou 200 km
entre Jodo Pessoa e Natal) sejam ainda muito superiores as consideradas pela
literatura internacional para esse tipo de trafego (até 2 horas de deslocamento
terrestre). Mas aqui a comparacao relevante seria entre 0 Aeroporto de Recife e 0s
de Salvador e Fortaleza, jA que sdo os que possuem alguma relevancia nas
operacdes internacionais. Nesse caso, as distancias envolvidas sobem para 800 km,
ou quase 11 horas por via terrestre, para o par Salvador-Recife, e 780 Km, ou pouco
mais de 10 horas, para o par Recife-Fortaleza. Mais uma vez, nao se considera crivel
a possibilidade de efetiva competicdo por esse tipo de trafego entre os aeroportos
analisados. Mais uma vez, mesmo que esse fosse 0 objetivo empresarial de algum
dos aeroportos, o principal mecanismo a sua disposi¢cao para promover esse tipo de
competicdo (o valor das tarifas aeroportuarias) ndo seria capaz de compensar 0s
gastos que um usuério iria incorrer (tanto em termos de dinheiro como de tempo e
bem estar), mesmo que o desconto fosse elevado (ndo poderia ser de 100%, pois
parte dos custos com o embarque internacional € decorrente do adicional da Lei
9.825, de 23 de agosto de 1999, que é um valor fixo em ddlar).

J& para cargas, deve-se considerar que a area de influéncia é, em regra,
maior que para 0s passageiros. Todavia, inicialmente, deve-se observar que a
guantidade de carga aérea movimentada pelos principais aeroportos do Bloco
Nordeste é relallvamente peguena, mesmo se comparada com sua propria
movimentacdo. De fato, apenas 6,4% da receita desses aeroportos provém das
tarifas de armazenagem e capatazia. Em rela¢do ao pais como um todo, o mercado
de carga aérea se baseia fundamentalmente nos aeroportos de Sao Paulo
(Guarulhos e Viracopos) e Manaus, com menor destaque para Galedo e Brasilia,
sendo 0s demais aeroportos de importancia relativamente menor.




Em todo caso, outros fatores indicam cautela em tomar a questdo como
possivel ameaca a concorréncia. O primeiro é que a carga doméstica praticamente
nao gera receitas tarifarias relevantes para o aeroporto, uma vez que a estrutura
tarifaria vigente ndo permite a cobranca de tarifas de armazenagem e capatazia
significativas sobre esse tipo de movimentacdo. Os recursos auferidos sé&o
basicamente decorrentes do uso de &reas aeroportuarias pelas companhias aéreas,
inclusive cargueiras, e de tarifas de pouso e permanéncia das aeronaves. Assim, ha
poucos incentivos para o dispéndio de recursos para captura desse tipo de demanda
domestica.

Sob outro giro, € necessario considerar que o transporte de carga area
nesses aeroportos € feito basicamente por meio da utilizagdo dos espacos
disponiveis das aeronaves de passageiros. Por exemplo, entre 95% e 99% da carga
doméstica movimentada no Aeroporto de Recife (o maior do Bloco Nordeste e que
movimenta a maior parte da carga) foi feito por meio dos pordes das aeronaves
comerciais de passageiros nos ultimos 5 anos, com uma média de 350 kg por
movimento. Assim, a competicdo por carga estd muito vinculada a uma possivel
competicdo por transporte de passageiros que, como vimos, € reduzida, ndo se
vislumbrando, mais uma vez, ameaca a concorréncia.

Em relagéo a possibilidade de formac&o de hubs em voos internacionais,
as operacOes de todo o Bloco Nordeste, somada as operacdes internacionais de
Salvador e Fortaleza correspondem a aproximadamente apenas 5% dos passageiros
internacionais que trafegaram pelos aeroportos brasileiros em 2017, o que torna
virtualmente impossivel falar em possibilidade de concentracdo do mercado nesse
nicho. Adicionalmente, lembrando que, por ter uma zona de captacdo mais ampla,
podem-se considerar aeroportos de outras regides como substitutos possiveis, o
poder de mercado de qualquer desses aeroportos € significativamente diminuido.
Dito de outro modo, o mercado relevante para analise de formacdo de hubs
internacionais ndo pode ser uma regido especifica (por exemplo, levando-se em
consideracdo a competicdo com as principais portas de entrada nacionais, como
Guarulhos e Galeéo, ou centros menores relevantes, como Confins e Brasilia).

Assim, considerando que qualquer limitacdo a concorréncia é tratada
como medida excepcional e que o conjunto dos fatores elencados nos paragrafos
acima nao indicam problemas concorrenciais relevantes, e que, conforme também ja
observado, o Brasil conta atualmente com uma grande variedade de agentes
independentes atuando no mercado aeroportudrio (fato que permite uma efetiva
regulacdo por comparacao), o Poder Publico optou por ndo estabelecer restricbes a
participacéo cruzada dos ativos nos moldes das rodadas anteriores.

Por fim, abordando a questédo da outorga variavel, vale lembrar que ela se
constitui como uma vantagem para a concessao dos atuais aeroportos na medida em
gue o Poder Publico compartilha parte do risco de demanda com o concessionario,
melhora a financiabilidade do projeto e torna o fluxo de caixa mais aderente a geracao
de receitas dos aeroportos.

Em particular, com os ajustes realizados nos célculos financeiros, a
outorga variavel do Bloco NE ficou em menos de 15%, ou seja, uma diferenca
equivalente a que existe hoje entre a outorga variavel do Aeroporto de Guarulhos
(cuja outorga variavel vai a 15% a partir determinados valores de receita bruta
estabelecidos no Contrato de Concesséo) e o Aeroporto do Galedo ou de Confins
(5%), ou mesmo menor, se feita a comparacdo com o Aeroporto de Brasilia (que
possui outorga variavel de apenas 2%, podendo chega 4,5% pelo mesmo mecanismo
do Aeroporto de Guarulhos). Ndo se trata, portanto, de evento inédito. Assim,




considerando que capacidade do aeroporto em alterar a malha viaria é limitada e
dependente do tipo de trafego que se considera e, ademais, que a referida diferenca
nao € significativamente diferente da que ja existe hoje entre os aeroportos
concedidos, ndo se vé motivacao suficiente para se promover alteragdes no aspecto
levantado pela contribuicéo.
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CONTRIBUICAO

Na 42 rodada de concessbes (em que foram concedidos os aeroportos de
Salvador/BA e Fortaleza/CE), conforme se verifica da Clausula 2.20 do Contrato, a
outorga variavel a ser paga pelas concessionarias € de 5% sobre a totalidade de sua
receita bruta, nos seguintes termos:

2.20. A Contribuicdo Variavel correspondera ao montante anual em reais resultante
da aplicacdo de aliquota de 5% (cinco por cento) sobre a totalidade da receita bruta
da Concessionaria e de suas eventuais subsidiarias integrais.

Por sua vez, na presente rodada, a contribuicdo variavel foi fixada foi majorada
percentualmente em mais de 300%, subindo para 16,5%, conforme se verifica da
Clausula 2.17 da minuta do Contrato:

2.17. A primeira Contribuicdo Variavel terd como base a receita bruta referente ao
guinto ano-calendario completo da concesséao, contado a partir da Data de Eficacia,
seguindo, a partir de entéo, as aliquotas e periodicidade de que trata a tabela abaixo:
2.17.1. Bloco Nordeste:

Desse modo, caso a rodada seja vencida por empresas que ja operam 0s aeroportos
no Nordeste cuja contribui¢cdo variavel foi fixada em parametros bastante inferiores,
certamente o fluxo do trafego aéreo serd redirecionado para outros estados
(notadamente, Ceara e Bahia), importando em menos voos e elevacdo dos precos
das passagens.

Trata-se de uma concesséo de 30 anos. Deve-se ter em mente que a reducgéo do
namero de voos nao implica apenas em menos opc¢des de trajeto para os cidadaos
pernambucanos, mas também em menos postos de trabalho, menos tributos
recolhidos ao Estado de Pernambuco e ao municipio do Recife/PE, menos
investimentos na regido e, por conseguinte, o menor desenvolvimento local.

Ora, é natural que, se o bloco Nordeste for vencido por operador aeroportudrio ja
estabelecido na regido, este tendera a utilizar a sua estrutura ja constituida fora do
Recife. Isto €, haverd uma centralizacao dos servigos e a gestdo aeroportudria sera
realizada a partir de outras cidades, e ndo através de uma estrutura estabelecida
integralmente em Pernambuco.

A Politica Nacional de Aviagdo Civil (PNAC), introduzida a partir do Decreto n°
6.780/2009, estabelece como acfes gerais da infraestrutura aeroportuaria civil
‘promover a adequada provisdao, ampliacdo e otimizagcdo da infraestrutura
aeroportuaria civil, por meio do direcionamento estratégico de investimentos, visando
ao desenvolvimento econdmico, a integracao nacional e ao atendimento de regides
de dificil acesso”, além de “desenvolver incentivos econdmicos e regulatérios de
forma a gerir a demanda e otimizar o uso dos aeroportos, ordenando 0s servi¢os de
transporte aéreo”.

Na mesma linha, o Decreto n® 9.000/2017, que, em seu Anexo I, introduz a estrutura
regimental do Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil, estabelece:

Art. 20. Ao Departamento de Politicas Regulatorias compete:




Il - propor politicas e diretrizes para estimulo ao desenvolvimento, a concorréncia, a
expansdo e a sustentabilidade ambiental dos servicos aéreos domeésticos e
internacionais;

(...

V - acompanhar e analisar o desempenho do setor de transporte aéreo com vistas a
proposicdo de politicas e diretrizes que incentivem a eficiéncia econdmica, a
prestacdo adequada dos servi¢cos aéreos e o desenvolvimento da aviagao civil;

E politica nacional para a aviagdo civil, portanto, o estimulo a eficiéncia e a
concorréncia entre 0s aeroportos, tendo em vista que isso contribui para o
desenvolvimento regional. Dito de outro modo, politicas que favorecem o monopdélio
regional vao de encontro as diretrizes que regem a aviacao civil e ao proprio intuito
da ANAC, manifestado na justificativa desta 5% rodada e na audiéncia publica
realizada no Recife/PE em 21/06/2018.

A inducdo a competicdo entre aeroportos beneficia sobremaneira os usuarios do
servico de transporte aéreo e a populacdo de uma forma geral, em razdo da maior
arrecadacao tributaria (revertida em politicas publicas) e da geracdo de emprego e
renda.

JUSTIFICATIVA

Na 42 rodada de concessfes (em que foram concedidos o0s aeroportos de
Salvador/BA e Fortaleza/CE), conforme se verifica da Clausula 2.20 do Contrato, a
outorga variavel a ser paga pelas concessionarias € de 5% sobre a totalidade de sua
receita bruta, nos seguintes termos:

2.20. A Contribuigéo Variavel correspondera ao montante anual em reais resultante
da aplicacdo de aliquota de 5% (cinco por cento) sobre a totalidade da receita bruta
da Concessionéria e de suas eventuais subsidiarias integrais.

Por sua vez, na presente rodada, a contribuicdo variavel foi fixada foi majorada
percentualmente em mais de 300%, subindo para 16,5%, conforme se verifica da
Clausula 2.17 da minuta do Contrato:

2.17. A primeira Contribuicdo Varidvel tera como base a receita bruta referente ao
guinto ano-calendario completo da concessao, contado a partir da Data de Eficécia,
seguindo, a partir de entédo, as aliquotas e periodicidade de que trata a tabela abaixo:
2.17.1. Bloco Nordeste:

Desse modo, caso a rodada seja vencida por empresas que ja operam 0S aeroportos
no Nordeste cuja contribuicao variavel foi fixada em parametros bastante inferiores,
certamente o fluxo do trafego aéreo serd redirecionado para outros estados
(notadamente, Ceara e Bahia), importando em menos voos e elevacao dos precos
das passagens.

Trata-se de uma concesséo de 30 anos. Deve-se ter em mente que a reducgéo do
namero de voos nao implica apenas em menos opc¢des de trajeto para os cidadaos
pernambucanos, mas também em menos postos de trabalho, menos tributos
recolhidos ao Estado de Pernambuco e ao municipio do Recife/PE, menos
investimentos na regido e, por conseguinte, o menor desenvolvimento local.

Ora, é natural que, se o bloco Nordeste for vencido por operador aeroportuario ja
estabelecido na regido, este tendera a utilizar a sua estrutura ja constituida fora do
Recife. Isto é, haverd uma centralizagdo dos servicos e a gestdo aeroportuéria sera
realizada a partir de outras cidades, e ndo através de uma estrutura estabelecida
integralmente em Pernambuco.




A Politica Nacional de Aviacao Civil (PNAC), introduzida a partir do Decreto n°
6.780/2009, estabelece como acbes gerais da infraestrutura aeroportuaria civil
‘promover a adequada provisdo, ampliagcdo e otimizacdo da infraestrutura
aeroportuaria civil, por meio do direcionamento estratégico de investimentos, visando
ao desenvolvimento econdémico, a integracao nacional e ao atendimento de regides
de dificil acesso”, além de “desenvolver incentivos econdmicos e regulatérios de
forma a gerir a demanda e otimizar o uso dos aeroportos, ordenando 0s servi¢os de
transporte aéreo”.

Na mesma linha, o Decreto n® 9.000/2017, que, em seu Anexo I, introduz a estrutura
regimental do Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil, estabelece:

Art. 20. Ao Departamento de Politicas Regulatérias compete:

Il - propor politicas e diretrizes para estimulo ao desenvolvimento, a concorréncia, a
expansdo e a sustentabilidade ambiental dos servicos aéreos domeésticos
internacionais;

(...

V - acompanhar e analisar o desempenho do setor de transporte aéreo com vistas a
proposicdo de politicas e diretrizes que incentivem a eficiéncia econbmica, a
prestacdo adequada dos servicos aéreos e o desenvolvimento da aviagao civil;

E politica nacional para a aviagdo civil, portanto, o estimulo a eficiéncia e a
concorréncia entre 0s aeroportos, tendo em vista que isso contribui para o
desenvolvimento regional. Dito de outro modo, politicas que favorecem o monopdélio
regional vao de encontro as diretrizes que regem a aviacao civil e ao préprio intuito
da ANAC, manifestado na justificativa desta 5% rodada e na audiéncia publica
realizada no Recife/PE em 21/06/2018.

A inducdo a competicdo entre aeroportos beneficia sobremaneira os usuarios do
servico de transporte aéreo e a populacdo de uma forma geral, em razdo da maior
arrecadacdo tributaria (revertida em politicas publicas) e da geracao de emprego e
renda.

(¢

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que, preliminarmente,
faz-se necessario destacar que a questdo das possiveis restricdes a participacdo de
agentes privados nas concessfes aeroportudrias nos ultimos certames se baseou na
analise de dois fatores: (a) a importancia da existéncia de agentes econémicos
distintos para a regulacao por comparacao (benchmark regulation); e (b) o eventual
potencial de competicdo entre aeroportos.

Em relacdo ao primeiro ponto, deve-se destacar que o0 processo de
concessoes federais, iniciado em 2011, ja concedeu 10 aeroportos (Sdo Gongalo do
Amarante — RN, Guarulhos — SP, Viracopos — SP, Brasilia— DF, Galedo — RJ, Confins
— MG, Salvador — BA, Porto Alegre — RS, Fortaleza — CE, Florian6polis — SC),
correspondente a aproximadamente 57% do trdfego domeéstico e 95% do
internacional, a 8 operadores distintos, em quatro das cinco regiées geograficas do
pais. Tal fato faz com que, hoje, haja uma grande variedade de agentes
independentes atuando no mercado aeroportuario, localizados em regibées com
realidades econémico-sociais distintas e operando aeroportos de portes diversos, o
gue ja permite a plena utilizacao dos dados gerados pelas empresas para a regulagcéo
por comparacdo. Por isso, este MTPA entende que a preocupagdo em promover
restricbes a participacdo de alguns agentes no processo licitatério de forma a permitir
a atuacéo de operadores independentes em um mercado que estava comec¢ando o




seu processo de abertura (e, por consequéncia, possibilitar & agéncia reguladora uma
regulacao por comparacdo mais efetiva) ja nao subsiste.

Em relacdo ao segundo ponto, o primeiro aspecto a se considerar € que
ndo se trata de uma simples andlise sobre a dinAmica de mercado de um Unico
produto ou servico, mas da avaliacdo de diferentes produtos e servicos com
condicdes de oferta e demanda peculiares e que, por isso, respondem a estimulos
concorrenciais de forma relativamente distinta.

A competicdo por um mercado local compartilhado €, sem duavida, o tipo
mais intuitivo e mais intenso de competicdo entre aeroportos. Trata-se do caso em
gue dois ou mais aeroportos encontram-se relativamente préximos um do outro,
tendo parte de sua &rea de influéncia compartilhada. No caso da interagdo do bloco
Nordeste com o0s aeroportos ja concedidos a iniciativa privada, ndo se vislumbra
possibilidade de competicdo por passageiros de mercado local doméstico. De fato,
as distancias envolvidas ndo permitem cogitar que um numero significativo de
pessoas poderia optar por embarcar ou desembarcar, por exemplo, em Salvador para
depois ir a Aracaju (distante 330 km, ou aproximadamente 4 horas por via terrestre).
Mesmo que esse fosse 0 objetivo empresarial de algum dos aeroportos, o principal
mecanismo a sua disposicdo para promover esse tipo de competicdo (o valor das
tarifas aeroportuérias) ndo seria capaz de compensar 0s gastos que um usuario iria
incorrer (tanto em termos de dinheiro como de tempo e bem estar), mesmo que o
desconto fosse de 100%.

No caso da aviacdo internacional, os consumidores, em média, estédo
dispostos a se deslocarem maiores distancia por terra para pegar voos mais longos.
Poder-se-ia pensar, em tese, numa competicdo pelo passageiro local de voo
internacional, mesmo que as distancias (330 km entre Salvador e Aracaju ou 200 km
entre Jodo Pessoa e Natal) sejam ainda muito superiores as consideradas pela
literatura internacional para esse tipo de trafego (até 2 horas de deslocamento
terrestre). Mas aqui a comparacao relevante seria entre 0 Aeroporto de Recife e 0s
de Salvador e Fortaleza, jA que sdo os que possuem alguma relevancia nas
operacdes internacionais. Nesse caso, as distancias envolvidas sobem para 800 km,
ou quase 11 horas por via terrestre, para o par Salvador-Recife, e 780 Km, ou pouco
mais de 10 horas, para o par Recife-Fortaleza. Mais uma vez, nao se considera crivel
a possibilidade de efetiva competicdo por esse tipo de trafego entre os aeroportos
analisados. Mais uma vez, mesmo que esse fosse 0 objetivo empresarial de algum
dos aeroportos, o principal mecanismo a sua disposi¢cao para promover esse tipo de
competicdo (o valor das tarifas aeroportuarias) ndo seria capaz de compensar 0s
gastos que um usuério iria incorrer (tanto em termos de dinheiro como de tempo e
bem estar), mesmo que o desconto fosse elevado (ndo poderia ser de 100%, pois
parte dos custos com o embarque internacional € decorrente do adicional da Lei
9.825, de 23 de agosto de 1999, que é um valor fixo em ddlar).

J& para cargas, deve-se considerar que a area de influéncia é, em regra,
maior que para 0s passageiros. Todavia, inicialmente, deve-se observar que a
guantidade de carga aérea movimentada pelos principais aeroportos do Bloco
Nordeste é relallvamente peguena, mesmo se comparada com sua propria
movimentacdo. De fato, apenas 6,4% da receita desses aeroportos provém das
tarifas de armazenagem e capatazia. Em rela¢do ao pais como um todo, o mercado
de carga aérea se baseia fundamentalmente nos aeroportos de Sao Paulo
(Guarulhos e Viracopos) e Manaus, com menor destaque para Galedo e Brasilia,
sendo 0s demais aeroportos de importancia relativamente menor.




Em todo caso, outros fatores indicam cautela em tomar a questdo como
possivel ameaca a concorréncia. O primeiro é que a carga doméstica praticamente
nao gera receitas tarifarias relevantes para o aeroporto, uma vez que a estrutura
tarifaria vigente ndo permite a cobranca de tarifas de armazenagem e capatazia
significativas sobre esse tipo de movimentacdo. Os recursos auferidos sé&o
basicamente decorrentes do uso de &reas aeroportuarias pelas companhias aéreas,
inclusive cargueiras, e de tarifas de pouso e permanéncia das aeronaves. Assim, ha
poucos incentivos para o dispéndio de recursos para captura desse tipo de demanda
domestica.

Sob outro giro, € necessario considerar que o transporte de carga area
nesses aeroportos € feito basicamente por meio da utilizagdo dos espacos
disponiveis das aeronaves de passageiros. Por exemplo, entre 95% e 99% da carga
doméstica movimentada no Aeroporto de Recife (o maior do Bloco Nordeste e que
movimenta a maior parte da carga) foi feito por meio dos pordes das aeronaves
comerciais de passageiros nos ultimos 5 anos, com uma média de 350 kg por
movimento. Assim, a competicdo por carga estd muito vinculada a uma possivel
competicdo por transporte de passageiros que, como vimos, € reduzida, ndo se
vislumbrando, mais uma vez, ameaca a concorréncia.

Em relagéo a possibilidade de formac&o de hubs em voos internacionais,
as operacOes de todo o Bloco Nordeste, somada as operacdes internacionais de
Salvador e Fortaleza correspondem a aproximadamente apenas 5% dos passageiros
internacionais que trafegaram pelos aeroportos brasileiros em 2017, o que torna
virtualmente impossivel falar em possibilidade de concentracdo do mercado nesse
nicho. Adicionalmente, lembrando que, por ter uma zona de captacdo mais ampla,
podem-se considerar aeroportos de outras regides como substitutos possiveis, o
poder de mercado de qualquer desses aeroportos € significativamente diminuido.
Dito de outro modo, o mercado relevante para analise de formacdo de hubs
internacionais ndo pode ser uma regido especifica (por exemplo, levando-se em
consideracdo a competicdo com as principais portas de entrada nacionais, como
Guarulhos e Galeéo, ou centros menores relevantes, como Confins e Brasilia).

Assim, considerando que qualquer limitacdo a concorréncia é tratada
como medida excepcional e que o conjunto dos fatores elencados nos paragrafos
acima nao indicam problemas concorrenciais relevantes, e que, conforme também ja
observado, o Brasil conta atualmente com uma grande variedade de agentes
independentes atuando no mercado aeroportudrio (fato que permite uma efetiva
regulacdo por comparacao), o Poder Publico optou por ndo estabelecer restricbes a
participacéo cruzada dos ativos nos moldes das rodadas anteriores.

Por fim, abordando a questédo da outorga variavel, vale lembrar que ela se
constitui como uma vantagem para a concessao dos atuais aeroportos na medida em
gue o Poder Publico compartilha parte do risco de demanda com o concessionario,
melhora a financiabilidade do projeto e torna o fluxo de caixa mais aderente a geracéo
de receitas dos aeroportos.

Em particular, com os ajustes realizados nos célculos financeiros, a
outorga variavel do Bloco NE ficou em menos de 15%, ou seja, uma diferenca
equivalente a que existe hoje entre a outorga variavel do Aeroporto de Guarulhos
(cuja outorga variavel vai a 15% a partir determinados valores de receita bruta
estabelecidos no Contrato de Concesséo) e o Aeroporto do Galedo ou de Confins
(5%), ou mesmo menor, se feita a comparacdo com o Aeroporto de Brasilia (qQue
possui outorga variavel de apenas 2%, podendo chega 4,5% pelo mesmo mecanismo
do Aeroporto de Guarulhos). Ndo se trata, portanto, de evento inédito. Assim,




considerando que capacidade do aeroporto em alterar a malha viaria € limitada e
dependente do tipo de trafego que se considera e, ademais, que a referida diferenca
nao € significativamente diferente da que ja existe hoje entre os aeroportos
concedidos, ndo se vé motivacao suficiente para se promover alteragdes no aspecto
levantado pela contribuic&o.




N° DA CONTRIBUICAO

4066

NOME DO CONTRIBUINTE

ANTONIO SEVERINO DOS SANTOS

CONTRIBUICAO

Substituicdo do item 6.21.1, ampliar capacidade de processamento de passageiros
por:

Implementar as ampliacoes previstas no Plano Diretor do Aeroporto de Macaé,

aprovado pela ANAC em 20/07/2016, conforme portaria 1861/SIA

JUSTIFICATIVA

Estdo em andamento, por conta da Unido, obras para adequacéo da pista atual para
PCN 19, possibilitando as operacdes de aeronaves de até 70 passageiros. Foram
concluidas, também as custas da Unido, um novo terminal de passageiros, com
14.000 m2 e capacidade para 2.100.000 passageiros/ano.

O texto original ndo assegura implementacdo de melhorias que permitam as
operagbes com aeronaves de maior porte, conforme previsto no Plano Diretor
aprovado pela ANAC e necessario as demandas do mercado regional das industrias
de oleo e gas e turismo.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Primeiramente, importante esclarecer
qgue, no processo de concessdo aeroportuaria, o0s EVTEAs ndo séo vinculantes.
Assim, o concessionario devera propor a ANAC um plano de desenvolvimento proprio
do sitio de modo a atender as exigéncias do Contrato. Entretanto, um dos itens do
Termo de Referéncia para elaboracdo dos estudos de viabilidade trata da
"Apresentacdo da solugcdo mais adequada para o desenvolvimento do aeroporto,
contemplando-se uma concepc¢ao modular e balanceada para fins de expansdo, com
apresentacdo das fases de implantacdo, considerando-se o Plano Diretor do
aeroporto elaborado pela Infraero, no que for aplicavel, bem como os estudos e
projetos existentes para desenvolvimento do sitio aeroportuério, inclusive avaliacao
de obras descontinuadas, com apresentacao de alternativa, se necessario". Sendo
assim, conforme pode ser observado no relatério de engenharia dos estudos
aprovados, a alternativa de desenvolvimento do sitio aeroportuario de Macaé
considerou o Plano Diretor do aeroporto, naquilo gue se mostrou mais viavel do ponto
de vista financeiro, econdmico, ambiental e de engenharia.




N° DA CONTRIBUICAO

4071

NOME DO CONTRIBUINTE

BRENNO ALLAIM DE SOUSA

CONTRIBUICAO

Propomos alteracdes ao item 1.1.30, a exclusédo do item 3.10.4 e a inclusao dos itens
4.46.4 a 4.46.8 do Edital, com as seguintes redacodes:

“1.1.30. Operador Aeroportuario: pessoa juridica a quem a ANAC tenha outorgado o
direito de administrar, explorar, manter e prestar servicos no aeroporto, e que atenda
aos requisitos de qualificacéo técnica indicados na Subseccao IV - Da Habilitagdo
Técnica da Sec¢do V - Da Habilitacdo do CAPI'TULO IV do Edital e na regulamentacéo
vigente;

3.10.4 — Iltem excluido

4.46.4 — A proponente podera demonstrar a habilitagdo técnica, também, por meio
da capacitacdo de pessoas a ela vinculadas.

4.46.4.1. Pelo menos 01 (um) profissional com curso de nivel superior de graduagéo
concluido e experiéncia minima de 05 (cinco) anos atuando como gestor em area de
algum modal de transporte ou como responsavel por uma das atividades do paragrafo
153.15(a) em aerédromo classe Il ou IV, dependendo do Bloco;

4.46.4.2. Pelo menos 01 (um) profissional com curso de nivel superior de graduagéo
concluido e experiéncia minima de 3 (trés) anos atuando como gestor de risco ou
atuando como responsavel por uma das atividades do paragrafo 153.15(a) em
aerodromo classe Il ou 1V, dependendo do Bloco;

4.46.4.3. Pelo menos 01 (um) profissional com curso de nivel superior de graduagéo
concluido e experiéncia minima de 5 (cinco) anos exercendo atividade relativa a
operacdes de aerédromo em aerdédromo classe Il ou IV;

4.46.4.4. Pelo menos 01 (um) profissional com curso de nivel superior de graduacao
concluido e experiéncia minima de 5 (cinco) anos exercendo atividade relativa a
manutencao na area industrial ou exercendo atividades relacionadas a manutencao
aeroportuaria em aerdédromo classe Il ou IV;

4.46.4.5. Pelo menos 01 (um) profissional com curso de nivel superior de graduacao
concluido e experiéncia minima de 03 (trés) anos exercendo atividade relativa a
resposta a emergéncia ou exercendo atividade relativa a reposta a emergéncia em
aerddromo;

4.46.4.6. Pelo menos 01 (um) profissional com curso de nivel superior de graduacao
concluido e experiéncia minima de 3 (trés) anos em atividade aeroportudria contra
atos de interferéncia ilicita de acordo e devidamente habilitado com curso de
Responsavel AVSEC Operador de Aerédromo de acordo com o RBAC 110;

4.46.4.7 as funcdes acima elencadas, para fins de habilitacdo técnica, ndo poderao
ser acumuladas em um mesmo profissional.

4.46.5 — A experiéncia dos profissionais acima descritas devera ter sido adquirida em
aerodromos com processamento de passageiros respeitando os limites minimos
constantes dos itens 4.45.

4.46.6 — O vinculo do profissional com a Proponente podera ser demonstrado por
meio de:




4.46.6.1. Relacédo de emprego, comprovada mediante apresentacdo da Carteira de
Trabalho (CTPS) e de Ficha de Registro de Empregados - FRE, devidamente
atualizados;

4.46.6.3. Como administrador, comprovado por meio da apresentacéo de prova de
eleicdo dos administradores em exercicio devidamente arquivada no registro
empresarial ou cartorio competente; ou

4.46.6.4. Por carta ou contrato de intencédo, com firma reconhecida, indicando que,
em caso de éxito da Proponente no Certame, o profissional assumira” obrigacéo de
prestar os servicos objeto da Concessdo, no prazo da Fase 1B, conforme sua
respectiva competéncia técnica.

4.46.7 — A comprovacado da capacitacdo técnica exigidas na Clausula 4.46.4 devera
se dar por meio de:

4.46.7.1 — Diploma de nivel superior nacionalmente reconhecido;

4.46.7.2 — Documentos que demonstrem a atividade desempenhada em aeroporto e
pelo tempo exigidos, de acordo com o bloco ao qual a Proponente concorre ou a
demonstracao de ter desempenhado funcéo equivalente descrita no RBAC 153. 15
(a) em aeroporto;

4.46.7.3 — Certificado de conclusdo do curso de SGSO 40h ministrado pela ANAC,
guando exigido;

4.46.8 — A Habilitagdo Técnica podera, também ser demonstrada por meio de vinculo
contratual de compromisso da Proponente e Operador Aeroportuario pessoa juridica,
respeitadas as exigéncias do que dispde a clausula 4.45."

JUSTIFICATIVA

ERRATA: Favor considerar a seguinte justificativa com relacdo as sugestdes sobre
os itens 1.1.30, 3.10.4 e 4.46.4 a 4.46.8 do Edital:

Entendemos, com base nas apresentacdes proferidas pela ANAC, pela SAC e pela
Secretaria do PPI por ocasido das Audiéncias Publicas, acerca da politica adotada
nesta nova Rodada de Concessdes, que esta se fomentando a ampla concorréncia
no certame, em decorréncia de o setor aeroportuario apresentar-se consolidado em
termos de pluralidade de players.

Corroborando o acima exposto, houve uma larga evolucdo regulatéria setorial,
privilegiando a capacidade de gestdo do novo concessionario, tanto em sede de
gestdo tarifaria, como em sede de gestado de investimento necessario ao atendimento
do Nivel de Servigos Publicos a serem ofertados, pois se tratam de blocos de
aeroportos de baixo movimento e heterogéneos, em sua maioria, de baixa
rentabilidade.

Neste sentido um ponto que se destaca é a necessidade de nao se restringir a forma
de demonstracdo do atendimento aos requisitos de habilitagdo técnica por parte da
Proponente exigidos para o certame, a fim de se atingir o objetivo de alta concorréncia
para o processo de concessdo e se evitar 0 risco de baixa concorréncia, como
ocorrido no certame passado (3 players para 4 ativos).

Em relagéo ao tema proposto, considerando que:

1. A habilitacdo técnica foi, na primeira rodada - Sdo Gong¢alo do Amarante, focada
na capacitacado pessoal dos profissionais vinculados a proponente, com base em
regulagéo setorial que estava em fase de elaboracao, privilegiando a atratividade ao
certame;

2. Nas rodadas subsequentes o foco foi atrair players internacionais e fomentar a
concorréncia entre os aeroportos concedidos, a comprovacao da habilitacdo técnica
foi limitada a comprovacdo de participacdo societaria na concessiondria de




operadores aeroportuarios (pessoas juridicas) com 5 (cinco) anos de operacdo em
aeroportos e, nas rodadas 3 e 4, que tivessem processado quantidades de
passageiros equivalentes ao porte dos aeroportos aos quais estivessem
concorrendo;

3. A regulacéo setorial de seguranca operacional (RBAC 153 e 139) bem como a
vasta regulamentacdo AVSEC (que estdo consolidadas desde o ano passado) trazem
0s requisitos de capacitacao técnica de forma ampla e descritiva que os profissionais
vinculados ao operador aeroportuario devem demonstrar para o inicio das operacdes
no término da fase 1-A,;

4. A néo restricdo da forma de comprovacdo da habilitacdo técnica € juridicamente
vidvel, seja pela subcontratacdo da operacdo aeroportuaria, seja pelo vinculo dos
profissionais ou dos operadores aeroportuarios a Proponente, demonstrado no
momento do certame,;

5. Que a modalidade de comprovacao da habilitacdo técnica trazida pela minuta de
edital limita a participacdo de fundos de investimento e empresas, com notoéria
capacidade de gestao e grande solidez econdémica e financeira, no certame, mesmo
gue demonstrem atender a habilitacdo técnica exigida pelos Regulamentos
Brasileiros de Aviacédo Civil ao desempenho das atividades concessionada, devido a
exigéncia incondicional da participacdo de um operador aeroportuario como socio da
concessionaria;

6. Considerando que a ndo restricdo do modo de comprovacédo da habilitacao técnica
contribuira para o aumento de proponentes participantes.

Destaca-se que a contribuicdo ndao € no sentido de retirar ou mitigar a habilitacao
técnica em si, e sim no sentido de néo se restringir a forma de demonstracao de tal
habilitacao técnica para pessoas juridicas interessadas no certame, ou seja, através
da contratacdo de pessoa juridica ou profissionais que atendam as exigéncias
contratuais e regulamentares do Poder Concedente.

A titulo de exemplo, pode-se referir a rodada de concessdao da BR-
101/290/386/448/SCIRS, que assim exige para habilitacdo técnica, no Item 12 do
Edital:

A Proponente devera” apresentar, para a comprovacdo da sua qualificacéo técnica,
0s seguintes documentos: Tabela VIl — Documentos relativos a’ qualificacao técnica
Indicacdo do(s) nome(s) do(s) Profissional(is) Qualificado(s), observado o disposto
no item 13 abaixo, e comprovacdo de seu(s) registro(s) ou inscricdo(o~es) na(s)
respectiva(s) entidade(s) profissional(is) competente(s).

Relativamente ao conjunto de Profissional(is) Qualificado(s) indicado pela
Proponente, atestado(s) de responsabilidade técnica, emitido(s) por entidades
publicas ou particulares, devidamente certificado(s) pelo(s) conselho(s) que
regulamenta(m) o exercicio da(s) respectiva(s) profissao(o~es), de execucao,
coordenacao, geréncia ou supervisao de:

(i) construcéo e/ou recuperacéo de pavimentos de concreto asféltico;

(ii) obras de ampliacdo de capacidade ou implantacdo de rodovia em pista dupla; e
(iif) administracdo, gestao e operacéo de rodovias.

Os atestados somente serdo aceitos se 0(s) Profissional(is) Qualificado(s)
possuir(em) vinculo com a Proponente na Data para Recebimento dos Envelopes,
nos termos do item 13 abaixo.

O(s) Profissional(is) Qualificado(s) vinculado(s) a° matriz e/ou filial de empresa
estrangeira, que ndo necessite(m) ter registro(s) ou inscricao(o~es) em entidade(s)
profissional(ais) brasileira(s), mas sim do outro pais, e 0s atestado(s) de




responsabilidade técnica a serem apresentados poderdo ser emitidos por entidades
publicas ou particulares do outro pais.

Ressalta-se, ainda, apenas como incentivo ao fomento da concorréncia e melhor
atendimento do interesse publico, que ha trés grandes operadores aeroportuarios no
Nordeste do pais, com capacidade de participarem sozinhos do Bloco Nordeste.
Caso qualquer desses operadores seja vencedor do Bloco Nordeste do certame,
podera observar-se uma concentracdo de mercado. Note-se que a possibilidade de
concentracdo de mercado foi amplamente combatida na rodada anterior.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que, inicialmente, em
relacdo a definicAo de operador aeroportudrio proposta, que ela se mostra se
inapropriada, pois poderia impedir a participacdo de operadores estrangeiros que nao
tiveram outorgas concedidas pela ANAC. Adicionalmente, deve-se ter em conta que,
conforme regra ja estabelecida nas licitacdes aeroportuérias realizadas, o consorcio
participante deve ter ao menos um operador aeroportudrio presente, de forma a,
conjuntamente com as regras de porte operacional minimo, garantir que o consorcio
vencedor tenha experiéncia técnica suficiente para a prestacdo adequada dos
servicos aeroportuarios. Nesse sentido, deve-se notar que a participacdo acionaria
no consoércio faz com que o operador de fato tenha que empenhar recursos proprios
no projeto, o que tende a contribuir com um melhor alinhamento de incentivos entre
0S sOcios que passam a administrar 0 aeroporto: o operador ndo aufere ganhos
apenas por prestar um servico, mas passa a se interessar pelo bom desempenho
conjunto do ativo, o que €, em Ultima analise, interessante para os demais soécios e
para toda a sociedade.




N° DA CONTRIBUICAO

4072

NOME DO CONTRIBUINTE

CECILIA THOME ALVAREZ

CONTRIBUICAO

A Sociedade de Advogados Queiroz Maluf, inscrita na Ordem dos Advogados do
Brasil Secional de Sao Paulo sob o n°® 15.052, vem, respeitosamente, no ambito da
Audiéncia Publica n°® 11/2018, que tem por objetivo a concessdo da ampliacéo,
manutencao e exploracdo do aeroportos de Recife (PE), Macei6 (AL), Aracaju (SE),
Joao Pessoa (PB), Campina Grande (PB) e Juazeiro do Norte (CE), formando o Bloco
Nordeste; dos aeroportos de Vitéria (ES) e Macaé (RJ), formando o Bloco Sudeste;
e dos aeroportos de Cuiaba (MT), Sinop (MT), Barra do Garcas (MT), Rondonépolis
(MT) e Alta Floresta (MT), formando o Bloco Centro-Oeste, apresentar algumas
consideracdes relacionadas a modelagem de concessao em bloco (incluida aqui
aqguelas relacionadas a possibilidade de um licitante sagrar-se vencedor em mais de
um dos blocos ofertados), buscando, com isso, contribuir para o desenho final da
nova rodada de Concessdes Aeroportudrias.

JUSTIFICATIVA

A concessdo em bloco é adequada para os casos em que, isoladamente, o projeto
ndo seria viavel. Por essa razdo, sao licitados em conjunto com outros
empreendimentos para que, assim, se tornem viaveis.

Essa € uma alternativa interessante para viabilizar projetos, porém, tendo em vista
gue a relacdo contratual de uma concessao em bloco é distinta daquela convencional
(com apenas um ativo), € importante que as exigéncias licitatérias e contratuais
reflitam tal peculiaridade e estabelecer exigéncias compativeis com a totalidade do
escopo licitado, prevenindo o Poder Concedente de Concessionarios que envidem
seus esforcos apenas nos empreendimentos viaveis do bloco.

RESPOSTA

(Resposta parcial em relacdo a qualificacao técnica) Em relacdo a questao
da qualificacdo técnico-operacional, esclarece-se que as exigéncias minimas
estabelecidas foram definidas de modo a comprovar adequada habilitacéo técnica do
operador aeroportuario e atender a determinacdo do TCU no que tange a definicao
de limites maximos das exigéncias para fins de habilitacdo técnica referentes ao
processamento de passageiros constante inicialmente no Acordao n° 2666/2013 -
TCU — Plenério.

De fato, para os aeroportos concedidos na ultima rodada de concessoes
(Salvador, Fortaleza, Porto Alegre e Floriandpolis), adotou-se o mesmo procedimento
utilizado para a atual rodada: exigéncia minima de processamento igual ao nimero
de passageiros projetados para primeiro ano de operacéo da futura concessao, com
a peculiaridade de se considerar o maior aeroporto de cada bloco para
estabelecimento desse limite. Entende-se que exigéncias maiores afrontariam o
principio estabelecido pela corte de contas e adotado pela SAC.

Nota-se, entretanto, que a atual rodada de concessao por bloco agrupa
ativos distintos entre si e que se enquadram em diferentes padrdes de regulagéo a




depender do porte do aeroporto. Nesse contexto, o Regulamento Brasileiro de
Aviacédo Civil (RBAC) n° 153, emenda 01, traz a classificagdo dos aerédromos, para
fins de definicdo de uma série de niveis de exigéncia e regras de seguranca, segundo
0 quantitativo de processamento de passageiros (aeroportos Classe | com
movimentacao inferior a 200.000 passageiros anuais; Classe Il entre 200.000 e
1.000.000 de passageiros anuais; Classe Ill entre 1.000.000 e 5.000.000 de
passageiros anuais; Classe IV acima de 5.000.000 passageiros anuais).

Nesse contexto, seguindo a légica ja aplicada pela ANAC em seus RBACS,
bem como contribuicbes advindas das audiéncias publicas, objetivando ainda
aumentar a possibilidade de participacdo de mais empresas como operadores do
consorcio no atual processo de concessdo dos aeroportos, e respeitando ainda os
tetos estabelecidos pelo TCU, estabelecem-se as seguintes exigéncias para fins de
comprovagdo de habilitacdo técnica: Bloco Nordeste, 5 milhdes de passageiros;
Bloco Centro-Oeste, 1 milhdo de passageiros; Bloco Sudeste, 1 milhdo de
passageiros.




N° DA CONTRIBUICAO

4075

NOME DO CONTRIBUINTE

RAUL DE SOUZA

CONTRIBUICAO

Sugere-se gque a realizacdo de adequacfes da infraestrutura necessarias para que
0s aeroportos, como por exemplo MCZ, JPA, AJU, JDO, CPV, CGB, OPS, ROO, AFL,
VIX estejam habilitado a operar, no “minimo”, aeronaves cédigo 4C, e ndo somente
aeronaves codigo 3C até o final da Fase I-B do contrato de concesséao ou ao final de
um prazo maior a ser estabelecido pela ANAC.

JUSTIFICATIVA

Tendo em vista que o planejamento de reformulagéo das frotas de aeronaves das
Empresas Aéreas prevista para 0s proximos anos estabelece, na sua maioria, a
utilizacdo de aeronaves cédigo 4C, seria um dimensionamento inadequado definir
gue os aeroportos a serem concessionados, com excecdo de Recife e Cuiaba,
tivessem adequacgOes de infraestrutura baseadas minimamente para aeronaves
cbdigo 3C. Vale ressaltar ainda que atualmente mais de 60% da frota comercial
brasileira (jatos) encontram-se acima da categoria 3C, 0 que restringiria
tremendamente o desenvolvimento e crescimento do transporte aéreo nos aeroportos
concedidos se restritos a essa categoria.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Primeiramente, importante esclarecer
qgue, no processo de concessao aeroportuaria, os EVTEAs ndo sdo vinculantes.
Assim, o concessionario devera propor a ANAC um plano de desenvolvimento proprio
do sitio de modo a atender as exigéncias do Contrato. Para a atual rodada de
concessoes, foi estabelecido como diretriz de politica publica emanada da SAC,
refletida no Anexo 2 do Contrato de Concesséao, que o concessionario devera realizar
adequacdes de infraestrutura necessarias para que o aeroporto esteja habilitado a
operar, no minimo, em Regras de Voo por Instrumento (IFR) ndo precisdo sem
restricdo, noturno e diurno, aeronaves codigo 3C, até o final da Fase |I-B do contrato
de concessao (importante ressalvar que para o Aeroporto de Cuiaba ha exigéncia de
operacédo cbdigo 4C). A determinacgéo do prazo de 36 meses para o cumprimento dos
investimentos obrigatorios iniciais, a chamada Fase 1B do Contrato de Concesséo,
foi estabelecida a partir da andlise do cronograma de obras dos estudos de
viabilidade. Para os Aeroportos de Cuiaba (SBCY) e de Macaé (SBME), estdo
previstas a construcao de novas Pistas de Pouso e Decolagem (PPD), tendo em vista
gue os EVTEAs apontaram que essa € a alternativa mais viavel para a solucédo dos
gargalos, os quais impedem a plena operacgéo dos aerodromos segundo 0s requisitos
minimos solicitados, referentes ao sistema de pistas e patio destes aeroportos. Nesse
sentido, para as adequac0es "lado ar" desses aeroportos, esta previsto um prazo de
60 meses, tendo em vista a necessidade de obtenc¢éo de licenciamentos ambientais
mais complexos e realizacdo das obras. Para o Aeroporto de Vitoria (SBVT), foi
considerado o prazo de 18 meses para a Fase 1B, tendo em vista 0s recentes
investimentos realizados neste aeroporto. Tal determinacdo tem por finalidade
possibilitar que os aeroportos concedidos tenham infraestrutura minima capaz de




atender a aeronaves utilizadas para voos regulares na forma como operam hoje no
pais. De fato, nota-se que hoje existe um gargalo de infraestrutura em aeroportos que
nao atendem pelo menos aeronaves codigo 3C (a exemplo do Airbus A318; Boeing
737-700; Embraer ERJ 190-200 LR; ATR 72; dentre outros). Isso porque, atualmente
no Brasil, em geral, as principais empresas aéreas nao tem na composicado de suas
frotas, aeronaves de menor porte para realizacao de transporte aéreo regular. Ja as
regras de voo por instrumento permitem que o aerédromo opere mesmo em
condigOes climéticas adversas, permitindo assim maior previsibilidade e continuidade
das operacdes e do servico publico de infraestrutura aeroportuaria, trazendo grandes
beneficios a todos os envolvidos no processo. Diante do exposto, entende-se que 0s
requisitos minimos propostos sao adequados pois permitirdo a prestacdo do servico
publico de infraestrutura aeroportuaria adequado, de forma continuada e com
beneficios ao cidaddo usuario do aeroporto. Por fim, importante ressaltar que a
clausula contratual prevé como atendimento minimo aeronaves 3C, entretanto,
muitos dos aeroportos da atual rodada de concesséao ja atendem aeronaves de maior
porte, e continuardo atendendo. Além disso, 0 concessionario podera realizar as
adequacdes adicionais que entender necessdrias para otimizacdo do uso do
aeroporto, inclusive no que tange a adequacdes para aeronaves maiores. Tal
situacao j4 pode ser verificada nos contratos de concessdo existentes, onde as
concessionarias, muitas vezes, vao além das exigéncias contratuais de forma a
aumentar o fluxo de passageiros do aeroporto. Isso porque, entende-se haver
incentivos financeiros para tal, pois, o concessionaria fara jus as receitas tarifarias e
nao tarifarias envolvidas na operacdo de aeronaves de maior porte e de um maior
numero no fluxo de passageiros.




N° DA CONTRIBUICAO

4080

NOME DO CONTRIBUINTE

RAUL DE SOUZA

CONTRIBUICAO

Sugere-se a revisdo da concessao de aeroportos em blocos, referidamente,
“‘Nordeste” (Recife, Jodo Pessoa, Maceid, Aracaju, Juazeiro do Norte, Campina
Grande), “Centro-Oeste” (Cuiaba, Sinop, Alta Floresta, Rondondpolis, Barra do
Gargas), “Sudeste” (Vitoria, Macaé), e sua concessdao de forma isolada, com
condicOes afeitas as capacidades e caracteristicas de cada aeroporto. Somente
assim, seré preservada a capacidade concorrencial e isonomia de condicbes dos
aeroportos mais proeminentes com relacdo a seus concorrentes mais diretos.

JUSTIFICATIVA

A concessdo em blocos pode gerar sérias distorcbes mercadoldgicas, pois reduz a
concorréncia, distorce precos e cria situacdes competitivas desfavoraveis para os
novos concedidos. Pode afetar severamente as empresas aéreas que tem
concentracdo de operacdes nestes aeroportos, a populacédo local que podera ter
menos Vvo0S, 0S negocios e o turismo que poderdo deixar de crescer e se
desenvolver. Notadamente, destacam-se 0s seguintes fatores: Cria monopdlios
regionais, em que aeroportos no entorno séo controlados pela mesma entidade, ndo
permitindo opcdes diferenciadas aos operadores e aos usuarios de transporte aéreo.
Toda uma regido ficara refém do mesmo operador aeroportuario, de suas politicas
de precos, comerciais e operacionais. Isso pode causar graves danos a livre
concorréncia, com fortes efeitos negativos para o desenvolvimento do transporte
aéreo e o incremento do acesso da populacdo ao mesmo.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que, em relacdo as
guestdes concorrenciais, faz-se necessario destacar que a questdo das possiveis
restricdes a participacdo de agentes privados nas concessfes aeroportuarias nos
ultimos certames se baseou na andlise de dois fatores: (a) a importancia da existéncia
de agentes econdmicos distintos para a regulacdo por comparacdo (benchmark
regulation); e (b) o eventual potencial de competicdo entre aeroportos.

Em relacdo ao primeiro ponto, deve-se destacar que o processo de
concessoes federais, iniciado em 2011, ja concedeu 10 aeroportos (Sdo Gongalo do
Amarante — RN, Guarulhos — SP, Viracopos — SP, Brasilia — DF, Galedo — RJ, Confins
— MG, Salvador — BA, Porto Alegre — RS, Fortaleza — CE, Florian6polis — SC),
correspondente a aproximadamente 57% do trafego doméstico e 95% do
internacional, a 8 operadores distintos, em quatro das cinco regides geograficas do
pais. Tal fato faz com que, hoje, haja uma grande variedade de agentes
independentes atuando no mercado aeroportuario, localizados em regidées com
realidades econémico-sociais distintas e operando aeroportos de portes diversos, o
gue ja permite a plena utilizacao dos dados gerados pelas empresas para a regulagéo
por comparacdo. Por isso, este MTPA entende que a preocupacdo em promover
restricbes a participacdo de alguns agentes no processo licitatério de forma a permitir
a atuacéo de operadores independentes em um mercado que estava comec¢ando 0




seu processo de abertura (e, por consequéncia, possibilitar a agéncia reguladora uma
regulacdo por comparacdo mais efetiva) ja nao subsiste.

Em relacdo ao segundo ponto, o primeiro aspecto a se considerar € que
ndo se trata de uma simples andlise sobre a dinAmica de mercado de um Unico
produto ou servico, mas da avaliagdo de diferentes produtos e servicos com
condicdes de oferta e demanda peculiares e que, por isso, respondem a estimulos
concorrenciais de forma relativamente distinta.

A competicdo por um mercado local compartilhado €, sem duavida, o tipo
mais intuitivo e mais intenso de competicdo entre aeroportos. Trata-se do caso em
gue dois ou mais aeroportos encontram-se relativamente préximos um do outro,
tendo parte de sua &rea de influéncia compartilhada. No caso da interagdo do bloco
Nordeste com o0s aeroportos ja concedidos a iniciativa privada, ndo se vislumbra
possibilidade de competicdo por passageiros de mercado local doméstico. De fato,
as distancias envolvidas ndo permitem cogitar que um numero significativo de
pessoas poderia optar por embarcar ou desembarcar, por exemplo, em Salvador para
depois ir a Aracaju (distante 330 km, ou aproximadamente 4 horas por via terrestre).
Mesmo que esse fosse 0 objetivo empresarial de algum dos aeroportos, o principal
mecanismo a sua disposicdo para promover esse tipo de competicdo (o valor das
tarifas aeroportuérias) ndo seria capaz de compensar 0s gastos que um usuario iria
incorrer (tanto em termos de dinheiro como de tempo e bem estar), mesmo que o
desconto fosse de 100%.

No caso da aviacdo internacional, os consumidores, em média, estdo
dispostos a se deslocarem maiores distancia por terra para pegar voos mais longos.
Poder-se-ia pensar, em tese, numa competicdo pelo passageiro local de voo
internacional, mesmo que as distancias (330 km entre Salvador e Aracaju ou 200 km
entre Jodo Pessoa e Natal) sejam ainda muito superiores as consideradas pela
literatura internacional para esse tipo de trafego (até 2 horas de deslocamento
terrestre). Mas aqui a comparacao relevante seria entre 0 Aeroporto de Recife e 0s
de Salvador e Fortaleza, jA& que sdo os que possuem alguma relevancia nas
operacdes internacionais. Nesse caso, as distancias envolvidas sobem para 800 km,
ou quase 11 horas por via terrestre, para o par Salvador-Recife, e 780 Km, ou pouco
mais de 10 horas, para o par Recife-Fortaleza. Mais uma vez, ndo se considera crivel
a possibilidade de efetiva competicdo por esse tipo de trafego entre os aeroportos
analisados. Mais uma vez, mesmo que esse fosse 0 objetivo empresarial de algum
dos aeroportos, o principal mecanismo a sua disposi¢ao para promover esse tipo de
competicdo (o valor das tarifas aeroportuarias) ndo seria capaz de compensar 0s
gastos que um usuério iria incorrer (tanto em termos de dinheiro como de tempo e
bem estar), mesmo que o desconto fosse elevado (ndo poderia ser de 100%, pois
parte dos custos com o embarque internacional € decorrente do adicional da Lei
9.825, de 23 de agosto de 1999, que é um valor fixo em ddlar).

J& para cargas, deve-se considerar que a area de influéncia é, em regra,
maior que para 0s passageiros. Todavia, inicialmente, deve-se observar que a
guantidade de carga aérea movimentada pelos principais aeroportos do Bloco
Nordeste é relallvamente peguena, mesmo se comparada com sua propria
movimentacdo. De fato, apenas 6,4% da receita desses aeroportos provém das
tarifas de armazenagem e capatazia. Em relagdo ao pais como um todo, o mercado
de carga aérea se baseia fundamentalmente nos aeroportos de Sao Paulo
(Guarulhos e Viracopos) e Manaus, com menor destaque para Galedo e Brasilia,
sendo 0s demais aeroportos de importancia relativamente menor.




Em todo caso, outros fatores indicam cautela em tomar a questdo como
possivel ameaca a concorréncia. O primeiro é que a carga doméstica praticamente
nao gera receitas tarifarias relevantes para o aeroporto, uma vez que a estrutura
tarifaria vigente ndo permite a cobranca de tarifas de armazenagem e capatazia
significativas sobre esse tipo de movimentacdo. Os recursos auferidos sé&o
basicamente decorrentes do uso de &reas aeroportuarias pelas companhias aéreas,
inclusive cargueiras, e de tarifas de pouso e permanéncia das aeronaves. Assim, ha
poucos incentivos para o dispéndio de recursos para captura desse tipo de demanda
domestica.

Sob outro giro, € necessario considerar que o transporte de carga area
nesses aeroportos € feito basicamente por meio da utilizacdo dos espacgos
disponiveis das aeronaves de passageiros. Por exemplo, entre 95% e 99% da carga
doméstica movimentada no Aeroporto de Recife (o maior do Bloco Nordeste e que
movimenta a maior parte da carga) foi feito por meio dos porfes das aeronaves
comerciais de passageiros nos ultimos 5 anos, com uma média de 350 kg por
movimento. Assim, a competicdo por carga estd muito vinculada a uma possivel
competicdo por transporte de passageiros que, como vimos, é reduzida, ndo se
vislumbrando, mais uma vez, ameaca a concorréncia.

Por fim, em relacdo & possibilidade de formacdo de hubs em voos
internacionais, as operacdes de todo o Bloco Nordeste, somada as operacdes
internacionais de Salvador e Fortaleza correspondem a aproximadamente apenas
5% dos passageiros internacionais que trafegaram pelos aeroportos brasileiros em
2017, o que torna virtualmente impossivel falar em possibilidade de concentracéo do
mercado nesse nicho. Adicionalmente, lembrando que, por ter uma zona de captacao
mais ampla, podem-se considerar aeroportos de outras regides como substitutos
possiveis, o poder de mercado de qualquer desses aeroportos € significativamente
diminuido. Dito de outro modo, o mercado relevante para andlise de formacéao de
hubs internacionais ndo pode ser uma regido especifica (por exemplo, levando-se em
consideracdo a competicdo com as principais portas de entrada nacionais, como
Guarulhos e Galeéo, ou centros menores relevantes, como Confins e Brasilia).

Assim, considerando que qualquer limitacdo a concorréncia € tratada
como medida excepcional e que o conjunto dos fatores elencados nos paragrafos
acima nao indicam problemas concorrenciais relevantes, e que, conforme também ja
observado, o Brasil conta atualmente com uma grande variedade de agentes
independentes atuando no mercado aeroportudrio (fato que permite uma efetiva
regulacdo por comparacao), o Poder Publico optou por ndo estabelecer restricbes a
participacéo cruzada dos ativos nos moldes das rodadas anteriores.
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Sugere-se a revisdo da concessao de aeroportos em blocos, referidamente,
“‘Nordeste” (Recife, Jodo Pessoa, Maceid, Aracaju, Juazeiro do Norte, Campina
Grande), “Centro-Oeste” (Cuiaba, Sinop, Alta Floresta, Rondonépolis, Barra do
Gargas), “Sudeste” (Vitoria, Macaé), e sua concessdao de forma isolada, com
condicOes afeitas as capacidades e caracteristicas de cada aeroporto. Somente
assim, seré preservada a capacidade concorrencial e isonomia de condi¢bes dos
aeroportos mais proeminentes com relacdo a seus concorrentes mais diretos.

JUSTIFICATIVA

A concessdo em blocos pode gerar sérias distorcbes mercadoldgicas, pois reduz a
concorréncia, distorce precos e cria situacdes competitivas desfavoraveis para os
novos concedidos. Pode afetar severamente as empresas aéreas que tem
concentracdo de operacdes nestes aeroportos, a populacédo local que podera ter
menos Vo0os, 0S negocios e o turismo que poderdo deixar de crescer e se
desenvolver. Notadamente, destacam-se 0s seguintes fatores: Cria monopdlios
regionais, em que aeroportos no entorno séo controlados pela mesma entidade, ndo
permitindo opcdes diferenciadas aos operadores e aos usuarios de transporte aéreo.
Toda uma regido ficara refém do mesmo operador aeroportuario, de suas politicas
de precos, comerciais e operacionais. Isso pode causar graves danos a livre
concorréncia, com fortes efeitos negativos para o desenvolvimento do transporte
aéreo e o incremento do acesso da populacdo ao mesmo. Favorece subsidios
cruzados, pois certamente irA requerer que aeroportos maiores participem da
sustentacao de seus pares de bloco menores. Nao é razoavel esperar que mesmo
com aumentos significativos de tarifas, alguns aeroportos menores se sustentem
sozinhos, até porque tais incrementos de custos impostos aos operadores aéreos
podem inibir o crescimento de operacbes, e mesmo levar a sua reducao,
estabelecendo um circulo vicioso. Também ir4 inflacionar os custos dos aeroportos
maiores, cuja conta sera paga pelos operadores aéreos nos mesmos, que nao
necessariamente operam nos aeroportos subsidiados. Ao final, podera ocorrer uma
certa falta de transparéncia na relacdo custo versus preco versus sustentabilidade
para os aeroportos do bloco individualmente, gerando oportunidades para abusos e
ma gestao dos gestores de tais blocos, e consequentes efeitos nocivos a aviacao
comercial. Difere de concessfes previamente feitas de aeroportos concorrentes,
desfavorecendo os aeroportos mais proeminentes que necessitam contribuir para
sustentacdo do bloco como um todo. Tais aeroportos carregardo um O6nus que seus
concorrentes diretos de mesmo tamanho e potencial, jA desestatizados, né&o
carregam. Isso deteriora as condigcbes concorrenciais e operativas daquelas
empresas que mais utilizam esses aeroportos proeminentes em detrimento daquelas
gue tem suas operacdes concentradas em concorrentes que nao carregam tal peso.
O estabelecimento de tetos tarifarios ndo soluciona ou impede tais ocorréncias, pois
pode em ultima instancia, inviabilizar o bloco. Isso porque, como exposto acima, ha
um limite comercial nos incrementos em aeroportos menores, requerendo que 0s




aeroportos maiores contribuam, de fato, para o bloco. Também, a existéncia de um
teto ndo garante competitividade, pois seu nivel pode ser maior que os precos
praticados por aeroportos concorrentes, com custos mais baixos. Nao € justo que
Recife carregue um 6nus que Fortaleza e Salvador ndo carregam, ou que Cuiab&
tenha cerceada suas capacidades competitivas em detrimento de Goiania, Brasilia,
ou Campo Grande. Mesmo Vitéria estard associado a Macaé, aeroporto em outro
estado e com caracteristicas operacionais muito distintas, ndo havendo real sinergia
entre eles.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que, inicialmente, cabe
informarque a modelagem em bloco promove apenas um intercambio entre o valor
de contribuicdo a ser pago ao FNAC e a gestdo de um ativo deficitario, sem qualquer
impacto sobre os investimentos nos aeroportos. Isso porque, no modelo de
concessao de ativos de forma individualizada, todo o valor “excedente” do projeto, o
chamado valor presente liquido (VPL), é capturado pelas outorgas que deverao ser
recolhidas pelo concessionario junto ao FNAC. Logo, no modelo individualizado, o
excedente do projeto gerado pelo aeroporto superavitario nao € utilizado no préprio
aeroporto, mas sim recolhido junto ao FNAC através das outorgas e reinvestido no
sistema de aviacdo civil do pais, garantindo o subsidio cruzado que permite a
sustentabilidade do sistema como um todo. Esse mecanismo é classico, e sempre foi
empregado no pais, de diversas formas. Ja a concessdo em bloco apenas transfere
esse excedente para a gestdo de ativos deficitarios do préprio bloco, garantindo nivel
de servico adequado a uma maior parte da populacéo e investimentos necessarios
em aeroportos de menor porte sem qualquer prejuizo aos aeroportos superavitarios
do bloco.

Por outro lado, importante esclarecer que na modelagem das concessdes
aeroportuarias (independente de serem em bloco ou individualizada), os
investimentos previstos nos aeroportos a serem concedidos dependem em grande
medida dos investimentos necessarios para recomposicdo do nivel de servigo e
atendimento a demanda esperada (como pode ser observado nos Estudos de
Viabilidade realizados). Portanto, constata-se de maneira clara, que
independentemente da concessao ser realizada em bloco ou de forma individual, na
modelagem das concessofes federais aeroportuéarias, ndo ha diferenca no padrao de
nivel de servico exigido ou diferenca nos parametros que levaram a descri¢cdo dos
investimentos minimos estimados pelos estudos para atendimento a solucédo de
adequacdo e desenvolvimento do sitio aeroportudrio proposta pelo consorcio
vencedor dos estudos.

Em relac@o a questdes concorrenciais, faz-se necessario destacar que a
guestao das possiveis restricdes a participacdo de agentes privados nas concessdes
aeroportuarias nos ultimos certames se baseou na andlise de dois fatores: (a) a
importancia da existéncia de agentes econdémicos distintos para a regulacdo por
comparacao (benchmark regulation); e (b) o eventual potencial de competicdo entre
aeroportos.

Em relacdo ao primeiro ponto, deve-se destacar que 0 processo de
concessoes federais, iniciado em 2011, ja concedeu 10 aeroportos (Sdo Gongalo do
Amarante — RN, Guarulhos — SP, Viracopos — SP, Brasilia — DF, Galedo — RJ, Confins
— MG, Salvador — BA, Porto Alegre — RS, Fortaleza — CE, Florian6polis — SC),
correspondente a aproximadamente 57% do trafego doméstico e 95% do
internacional, a 8 operadores distintos, em quatro das cinco regides geograficas do




pais. Tal fato faz com que, hoje, haja uma grande variedade de agentes
independentes atuando no mercado aeroportudrio, localizados em regiées com
realidades econdmico-sociais distintas e operando aeroportos de portes diversos, 0
gue j& permite a plena utilizagdo dos dados gerados pelas empresas para a regulagéo
por comparacdo. Por isso, este MTPA entende que a preocupacdo em promover
restricdes a participacdo de alguns agentes no processo licitatorio de forma a permitir
a atuacao de operadores independentes em um mercado que estava comecando 0
seu processo de abertura (e, por consequéncia, possibilitar & agéncia reguladora uma
regulacéo por comparacdo mais efetiva) ja ndo subsiste.

Em relacdo ao segundo ponto, 0 primeiro aspecto a se considerar € que
ndo se trata de uma simples andlise sobre a dinAmica de mercado de um Unico
produto ou servico, mas da avaliacdo de diferentes produtos e servicos com
condicdes de oferta e demanda peculiares e que, por isso, respondem a estimulos
concorrenciais de forma relativamente distinta.

A competicdo por um mercado local compartilhado €, sem duavida, o tipo
mais intuitivo e mais intenso de competicdo entre aeroportos. Trata-se do caso em
gue dois ou mais aeroportos encontram-se relativamente proximos um do outro,
tendo parte de sua area de influéncia compartilhada. No caso da interacao do bloco
Nordeste com 0s aeroportos ja concedidos a iniciativa privada, nao se vislumbra
possibilidade de competicdo por passageiros de mercado local doméstico. De fato,
as distancias envolvidas ndo permitem cogitar que um numero significativo de
pessoas poderia optar por embarcar ou desembarcar, por exemplo, em Salvador para
depois ir a Aracaju (distante 330 km, ou aproximadamente 4 horas por via terrestre).
Mesmo que esse fosse 0 objetivo empresarial de algum dos aeroportos, o principal
mecanismo a sua disposi¢cédo para promover esse tipo de competicao (o valor das
tarifas aeroportuarias) ndo seria capaz de compensar 0s gastos que um usuario iria
incorrer (tanto em termos de dinheiro como de tempo e bem estar), mesmo que o
desconto fosse de 100%.

No caso da aviagdo internacional, os consumidores, em média, estdo
dispostos a se deslocarem maiores distancia por terra para pegar voos mais longos.
Poder-se-ia pensar, em tese, numa competicdo pelo passageiro local de voo
internacional, mesmo que as distancias (330 km entre Salvador e Aracaju ou 200 km
entre Jodo Pessoa e Natal) sejam ainda muito superiores as consideradas pela
literatura internacional para esse tipo de trafego (até 2 horas de deslocamento
terrestre). Mas aqui a comparacao relevante seria entre o Aeroporto de Recife e 0s
de Salvador e Fortaleza, ja que sdo 0s que possuem alguma relevancia nas
operacg0Oes internacionais. Nesse caso, as distancias envolvidas sobem para 800 km,
ou quase 11 horas por via terrestre, para o par Salvador-Recife, e 780 Km, ou pouco
mais de 10 horas, para o par Recife-Fortaleza. Mais uma vez, nao se considera crivel
a possibilidade de efetiva competicdo por esse tipo de trafego entre os aeroportos
analisados. Mais uma vez, mesmo que esse fosse 0 objetivo empresarial de algum
dos aeroportos, o principal mecanismo a sua disposicdo para promover esse tipo de
competicdo (o valor das tarifas aeroportuarias) ndo seria capaz de compensar 0s
gastos que um usudrio iria incorrer (tanto em termos de dinheiro como de tempo e
bem estar), mesmo que o desconto fosse elevado (ndo poderia ser de 100%, pois
parte dos custos com o embarque internacional é decorrente do adicional da Lei
9.825, de 23 de agosto de 1999, que € um valor fixo em ddlar).

J& para cargas, deve-se considerar que a area de influéncia é, em regra,
maior que para 0s passageiros. Todavia, inicialmente, deve-se observar que a
guantidade de carga aérea movimentada pelos principais aeroportos do Bloco




Nordeste € relallvamente pequena, mesmo se comparada com sua propria
movimentagcdo. De fato, apenas 6,4% da receita desses aeroportos provém das
tarifas de armazenagem e capatazia. Em relacdo ao pais como um todo, o mercado
de carga aérea se baseia fundamentalmente nos aeroportos de Sao Paulo
(Guarulhos e Viracopos) e Manaus, com menor destaque para Galedo e Brasilia,
sendo os demais aeroportos de importancia relativamente menor.

Em todo caso, outros fatores indicam cautela em tomar a questdo como
possivel ameaca a concorréncia. O primeiro € que a carga doméstica praticamente
nao gera receitas tarifarias relevantes para o aeroporto, uma vez que a estrutura
tarifaria vigente ndo permite a cobranca de tarifas de armazenagem e capatazia
significativas sobre esse tipo de movimentacdo. Os recursos auferidos sao
basicamente decorrentes do uso de areas aeroportuarias pelas companhias aéreas,
inclusive cargueiras, e de tarifas de pouso e permanéncia das aeronaves. Assim, ha
poucos incentivos para o dispéndio de recursos para captura desse tipo de demanda
doméstica.

Sob outro giro, € necessario considerar que o transporte de carga area
nesses aeroportos € feito basicamente por meio da utilizacdo dos espacos
disponiveis das aeronaves de passageiros. Por exemplo, entre 95% e 99% da carga
doméstica movimentada no Aeroporto de Recife (o maior do Bloco Nordeste e que
movimenta a maior parte da carga) foi feito por meio dos porbes das aeronaves
comerciais de passageiros nos ultimos 5 anos, com uma média de 350 kg por
movimento. Assim, a competicdo por carga esta muito vinculada a uma possivel
competicdo por transporte de passageiros que, como vimos, € reduzida, ndo se
vislumbrando, mais uma vez, ameaca a concorréncia.

Por fim, em relacdo & possibilidade de formacdo de hubs em voos
internacionais, as operacdes de todo o Bloco Nordeste, somada as operacoes
internacionais de Salvador e Fortaleza correspondem a aproximadamente apenas
5% dos passageiros internacionais que trafegaram pelos aeroportos brasileiros em
2017, o que torna virtualmente impossivel falar em possibilidade de concentracdo do
mercado nesse nicho. Adicionalmente, lembrando que, por ter uma zona de captacao
mais ampla, podem-se considerar aeroportos de outras regides como substitutos
possiveis, o poder de mercado de qualquer desses aeroportos € significativamente
diminuido. Dito de outro modo, o mercado relevante para andlise de formacao de
hubs internacionais ndo pode ser uma regido especifica (por exemplo, levando-se em
consideracdo a competicdo com as principais portas de entrada nacionais, como
Guarulhos e Galeéo, ou centros menores relevantes, como Confins e Brasilia).

Assim, considerando que qualquer limitacdo a concorréncia € tratada
como medida excepcional e que o conjunto dos fatores elencados nos paragrafos
acima nao indicam problemas concorrenciais relevantes, e que, conforme também ja
observado, o Brasil conta atualmente com uma grande variedade de agentes
independentes atuando no mercado aeroportudrio (fato que permite uma efetiva
regulacédo por comparacao), o Poder Publico optou por ndo estabelecer restricdes a
participacéo cruzada dos ativos nos moldes das rodadas anteriores.




N° DA CONTRIBUICAO

4098

NOME DO CONTRIBUINTE

PAULA DAMAS DE MATOS

CONTRIBUICAO

EVTEA (TODOS): Estudos Econdmicos

Alguns dos aeroportos receberam intervencdes recentes, ou tiveram equipamentos
recentemente comissionados. Comumente nos contratos da Administracéo existem
garantias construtivas e garantias de equipamentos, nos casos das infraestruturas,
como tais garantias serao transferidas para a nova concessionaria?

EVETEA Vitéria: Meio Ambiente — Capitulo 5, Quadro 5.6

Multas j& emitidas e aplicadas ao administrador aeroportuario, se nao forem quitadas,
mesmo apds o prazo de pagamento serdo transferidas para a nova Concessionaria?
EVTEA Vitoria: Estudos Econémicos

Ha& no Aeroporto de Vitoria uma discussao judicial a respeito da concessédo do
Terminal de Cargas (vide Mandado de Seguranca Individual, processo n° 1002323-
82.2017.4.01.3400 — TRF1) do terminal. Existem maiores informacdes sobre os
andamentos destes processos? Em caso de decisdo judicial que anule o contrato
firmado seria aplicavel reequilibrio econémico financeiro (seja pré6 Concessionaria,
seja pré Poder Concedente)?

EVTEA Vitoéria: LI 257/2011 — Termo de Compromisso Compensacdo Ambiental:
“Condicionante 23. Apresentar Termo de Compromisso Ambiental assinado junto a
Prefeitura Municipal de Vitéria em substituicAo ao Protocolo de Intencdes N°.
009/2004 relacionado a Reserva Ecolégica Municipal Restinga de Camburi
(REMRC)” — No Parecer Técnico do 6rgdo ambiental ha o relato de que que néao foi
apresentado o termo firmado junto a Prefeitura, pela INFRAERO.

Solicitamos o Protocolo de Intencdes N°009/2004 para avaliar do que se trata o
Termo de compromisso em questao e quais 0s compromissos deverao ser assumidos
pelo empreendedor. No Parecer Técnico do 6rgao ambiental foi explicitado que isso
€ condicao para emissdo da Licenca de Operacao do sitio ampliado.

EVTEA Vitéria: LO 246/2014 — Monitoramento area contaminada: “Condicionante 8.
Dar continuidade as acdes de monitoramento da area onde um duto antigo de
guerosene de aviacao foi rompido, nas proximidades do ponto de coordenadas UTM
24K 365.477 | 7.759.559. Enviar relatorio descritivo e fotografico, comprobatério das
atividades realizadas, semestralmente.”

No Parecer Técnico do 6rgdo ambiental cita que esta condicionante da LO néo foi
cumprida. Solicitamos que nos enviem informacdes sobre as investigacoes de
passivo realizadas na area, bem como toda a documentacdo referente ao
monitoramento/remedicdo ambiental deste passivo.

EVTEA Vitéria: Passivo ambiental — Area contaminada — Posto de combustivel
desativado

Nos Estudos Ambientais, na parte relativa a levantamento de passivos ambientais, €
citada a area contaminada de posto de combustivel desativado dentro do sitio
aeroportuario, tendo a INFRAERO realizado estudos de investigacdo ambiental para




a area. Solicitamos a disponibilizacdo dos estudos de investigacdo de passivo
realizados pela INFRAERO para a &rea em questao.

EVTEA Vitéria: Tratamento de Efluentes

Os Estudos Ambientais citam que os efluentes sanitarios produzidos pelo Aeroporto
de Vitéria sdo encaminhados para uma ETE da CESAN, e que os efluentes devem
continuar indo para essa ETE apds a ampliacdo do aeroporto. Porém, ha orcamento
previsto para implantacdo de uma ETE dentro do sitio aeroportuario. Gostariamos
gue esse ponto fosse esclarecido.

JUSTIFICATIVA

Esclarecimentos

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Inicialmente, esclarece-se que as
garantias sado da construgcdo e dos equipamentos, independentemente de seu
proprietario. Com relacdo aos contratos dos Terminais de Carga, caso eles
permanecam em vigor, serdo subrogadas pela futura Concessionaria. Em caso de
anulacdo apos a assuncao do aeroporto, a concessionaria podera celebrar novos
contratos livremente.
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3.10.4. O Operador Aeroportuario devera deter pelo menos 25% (vinte e cinco por
cento) de participagdo no Consorcio.

JUSTIFICATIVA

Requerer que a participacdo do operador aeroportuario no nivel de apenas 15% seria
prejudicial e um erro, de acordo com as razdes para preservar o interesse publico
descrito abaixo

Em primeiro lugar, deve ser mencionado que, embora possa atrair um pequeno
namero de licitantes adicionais, ao mesmo tempo pode desencorajar outros
operadores de participar devido a participacdo de licitantes aventureiros, que, devido
a sua inexperiéncia na operacao do aeroporto, podem participar de licitacbes sem
onus econdmico.

Por este motivo, as privatizacBes internacionais mais significativas exigem
investimentos de operadores (por exemplo, a Franga, com uma participacao de 20%
e um periodo de lock-up de 5 anos).

A motivacdo de um operador aeroportuario é essencialmente diferente da de um
fundo de investimentos ou construtora.

Adicionalmente, um operador, que realiza um vultuoso investimento para a operacéao,
nao pode simplesmente abandonar a companhia se as coisas ficarem dificeis, ao
contrario de um prestador de servico, que pode transferir suas obrigacdes para ndo
prejudicar seus ganhos. Isso significa que a transferéncia da experiéncia em
operacfes aeroportuarias através de um contrato de prestacdo de servicos técnicos
ou um contrato de operacédo e manutengado nao pode ser realizado.

A baixa participacao minima de 15% do operador aeroportuario no Consorcio cria um
risco real deste operador aeroportuario se tornar um prestador de servi¢o de fato para
o Concessionario, em vez de um acionista efetivo.

Nesse sentido, 0 que esta sendo proposto € 0 aumento para uma participacao
minima de 25% no Consorcio a ser detida por um operador aeroportuario, como era
estabelecido pela ANAC na Terceira Rodada, conforme estabelecido na Clausula
3.11.4 do Edital do Leila~o n° 01/2013 da Concessa~0 para Ampliac,a~o,
Manutenc,a~o e Explorac,a~o0 dos Aeroportos Internacionais Rio de Janeiro/Galea~o0
— Tancredo Neves/Confins.

Assim, uma participagédo significativa no capital € a inica maneira real de garantir que
a seguranca e a qualidade da prestacdo operacional sejam efetivamente entregues
e néo apenas faturadas. A reputacédo de um operador aeroportuario depende de sua
capacidade de gerenciar e expandir com sucesso 0 aeroporto ao longo de varios
ciclos dentro do periodo de concessao de 30 anos.

Uma participagao inferior a 25% do capital votante (sem mencionar abaixo de 15%)
praticamente remove a capacidade de um operador aeroportuario de influenciar
decisbes que podem levar a experiéncias desagradaveis, como verificado em alguns
aeroportos no Brasil.




Deve-se ressaltar que nas demais rodadas os aeroportos foram concedidos
individualmente, além das regras de licitagdo para limitar a concesséo de mais de um
aeroporto por regido a um unico licitante ou mesmo a proibicdo de Concessionarios
atuais em participar do procedimento licitatério.

Na atual rodada a dinamica da licitacao foi alterada, de modo que a concesséao €&
realizada por bloco de aeroportos, e um licitante que receber um bloco especifico
devera operar e administrar até seis aeroportos de cada vez.

Assim, para permitir a concessao em blocos sem impacto negativo para a qualidade
do servico publico oferecido aos usuarios, o licitante deve ter uma expertise
significativa em operacdo aeroportuaria que suporte a operacdo simultanea de
aeroportos na mesma regido ou pais.

Além disso, cabe mencionar que o conceito de operadora aeroportuaria constante do
item 1.1.30 do Edital, especialmente em seus subitens, € muito amplo, de forma a
incluir como operador aeroportuario pessoas juridicas distantes da operacéo real do
aeroporto, que entdo ndo garante mais que a Concessionaria tenha experiéncia em
gestdo de aeroportos.

Por conseguinte, nesta rodada, a fim de preservar a aplicacdo da experiéncia e do
compromisso do operador aeroportuario na execucdo do servico publico, é
necessario que o operador aeroportuério detenha pelo menos 25% da participacao,
no caso de participacdo num consorcio.

Esta medida visa garantir a participacao efetiva do operador aeroportuario e a evitar
a participacao simulada desses operadores, somente para efeitos de cumprimento
dos requisitos do edital, mas na pratica, ndo estando envolvidos diretamente na
gestdo do aeroporto.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Em relacdo ao percentual de
participacdo do operador aeroportuario nos processos de concessdo, deve-se
considerar que inicialmente o governo definiu que nas concessdes dos aeroportos de
Guarulhos (SBGR), Viracopos (SBKP), Brasilia (SBBR) exigiu-se uma participacéo
societaria minima de 10% do operador no consoércio licitante. Posteriormente, de
forma a reforcar a l6gica acima descrita, nas concessdes dos aeroportos do Galedo
(SBGL) e de Confins (SBCF) passou-se a exigir uma participacdo societaria minima
de 25% do operador no consoércio licitante. Em ambos os casos, porém, o sécio
privado deteria apenas 51% do ativo (por conta da participacéo obrigatéria da Infraero
com os 49% restantes), o que fazia com que a participacao final do operador ficasse
entre 4,9% e 12,25%.

De forma a manter (e mesmo ampliar marginalmente) essa ldgica, as
Ultimas concessdes, que contaram com participacdo exclusiva dos socios privados,
exigiram participagdo societaria minima de 15% do operador no consércio licitante (e,
portanto, também com 15% do capital das concessionarias). Assim, uma vez que
também desta feita as sociedades que irdo administrar 0os aeroportos serao
exclusivamente privadas e ndo se reportou qualquer inconveniente nos parametros
utilizados, e que, ademais, uma elevacao nesse percentual poderia se constituir como
uma barreira a entrada no processo licitatério, indica-se a manutencéo do percentual
adotado na rodada de concesséo anterior.




N° DA CONTRIBUICAO

4141

NOME DO CONTRIBUINTE

MARCIO ANDRADE MEIRELLES

CONTRIBUICAO

Adotar os prazos definidos no EVTEA e informados na Audiéncia Publica para a
execucao das obras nos aeroportos de Cuiabd e Macaé — 60 meses, para a Fase Ib.

JUSTIFICATIVA

Deve haver uma coeréncia entre o0 PEA e os calculos adotados nos estudos de
viabilidade. Razoabilidade das previsbes adotada no estudo em funcdo da
necessidade de obtencado das Licencas Ambientais e da complexidade das obras e
investimentos necessarios em cada aeroporto.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. De fato, para os Aeroportos de Cuiaba
(SBCY) e de Macaé (SBME), estéo previstas a constru¢do de novas Pistas de Pouso
e Decolagem (PPD), tendo em vista que os EVTEA apontaram que essa € a
alternativa mais viavel para a solucao dos gargalos, os quais impedem a plena
operacdo dos aerédromos segundo os requisitos minimos definidos no contrato de
concessao, referentes ao sistema de pistas e patio destes aeroportos. Nesse sentido,
para as adequacfes "lado ar" desses aeroportos, esta previsto um prazo de 60
meses, tendo em vista a necessidade de obtencdo de licenciamentos ambientais
mais complexos e realiza¢do das obras.




N° DA CONTRIBUICAO

4143

NOME DO CONTRIBUINTE

ALESSANDRO SCOTONI LEVY

CONTRIBUICAO

Solicita-se que seja incorporado o efeito da perda inflacionaria no calculo da
depreciagcdo, com impacto no calculo do Imposto de Renda / Contribuicdo Social,
para a correta avaliacdo da Contribuicdo Inicial do projeto. Assim como nos estudos
de viabilidade de Rodovias, adotados pela ANTT, o MEF deveria calcular de forma
nominal os fluxos de caixa (com inflacdo) e somente apos realizar o desconto da
inflacdo desses fluxos (incluindo os valores de depreciacéo), para se alcancar o fluxo
de caixa real, e ai sim, descontar pela TIR real de 8,86% de projeto. Para exemplo
do calculo verificar EVTEA do Projeto RIS da ANTT no seguinte link (pasta 4 de
planilhas: TIP_MEF_ANTT_V17_concessaol.xlsm):
http://www.antt.gov.br/backend/galeria/arquivos/planilha_4.rar

JUSTIFICATIVA

O Modelo Econbémico Financeiro (MEF) utilizado nos estudos de viabilidade técnica
e econdmica (EVTEA) para encontrar o valor da Contribui¢cdo Inicial (Outorga) néo
considera o efeito da perda inflacionaria no calculo da depreciacéo e amortizacédo dos
investimentos. Da forma como foi calculado, sem considerar o efeito da perda
inflacionaria, a depreciacdo/amortizacéo cria um beneficio fiscal no longo prazo que
nao é correto para a avaliagdo do projeto. Isso aumenta o valor da contribuicao inicial,
gue caso, considerasse esse calculo corretamente, estaria diminuida. Ou seja, 0s
valores das outorgas iniciais calculadas para os 3 Blocos estdo majoradas em relacao
ao correto calculo. Caso esse calculo considerasse o efeito da perda inflacionéaria
todas as Contribui¢cdes Iniciais dos 3 Blocos de Aeroportos seriam menores.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. A avaliacdo econémico-financeira, feita
a partir de modelo em termos reais (moeda constante), conta com uma simplificacao
no célculo da depreciacdo. A sugestdo de alteracdo sera acatada.




N° DA CONTRIBUICAO

4145

NOME DO CONTRIBUINTE

ALESSANDRO SCOTONI LEVY

CONTRIBUICAO

Desconsiderar as “despesas financeiras ativas” incluidas no calculo das
Depreciacdes e Amortizacdes do Fluxo de Caixa do Projeto. Calcular o fluxo de caixa
do projeto sem considerar a amortizacdo e depreciacdo das despesas financeiras
ativadas para o correto calculo da Contribuicao Inicial (Outorga).

JUSTIFICATIVA

Conforme orientado pela SNAC/MTPAC, a avaliacdo de viabilidade da concesséo do
aeroporto considerou o custo de capital (WACC) de 8,86% a.a. real. A taxa WACC é
o custo médio ponderado entre o custo de capital proprio (acionista) e custo de divida
(financiamento), e, portanto, j considera o beneficio fiscal das despesas financeiras
derivadas do custo da divida. Assim incluir as despesas financeiras ativas dentro do
calculo do fluxo de caixa da firma, significa gerar 2 vezes o beneficio fiscal dentro do
mesmo fluxo, o que esta errado. As despesas financeiras ativas foram incluidas no
calculo da Amortizacdo e Depreciacdo no fluxo de caixa do Projeto, gerando um
beneficio fiscal que majora o valor da Contribuicdo Inicial dos projetos. Se essas
despesas financeiras ativas ndo fossem consideradas no fluxo do projeto (como
deveria ser) os valores obtidos da Contribuic&o Inicial seriam menores do que aqueles
informados no EDITAL.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. A sugestéo de alteracéo esta correta. As
despesas financeiras ativas ndo deveriam ser consideradas na composigao do fluxo
de caixa do projeto. O impacto de tal alteracdo é marginal, mas a sugestao de
alteracdo sera acatada.




N° DA CONTRIBUICAO

4150

NOME DO CONTRIBUINTE

ALESSANDRO SCOTONI LEVY

CONTRIBUICAO

Solicita-se revisar o calculo da depreciacdo e amortizacao fiscal para considerar o
prazo de concessdo dos ativos intangiveis. O EVTEA dos Blocos calcula a
depreciacéo dos ativos imobilizados de expanséo dos aeroportos (ativos intangiveis)
pelo prazo de vida util dos mesmos e deveria, na verdade calcular pelo prazo de
concessao.

JUSTIFICATIVA

Da forma como foi calculado, a amortizacéo fiscal antecipa beneficios fiscais que
viriam posteriormente, majorando o valor do calculo da Contribuicé&o Inicial (valor que
anula o VPL do fluxo). Entendemos que, por se tratar de concessao, a maior parte
dos ativos que sao calculados no EVTEA por vida util na amortizacéo fiscal, deveriam
ser ativos intangiveis e, por tanto, amortizados igualmente na forma societaria e na
forma fiscal segundo a Lei 12.973/14.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. A sugestao de alteracéo esta correta. O
célculo da amortizacao fiscal sera ajustado de acordo.




N° DA CONTRIBUICAO

4152

NOME DO CONTRIBUINTE

ANA CANDIDA LEMOS DE MELLO CARVALHO

CONTRIBUICAO

Durante a reunido de Roadshow, SAC e ANAC informaram que, dentre os 25% de
areas do Aeroporto de Recife identificadas como ndo-regularizadas pelos estudos de
viabilidade, algumas delas foram objeto de negociacgdo com o Comando da
Aeronautica. Houve uma negociagdo entre SAC e COMAER com relacdo a parte
dessas areas, para que seu uso passasse de militar a civil, sendo que atualmente a
Unica pendéncia para que as areas estejam disponiveis para uso da Concessionaria
seria a atualizacdo dos documentos relevantes e coleta das assinaturas da SAC e do
COMAER. Diante disso, solicitamos:

() Inclusdo, no Contrato de Concessdo, de referéncia as areas ainda nao
regularizadas no Aeroporto de Recife, bem como a qual uso tais areas aeroportuarias
foram alocadas;

(ii) Disponibilizacdo dos documentos relevantes no data-room;

(iii) Confirmacé&o do percentual das areas que ainda permanecem indisponiveis apos
a negociacao.

JUSTIFICATIVA

A indisponibilidade de areas aeroportuarias afeta negativamente a futura operagéo
da Concessionaria, podendo inviabilizar o desenvolvimento do plano de negécios que
pautou sua proposta econdmica.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Os documentos encontram-se em fase
de elaboracdo e serdo oportunamente disponibilizados. Nao havera restricdo de
utilizacdo dessas areas. N&do havera pendéncias para posse imediata pelo
concessionério. Ndo haveré custos para regularizacoes.




N° DA CONTRIBUICAO

4159

NOME DO CONTRIBUINTE

LUIZ HENRIQUE MIGUEL PAVAN

CONTRIBUICAO

Existem erros relacionados a estimativa dos investimentos necessarios ao longo da
concessdo do Aeroporto de Vitéria (Bloco Sudeste), o que motiva a revisdo dos
valores descriminados a titulo de investimentos e do proprio valor da outorga. Ao
contrario do consignado nos estudos apresentados para a concessao, € equivocada
a previsao de investimentos para adequacéo do Aeroporto de Vitéria para operacao
minima com Aeronaves COD 4C, para voos por instrumento (IFR) sem restricdo, voos
diurnos e noturnos, e para implantacdo de RESA (area de seguranca) em ambas as
cabeceiras das pistas. Esses questionamentos ja foram apresentados a ANAC por
meio do Oficio PGE-GAB n° 260/2018, em anexo, confeccionado pela Procuradoria
Geral do Estado do Espirito Santo e pela Secretaria de Estado de Desenvolvimento.
Com efeito, as instalagBes aeroportuarias existentes hoje no sitio ja estéo certificadas
e homologadas para condicbes superiores a essas intervencdes obrigatorias
apresentadas no investimento ao longo da concesséo. Inclusive, as RESA
mencionadas ja estdo implantadas nas quatro cabeceiras da pista do Aeroporto de
Vitdria, e atendem e respeitam a nova Emenda n. 3 da RBAC154 (norma da ANAC).
Anota-se ainda que todas as intervencdes citadas para a FASE 1 do Plano de
Exploracdo Aeroviaria ndo sao adequadas para um aeroporto que acabou de ser
inaugurado com capacidade de atendimento estimada para 30 anos, sendo,
igualmente, inadequadas as previsdes a respeito da ampliagdo do aeroporto nas
fases subsequentes.

JUSTIFICATIVA

E inadequada a previsdo de intervencdo para que o Aeroporto de Vitéria seja
habilitado para operacdo com aeronaves COD 4C e em regras de voo por instrumento
sem restricdo, voos diurnos e noturnos, e para a implantacdo de RESA em ambas
cabeceiras da pista. Em relacdo a operacdo com Aeronaves COD 4C, a Portaria n°
1006 de 26 de marco de 2018 da ANAC homologou as pistas do aeroporto com
capacidade para utilizacdo regulamente por quaisquer aeronaves compativeis com o
codigo de referéncia 4D ou inferior. Assim, desnecessaéria a intervencdo. Quanto a
RESA, nota-se que as mesmas ja foram implantadas e atendem a Emenda n. 3 da
RBAC154 da ANAC. Com efeito, se revelam desnecessarios os investimentos em
aeroporto que acabou de ser concluido (foi inaugurado em marco de 2018). A
capacidade operacional do atual terminal é compativel com a previsdo de aumento
da demanda para os préximos anos (o aeroporto foi projetado para atender o
aumento da demanda pelos préximos 30 anos). Assim, os estudos padecem de
equivoco quanto a previsdo de investimentos de curto, médio e longo prazo (esses
investimentos foram divididos em trés fases).

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribui¢do. Os estudos foram elaborados com base
nas informacdes e visitas de campos realizadas no periodo de novembro de 2017 a
fevereiro de 2018, quando foram analisadas todas as condi¢des dos aeroportos




conforme estdo apresentadas nos estudos de viabilidade. Em especial para o
Aeroporto de Vitéria, as obras de ampliacao foram finalizadas ao final desse periodo,
sendo que atualmente algumas obras ainda estdo em andamento. Os estudos
consideraram obras de adequacéo da infraestrutura, de acordo com as visitas feitas
e com as informacdes das obras disponibilizadass, que garantiriam que 0 aeroporto
estivesse plenamente operacional e de acordo com as normas e regulagdes vigentes
para uma operacdo minima 3C IFR NPA, conforme diretirzes definidas para
elaboracao dos EVTEA.

As intervencdes previstas para o0 Aeroporto em cada fase estédo
apresentadas no item 2.6 do relatério de engenharia e afins. Neste capitulo sé&o
apresentadas todas as obras que foram consideradas para cada fase de acordo com
as necessidades identificadas no item 2.5 do relatério. Para a fase 1-B do Aeroporto
de Vitoria foram consideradas as obras de implantacdo das RESAs na pista 06/24,
recapemaneto da PPD 06/24, implantacdo de auxilios a navegacao na ppd 02/20,
reforma do sistema de luzes da ppd 06/24, além da disponibilizacdo de &reas de apoio
e execucao de cercamentos operacionais de acordo com o plano proposto.

Uma vez que as obras foram finalizadas, esta senfo feita uma verificagdo
da nova situacédo do aeroporto para que a mesma seja refletida nos investimentos
previstos. Em relacdo aos demais investimentos das fases seguintes, ressalta-se que
o plano de desenvolvimento do aeroporto foi feito de acordo com os estudos de
capacidade apresentados e os investimentos foram definidos para atender a
demanda prevista.




N° DA CONTRIBUICAO

4179

NOME DO CONTRIBUINTE

MARCIO ANDRADE MEIRELLES

CONTRIBUICAO

Revisar o modelo econémico financeiro e as outorgas fixas e variaveis prevista em
cada bloco, em funcéo dos erros na formacao do CAPEX, uma vez que o CAPEX é
um dos elementos chaves na modelagem financeira que determina as outorgas fixas
e variaveis a serem pagas pela Concessionaria.

JUSTIFICATIVA

Foram encontrados erros na formacédo do CAPEX, nos precos unitarios, em geral nos
itens que envolvem servicos com materiais betuminosos (CBUQ, recapeamento, etc),
listados a sequir:

A- As quantidades utilizadas para todos os servicos de CBUQ foram adotadas em
M3, porém o preco unitario utilizado, proveniente do SICRO (DNIT) é um preco
unitario para a unidade de TONELADAS (ton). O DNIT adota o peso especifico de
2,4 ton/m3, ou seja, as quantidades dos itens referentes a CBUQ devem ser
multiplicadas por 2,4.

B- Os precos unitarios divulgados no SICRO tém a distancia de transporte igual zero,
ou seja, devem ser preenchidas e consideradas pelo orcamentista na elaboracéo do
orcamento, em funcdo de cada obra orcada. Solicita-se que esta consideracéo seja
sanada na formacgéao dos precos unitérios, e que as distancias médias de transportes
(DMT) sejam apresentadas também no relatério de engenharia.

C- As composicbes analiticas de preco do SICRO utilizadas para formacéo do
CAPEX dos Aeroportos apresentam um consumo de CAP 50/70 para o CBUQ de
0,0566 toneladas de CAP por tonelada de CBUQ (5,66%), porém nas quantidades
do EVTEA, a consideracgéo esta igual a 0,04762 ou 4,762%, e ainda referente a uma
guantidade de volume em metros cubicos (m3), quando deveria ser em peso
(TONELADAS), o que também resulta numa quantidade de quase um terco (1/3)
menor do que a correta.

Para os erros listados em A, B, C, solicitamos verificar e corrigir 0os arquivos nas
pastas preco unitario de cada aeroporto:

- Acostamento da pista de Taxi

- Acostamento da pista de Pouso

- Estacionamento de veiculos (patio)

- Pista de Taxi

- Pista de Pouso e decolagem

- Recapeamento de pista

- Recapeamento de pista de Taxi

D- As planilhas de preco unitario utilizadas para os servigos de recapeamentos nao
apresentam quantidades fornecimento de insumos asfalticos.

E- H& uma confusdo na consideracdo dos BDIs considerados para servigos e
fornecimento de insumos asfalticos em todos arquivos referentes a Recapeamento.
O servico referente a aplicacdo de CBUQ esta com BDI de 17,69% quando deveria
ser 24,67%. O BDI de 17,69% é somente para os fornecimentos de insumos
asfélticos, que, como apontado acima, estdo faltando nos recapeamentos.




As corre¢cdes apontadas nos itens D e E, representam um aumento de aprox. 150%
nos valores previstos para recapeamentos. Para os erros listados em D, E,
solicitamos verificar e corrigir os arquivos nas pastas preco unitario de cada
aeroporto:

- Recapeamento de pista

- Recapeamento de pista de Taxi

RESPOSTA

Agradecemos a contribuicdo, que sera considerada para fazer alguns
ajustes, conforme esclarecido a seguir. Com relagéo ao item A da contribuicdo, as
planilhas de todos os aeroportos serdo devidamente ajustadas. Com relacdo ao item
B, serdo inseridos os custos destes transportes bem como as competentes distancias
meédias de transportes (DMT) nas planilhas de precos unitarios para os casos
pertinentes. Com relacdo ao item C, serdo considerados os consumos de CAP 50/70
conforme utilizados no padrdo SICRO nas planilhas de precos unitarios nas planilhas
mencionadas para todos os aeroportos. Com relagéo aos itens D e E, serdo alteradas
as planilhas de precos unitarios de recapeamento para 0 mesmo mecanismo de
apresentacao e célculo das demais planilhas que envolvem servicos e fornecimentos
de materiais asfalticos para todos os aeroportos, dirimindo também com isto a visdo
mais clara do coeficiente de consumo para o CAP 50/70 observado no item C.




N° DA CONTRIBUICAO

4180

NOME DO CONTRIBUINTE

MARCIO ANDRADE MEIRELLES

CONTRIBUICAO

Revisar o modelo econdémico financeiro e as outorgas fixas e variaveis prevista no
bloco Sudeste em decorréncia da revisdo do custo da nova pista de pouso e
decolagem, pois ha erros na formacédo do CAPEX apresentado no EVTEA, tanto nas
guantidades e precos unitarios de betuminosos, quanto nos itens de terraplenagem.

JUSTIFICATIVA

Além dos erros apontados em contribuicdo anterior, na consideracdo dos itens
relacionados aos insumos e servicos com materiais asfélticos, ainda ha um erro
guanto as quantidades de terraplenagem.

Arquivo excel Pista de Pouso e Decolagem - Rev 01.xlIxs

A aba “plan 1” traz as quantidades de terraplenagem levantadas especificamente
para o Aeroporto de Macaé. Estes itens sido transportados para a aba “PISTA”, onde
sdo aplicados os precos de referéncia SICRO, sendo que somente o item 2 —
TERRAPLENAGEM totaliza aproximadamente R$ 228,2 milhdes, e se obtém o valor
total de aproximadamente R$ 269 milhdes para a pista desta planilha, com area de
56.690 m2.

Este valor de R$ 269 milhdes é dividido pela area de 56.690 m2, resultando num
preco unitario de 4.752 R$/m2 de pista de pouso e decolagem.

Este preco unitario, por sua vez, € levado o outro arquivo para formar o CAPEX.
Arquivo 0414 CAPEX SBME - APRESENTACAO FINAL - Rev O1.

O arquivo que forma o CAPEX considera uma area de construcéo da nova pista PPD
de 46.644 m2, inferior a &area pista estudada para obtencdo do preco unitario,
aplicando o preco unitario obtido de 4.752 R$/m2, totalizando R$ 221,7 para toda a
pista de pouso e decolagem.

Frisa-se que o VALOR TOTAL de aproximadamente R$ 221,7 milhdes obtido como
CAPEX para a construcado da Nova pista PPD, é inferior ao valor obtido somente para
o item de terraplenagem, a partir dos volumes levantados especificamente para o
Aeroporto de Macaé, de R$ 228,2 milhdes.

Este erro ocorre no item de terraplenagem, pois os volumes de movimento de terra
calculados para o Aeroporto de Macaé e seus respectivos valores (R$) séo divididos
por 56.690 m2, e depois multiplicados por 46.644m2, ou seja, ha uma reducao de
18% neste item. Isso equivale em reduzir o valor do item de TERRAPLENAGEM da
pista nova de Macaé em mais de R$ 40 milhdes, que fora anteriormente calculado
em R$ 228,2.

Ou seja, esta revisdo de CAPEX é extremamente necessaria pois representa um
acréscimo de mais de R$ 40 milhdes, no CAPEX da fase 01 do aeroporto de Macaé.

RESPOSTA

Agradecemos as contribuigdes e, conforme observado, serdo realizadas
as corregcdes nos quantitativos, pois a planilha “Pista de Pouso e Decolagem - Rev
01.xIxs” apresentava quantitativos para confeccao dos aterros necessarios tanto para
a PPD como para as pistas de Taxi. Serdo alteradas as planilhas de pre¢os unitarios




pertinentes conforme o desmembramento da memoaria de aterro para PPD e pista de
taxi.




N° DA CONTRIBUICAO

4184

NOME DO CONTRIBUINTE

MARCIO ANDRADE MEIRELLES

CONTRIBUICAO

Revisar o modelo econdémico financeiro e as outorgas fixas e variaveis prevista no
bloco Sudeste em decorréncia da revisdo do CAPEX.

O CAPEX dos aeroportos deve ser revisto afim de considerar as melhores praticas
de engenharia, amplamente utilizadas pela INFRAERO atualmente, bem como
manter a homogeneidade dos critérios técnicos adotados nos EVTEAs dos
Aeroportos da rodada anterior.

Os servicos de pavimentacdo e recapeamento das pistas de pouso e decolagem,
pistas de taxi, e seus respectivos acostamentos, devem considerar a utilizacdo de
camada Binder com CBUQ e camada Capa de rolamento com CBUQ modificado com
polimeros, assim como foi considerado no estacionamento de veiculos.

JUSTIFICATIVA

Nos CAPEX apresentados nesta consulta publica, para os servicos de pavimentacao
do estacionamento de veiculos, foram adotados uma camada de Binder com CBUQ
e uma camada de capa de rolamento com CBUQ modificado por polimero.

Porém o mesmo nado ocorre para 0s servicos de pavimentagdo e recapeamento de
pistas de pouso e decolagem, pistas de taxis e acostamentos. Nestes itens, esta
adotado simplesmente a utilizado de CBUQ para Binder e Capa (sem polimeros), de
pior qualidade e contrariando as melhores praticas da construcao aeroportuaria.
N&o ha razoabilidade em utilizar CBUQ com polimeros nos estacionamentos de
veiculos, e elimina-lo das pistas de pouso e decolagem, pistas de taxis, e seus
respectivos acostamentos, onde ha circulacdo de aeronaves, com solicitacdes de
carga bem superiores os veiculos do péatio de estacionamento.

Ainda se destaca que nos estudos de viabilidade aprovados referente a PMI da
rodada anterior, como por exemplo Porto Alegre e Floriandpolis, foram consideradas
capas de rolamento com CBUQ modificado por polimeros.

As proprias especificagdes técnicas da INFRAERO estabelecem o emprego do
CBUQ modificado por polimeros para capas de rolamento sem seu documento
“Especificagdes técnicas especificas”:

(Transcricao) “Esta especificacdo fixa as condicbes de execucdo e controle de
camadas de revestimento em concreto betuminoso usinado a quente (CBUQ), sobre
camadas de pavimento preparada, a fim de propiciar nova superficie de rolamento
para aeronaves com aderéncia e conforto.

Para a camada de rolamento de 4 cm em CBUQ-Capa, deveré ser utilizado ligante
asfaltico

CAP-50/60 modificado por polimero tipo SBS (copolimeros em bloco de estireno-
butadieno).

O uso de asfaltos modificados por polimeros tem sido 6tima opcao para a melhora
de desempenho dos pavimentos e vem sendo amplamente utilizado.

Entre as razdes para modificar o asfalto com polimero destacam-se: o endurecimento
do ligante e misturas a altas temperaturas de forma a minimizar a deformacéo; a




flexibilizacdo do ligante a baixas temperaturas minimizando a formacéo de fissuras
por efeito térmico; a melhora da resisténcia a fadiga; a melhora da coeséo entre
asfalto-agregado, reduzindo o descolamento de agregado (melhora de adesividade);
a melhora da resisténcia a abrasdo; a melhora da resisténcia ao envelhecimento; a
formacéao de filmes mais espessos sobre os agregados; a reducéo dos custos durante
a vida util do pavimento; a reducdo da espessura dos pavimentos flexiveis e a
reducdo da suscetibilidade da mistura a agua (uma vez que o maior dano da agua
ocorre pelo deslocamento da camada de ligante da superficie do agregado).”

RESPOSTA

Agradecemos a contribuicdo e informamos que serao realizados o0s ajustes
nas planilhas conforme a sugestéao realizada.




N° DA CONTRIBUICAO

4192

NOME DO CONTRIBUINTE

LUIZ HENRIQUE MIGUEL PAVAN

CONTRIBUICAO

Requer-se a reavaliacdo da proposta de realizar a concesséao do aeroporto de Vitoria
(Bloco Sudeste), no mesmo bloco do aeroporto de Macaé, propondo que néo se
proceda a concessao na modelagem proposta (apenas com os dois aeroportos em
um bloco), com vistas a evitar o risco de prejuizos ao interesse publico capixaba.
Questédo essa que foi suscitada pelo Estado do Espirito Santo no Oficio PGE-GAB n.
260/2018, em anexo. E possivel, para ndo prejudicar os interesses capixabas, a
incluséo no Bloco Sudeste do aeroporto de Linhares (no Estado do Espirito Santo) e
do aeroporto Santos Dumont (no Rio de Janeiro), passando o bloco a contar com 4
aeroportos (Vitéria, Linhares, Macaé e Santos Dumont).

JUSTIFICATIVA

A modelagem da concesséo dos aeroportos de Vitéria (no Espirito Santo) e Macaé
(no Rio de Janeiro), por meio do Bloco Sudeste, proposta pela ANAC/MTPA, fere as
regras de relacionamento entre os entes federados, e assim, o principio federativo,
na medida em que é necessaria a participacdo de todos os entes na formacédo da
vontade nacional. O Federalismo, em sua esséncia, deve ser harmonico, com claras
demonstracdes de matuo respeito e colaboracao.

A decisao unilateral do Governo Federal, de conceder em bloco os aeroportos de
Vitoria e Macaé, constitui patente violacdo ao principio federativo, por contrariar 0s
interesses do Espirito Santo, que n&o teve, e ndo vem tendo, o direito de debater a
proposta de concessao.

Mesmo porque a modicidade tarifaria, que € politica publica obrigatéria regulada pela
lei federal de concessOes, deve ser objetivo a ser buscado nas concessdes de
servicos publicos no Brasil. Deve haver a selecdo da proposta mais vantajosa ao
interesse publico. Ao se exigir que o concessionario de Vitéria também opere um
aeroporto que nao da retorno, ha por consequéncia légica o aumento da tarifa aos
usuarios capixabas, justamente para custear a operacdo do Aeroporto de Macaé.
Este caminho é o contrario da modicidade tarifaria, e fere, portanto, a lei de
concessoes.

Assim, a busca da modicidade tarifaria para os usuarios do Aeroporto de Macaé nao
pode onerar 0s usuarios capixabas. Deve-se exercitar a criatividade para se obter a
modicidade tarifaria em Macaé também, mas sem se utilizar de caminhos faceis, as
vezes ilegais, como o ora pretendido, de conceder em bloco a concesséo para se
fazer um certo subsidio cruzado entre os aeroportos de Vitoria e Macaé.

A possibilidade de se unir dois lotes em uma concessao passa, necessariamente,
pela uniformidade desses lotes, sob pena de um aeroporto "carregar econémica e
financeiramente” o outro, trazendo prejuizos a um ente federado, e aos usuarios do
aeroporto mais equilibrado economicamente, em favor de outro ente federado. Esses
efeitos sdo contraditorios com a propria finalidade e papel constitucional do Governo
Federal, a saber, o de buscar e manter o equilibrio entre os entes federados.

Além disso, havera risco do investimento, ja que o Aeroporto de Macaé precisa de
construcéo de pista, orcada em aproximadamente 200 milhdes de reais, e o contrato




prevé multas pesadas pelo descumprimento do prazo de concluséo das obras. Tal
situagdo especifica do referido Aeroporto diminui, deveras, a atratividade da
concessao do Aeroporto de Vitéria, e a qualidade do pool de licitantes, reduzindo
também o valor minimo do leildo. Novamente aqui se identifica um risco de grave
prejuizo para um dos entes federados, no caso, o Estado do Espirito Santo.

Ha ainda de se ressaltar que, enquanto a concessao do Aeroporto de Vitoria é
direcionada a operacao e gestdo, a concessao do aeroporto de Macaé se direciona
as obras de construcéo.

A eficiéncia, pois, fica prejudicada, na medida em que o gerenciamento do terminal
de Vitéria seria fortalecido por empresas especializadas em gestdo da operacao de
terminais. Ao se incluir o Aeroporto de Macaé€, da-se um viés maior para a execucao
de obras, e ndo para a gestdo da operacdo. E mais, a construcdo necessaria no
Aeroporto de Macaé apresenta um conjunto de problemas especificos para a
execucao de obras, 0 que aumenta 0s riscos do investimento e diminui a atratividade
da concessao, inibindo, por consequéncia légica, a participagdo dos melhores players
nos processos de licitagdo da concessao do bloco como um todo.

Sobreleva mencionar que a Secretaria de Aviagcdo Civil argumentou, na referida
entrevista concedida a imprensa local, que ndo consegue investir o dinheiro
arrecadado com a outorga dos maiores aeroportos, porque o tesouro contingencia.
Por isso, esta concedendo numa modelagem em blocos, para o setor ndo perder tais
recursos que iriam para o Fundo Nacional de Aviacdo Civil - FNAD. Com isso, 0s
recursos excedentes do aeroporto maior seriam transferidos para o aeroporto menor
inserido no mesmo bloco de concessao. Ou seja, no caso especifico do Bloco
Sudeste, os recursos excedentes da outorga do Aeroporto de Vitéria seriam
transferidos para as obras e demais aplicagdes no Aeroporto de Macaé.

Diante de tais constatacfes, para se manter o justo tratamento com o Estado do
Espirito Santo, que demorou mais de 15 anos para se ter o Aeroporto de Vitoria
ampliado e modernizado, com obras envolvidas em problemas de toda natureza, com
prejuizos a populacdo e a economia capixaba durante este tempo, propfe-se que
nao se proceda a concessao na modelagem proposta pelo MTPA.

Por outro lado, o nosso Estado vizinho do Rio de Janeiro possui aeroportos de
capacidade e de porte muito maiores que o Aeroporto de Vitdria, que podem com
maior coeréncia operacional, institucional, federativa e financeira oferecer o suporte
econdmico-financeiro que os aeroportos regionais fluminenses necessitam. Isto é
mais justo e respeitoso com os entes federados brasileiros e com os usuarios de cada
estado.

Nesse contexto, a sugestdo de inclusdo dos aeroportos de Santos Dumond,
localizado no Rio de Janeiro, e de Linhares, localizado no Espirito Santo, no Bloco
Sudeste busca assegurar o equilibrio entre os entes federados na concessao dos
aeroportos, permitindo, entdo, que dois aeroportos que geram consideraveis receitas
(Vitéria/ES e Santos Dumond/RJ) sejam concedidos simultaneamente a dois
aeroportos regionais (Linhares/ES e Macaé/RJ) que ndo dao retorno, guardando,
assim, uma paridade entre os dois entes federados no que toca ao perfil dos
aeroportos concedidos.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Inicialmente, cabe esclarecer que a
modelagem em bloco promove apenas um intercambio entre o valor de contribuicao
a ser pago ao FNAC e a gestdo de um ativo deficitario, sem qualquer impacto sobre
0S investimentos nos aeroportos. 1sso porque, no modelo de concessdo de ativos de




forma individualizada, todo o valor “excedente” do projeto, o chamado valor presente
liquido (VPL), é capturado pelas outorgas que deverdo ser recolhidas pelo
concessionario junto ao FNAC. Logo, no modelo individualizado, o excedente do
projeto gerado pelo aeroporto superavitario nao é utilizado no préprio aeroporto, mas
sim recolhido junto ao FNAC através das outorgas e reinvestido no sistema de
aviacgao civil do pais, garantindo o subsidio cruzado que permite a sustentabilidade
do sistema como um todo. Esse mecanismo € classico, e sempre foi empregado no
pais, de diversas formas. J&4 a concessao em bloco apenas transfere esse excedente
para a gestdo de ativos deficitarios do préprio bloco, garantindo nivel de servico
adequado a uma maior parte da populacdo e investimentos necessarios em
aeroportos de menor porte sem qualquer prejuizo aos aeroportos superavitarios do
bloco.

Por outro lado, importante esclarecer que na modelagem das concessdes
aeroportuarias (independente de serem em bloco ou individualizada), os
investimentos previstos nos aeroportos a serem concedidos dependem em grande
medida dos investimentos necessarios para recomposicdo do nivel de servigo e
atendimento a demanda esperada (como pode ser observado nos Estudos de
Viabilidade realizados). Portanto, constata-se de maneira clara, que
independentemente da concessao ser realizada em bloco ou de forma individual, na
modelagem das concessoes federais aeroportuéarias, ndo ha diferenca no padrao de
nivel de servico exigido ou diferenca nos parametros que levaram a descri¢cdo dos
investimentos minimos estimados pelos estudos para atendimento a solucdo de
adequacdo e desenvolvimento do sitio aeroportudrio proposta pelo consorcio
vencedor dos estudos.

Em relagdo a proposta de incluir novos aeroportos na presente rodada de
concessoes, esclarece-se que a estruturacdo dos atuais projetos ja estd em fase
avancada, ja tendo sido superada as etapas de qualificacdo no Programa de
Parcerias (Resolucdo CPPI n° 14, de 23 de agosto de 2017), inclusdo no Programa
Nacional de Desestatizacdo — PND (Decreto 9.180, de 24 de outubro de 2017),
realizacdo do Chamamento Publico de Estudos para projetos, levantamentos,
investigacBes e estudos técnicos relativos aos aeroportos incluidos no PND (Edital
de Chamamento Publico de Estudos n° 1/2017/SAC/MTPA), selecao dos Estudos de
Viabilidade (Edital de Selecao de Estudos n° 1/2018), emissao de diretrizes politicas
especificas para a atual rodada (Oficio n°30/2018/GM/MTPA, de 8 de maio de 2018)
e realizacdo de Audiéncia Publica (Audiéncia Publica n° 1/2018/ANAC). Assim, a
eventual inclusdo desses ativos no processo de desestatizacdo deve ocorrer em uma
futura rodada de concessdes.




N° DA CONTRIBUICAO

4198

NOME DO CONTRIBUINTE

BALINT SZENTIVANYI

CONTRIBUICAO

Realizar adequacfes de infraestrutura necessarias para que 0 aeroporto esteja
habilitado a operar, no minimo, com aeronaves codigo 3C, em Regras de Voo por
Instrumento (IFR) ndo precisdo sem restricdo, noturno e diurno, com acesso direto
das aeronaves as cabeceiras, até o 60° (sexagésimo) més da data de eficacia do
contrato;

JUSTIFICATIVA

A clausula exige que o Concessionario devera fazer os ajustes de infraestrutura
necessarios para permitir que o aeroporto seja preparado para acomodar operacoes
4C.

Essa exigéncia, contudo, é feita apenas para o aeroporto de Cuiaba, enquanto para
todos os demais aeroportos o Contrato de Concesséo exige ajustes de infraestrutura
para acomodar operacdes 3C.

N&o é razoavel estabelecer exigéncias de investimentos mais elevados para Cuiaba
enquanto outros aeroportos com igual ou maior tradfego aéreo precisam acomodar
apenas operacoes 3C.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Apenas para 0os Aeroportos de Cuiaba
(SBCY) e de Macaé (SBME), estéo previstas a construcdo de novas Pistas de Pouso
e Decolagem (PPD), tendo em vista que os EVTEA apontaram que essa € a
alternativa mais viavel para a solucao dos gargalos, os quais impedem a plena
operacdo dos aerédromos segundo os requisitos minimos definidos no contrato de
concessao, referentes ao sistema de pistas e patio destes aeroportos. Nesse sentido,
para as adequacfes "lado ar" desses aeroportos, esta previsto um prazo de 60
meses, tendo em vista a necessidade de obtencdo de licenciamentos ambientais
mais complexos e realizacdo das obras. Para os demais aeroportos, os EVTEAS
apontam que o prazo de 36 meses € suficiente para as adequacgfes necessarias ao
cumprimento da clausula contratual em epigrafe




N° DA CONTRIBUICAO

4204

NOME DO CONTRIBUINTE

FREDERICO BOPP DIETERICH

CONTRIBUICAO

Vide contribui¢cdes contidas no documento anexo.

JUSTIFICATIVA

Vide contribuigdes contidas no documento anexo.

RESPOSTA

(Resposta parcial - itens 1, 4 e 9) Agradecemos a sua contribuigéo e
esclarecemos que, em relacéo a proposta de que ndo seja obrigatdria a participacao
de consorciado que seja operador aeroportuario, esclarecemos que conforme regra
ja estabelecida nas licitac6es aeroportuarias realizadas, o consorcio participante deve
ter ao menos um operador aeroportudrio presente, de forma a, conjuntamente com
as regras de porte operacional minimo, garantir que o consorcio vencedor tenha
experiéncia técnica suficiente para a prestacdo adequada dos servicos
aeroportuarios. Nesse sentido, deve-se notar que a participacdo acionaria no
consorcio faz com que o operador de fato tenha que empenhar recursos proprios no
projeto, o que tende a contribuir com um melhor alinhamento de incentivos entre os
sécios que passam a administrar o aeroporto: o operador ndo aufere ganhos apenas
por prestar um servico, mas passa a se interessar pelo bom desempenho conjunto
do ativo, o que é, em Ultima analise, interessante para os demais sécios e para toda
a sociedade. Em relacdo a proposta de que o risco por atraso na disponibilizacdo das
areas da concessao seja alocado completamente ao poder concedente ou que seja
reduzido o prazo no qual o risco € suportado pela concessionaria sem gue possa
pedir reequilibrio contratual, considera-se que a matriz de risco esta corretamente
ajustada e balanceada, ndo ensejando aumento do risco que o Poder Publico deve
suportar. Com relacdo aos comentarios sobre os parametros e procedimentos
adotados para elaboracdo dos EVTEA, informa-se que tanto os custos quanto a
receita projetada nos EVTEAs possuem diversas rubricas e cada uma delas foi
projetada considerando ndo s6 o histérico dos préprios aeroportos, mas também com
base em benchmarks de outros aeroportos de portes diferenciados, refletindo assim
o crescimento do aeroporto nos fluxos de caixa projetado.




N° DA CONTRIBUICAO

4207

NOME DO CONTRIBUINTE

ANA CANDIDA LEMOS DE MELLO CARVALHO

CONTRIBUICAO

Sugerimos que o prazo entre a publicacdo do Edital e a data de entrega das propostas
seja de 100 (cem) dias, em conformidade com os principios do PPI. Apesar de ser
possivel que uma empresa estrangeira elabore sua proposta em um prazo de 80 dias,
guanto menor o prazo concedido, maior a distancia entre o posicionamento de uma
empresa estrangeira e o posicionamento de uma empresa nacional / local no Projeto.

JUSTIFICATIVA

Entendemos que ha uma preocupacdo com a igualdade das condi¢cdes de
participacdo entre os licitantes estrangeiros e brasileiros. Nossa opinido € de que
essa igualdade somente pode ser atingida com um prazo de pelo menos 80 dias,
mas, idealmente, de 100 dias. O prazo ampliado se torna ainda mais relevante em
virtude da atual estrutura de concessao em blocos, dado o niUmero e a complexidade
dos aeroportos, bem como da ampla auditoria e analise exigidas para a elaboracéo
das propostas.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemios que o prazo de 100
(cem) dias entre o edital e o leildao consta da Resolucéo PPI n® 01/2016 e qualquer
flexibilizacdo sera precedida de consulta ao 6rgao.




N° DA CONTRIBUICAO

4208

NOME DO CONTRIBUINTE

BALINT SZENTIVANYI

CONTRIBUICAO

Alteracdo das Clausulas 6.25 / 6.26 do PEA - Aumentar todos os prazos para até 36
meses.

JUSTIFICATIVA

Propde-se aumentar o prazo da Fase |-B para 36 (trinta e seis) meses, assim como
as demais obrigagdes constantes do item 6.26 e sub-itens.

Essa proposta esta alinhada com a ideia de explorar sinergias em outros aeroportos
do Bloco. Além disso, essa rodada permite que um mesmo licitante venha a vencer
mais de um Bloco e, portanto, as sinergias entre aeroportos se tornam mais
aparentes. Neste caso, essa alteracdo permitiria ao operador aeroportuario a explorar
de forma mais eficiente empresas a serem contratadas para a conclusdo dos
trabalhos, além de um planejamento mais coordenado.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Tendo por base os prazos apresentados
pelos EVTEASs para as adequacfes contratuais exigidas na fase I-B do contrato de
Concesséao do Aeroporto de Vitéria, foi considerado o prazo de 18 meses para a Fase
1B, deste aeroporto. Importante ressaltar os recentes investimentos realizados no
aeroporto, como por exemplo a construcdo de um novo e moderno Terminal de
Passageiros e uma nova Pista de Pouso e decolagem. Diante de tal cenario,
conforme avaliacédo realizada pelo EVTEA, ndo ha necessidade de um prazo téo largo
para as adequacdes remanescentes necessarias.




N° DA CONTRIBUICAO

4209

NOME DO CONTRIBUINTE

FREDERICO BOPP DIETERICH

CONTRIBUICAO

1. Conforme o item 4.45 da minuta do edital, para fins de comprovacdo da
qualificagéo técnica exigida, € necessario que o “Operador Aeroportuario”: (i) possua
experiéncia minima de 5 (cinco) anos na operacdo de um mesmo aeroporto, e (ii) que
em pelo menos um dos ultimos cinco anos o referido aeroporto tenha processado um
numero minimo de passageiros (que varia conforme o bloco).

Muito embora seja compreensivel a preocupacgéo do Poder Concedente com a busca
por operadores qualificados, entende-se que as exigéncias atualmente previstas sédo
excessivamente restritivas, prejudicando especialmente 0s atuais concessionarios
dos aeroportos cuja operacéo foi delegada pela ANAC nos ultimos cinco anos.
Assim sendo, propomos que o requisito de qualificacdo técnica seja alterado,
exigindo-se, alternativamente: (i) experiéncia minima de 3 (trés) anos na operagéo de
um mesmo aeroporto, mantendo-se a exigéncia referente ao numero de passageiros
processados, ou (i) experiéncia minima de 5 (cinco) anos na operac¢ao de aeroportos,
sendo que pelo menos um dos aeroportos atualmente operados devera ter
processado o nUmero minimo de passageiros estabelecido para cada bloco.

O item 4.45 do edital passaria assim, a ter uma das seguintes redacoes:

Alternativa 1: “4.45. E requisito de qualificacdo técnica para apresentacdo de
propostas para quaisquer dos Blocos de Aeroportos que o Operador Aeroportuario
possua experiéncia minima de 3 (trés) anos na operacdo de um mesmo aeroporto
gue tenha processado, no minimo:

() Para o Bloco Nordeste, constituido pelo Aeroporto Internacional do
Recife/Guararapes - Gilberto Freyre (SBRF), Aeroporto de Macei6/Zumbi dos
Palmares (SBMO), Aeroporto Santa Maria - Aracaju (SBAR), Aeroporto Presidente
Castro Pinto - Jodo Pessoa (SBJP), Aeroporto de Juazeiro do Norte - Orlando Bezerra
de Menezes (SBJU) e Aeroporto Presidente Jodo Suassuna - Campina Grande
(SBKG): processamento minimo de 7 (sete) milhdes de passageiros em pelo menos
um dos ultimos trés anos;

(i) Para o Bloco Centro-Oeste, constituido pelo Aeroporto Marechal Rondon —
Cuiaba (SBCY), Aeroporto Maestro Marinho Franco - Rondonépolis (SBRD),
Aeroporto Piloto Osvaldo Marques Dias - Alta Floresta (SBAT), Aeroporto Presidente
Joao Batista Figueiredo - Sinop (SWSI) e Aeroporto de Barra do Gargcas (SBBW):
processamento minimo de 3 (trés) milhdes de passageiros em pelo menos um dos
Gltimos trés anos;

(iif) Para o Bloco Sudeste, constituido pelo Aeroporto de Vitéria - Eurico de Aguiar
Salles (SBVT) e Aeroporto de Macaé (SBME): processamento minimo de 3 (trés)
milhdes de passageiros em pelo menos um dos ultimos trés anos;”

Alternativa 2: “4.45. E requisito de qualificagdo técnica para apresentacdo de
propostas para quaisquer dos Blocos de Aeroportos que o Operador Aeroportuario
possua experiéncia minima de 5 (cinco) anos na operacgao de aeroportos, sendo que
algum dos aeroportos atualmente operados devera ter processado, no minimo:




() Para o Bloco Nordeste, constituido pelo Aeroporto Internacional do
Recife/Guararapes - Gilberto Freyre (SBRF), Aeroporto de Macei6/Zumbi dos
Palmares (SBMO), Aeroporto Santa Maria - Aracaju (SBAR), Aeroporto Presidente
Castro Pinto - Joao Pessoa (SBJP), Aeroporto de Juazeiro do Norte - Orlando Bezerra
de Menezes (SBJU) e Aeroporto Presidente Jodo Suassuna - Campina Grande
(SBKG): 7 (sete) milhdes de passageiros em pelo menos um dos ultimos cinco anos;
(i) Para o Bloco Centro-Oeste, constituido pelo Aeroporto Marechal Rondon —
Cuiab4d (SBCY), Aeroporto Maestro Marinho Franco - Rondondpolis (SBRD),
Aeroporto Piloto Osvaldo Marques Dias - Alta Floresta (SBAT), Aeroporto Presidente
Jodo Batista Figueiredo - Sinop (SWSI) e Aeroporto de Barra do Garcas (SBBW): 3
(trés) milhdes de passageiros em pelo menos um dos ultimos cinco anos;

(iif) Para o Bloco Sudeste, constituido pelo Aeroporto de Vitoria - Eurico de Aguiar
Salles (SBVT) e Aeroporto de Macaé (SBME): 3 (trés) milhdes de passageiros em
pelo menos um dos ultimos cinco anos;”

JUSTIFICATIVA

Justificativa contida na contribui¢cdo acima.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. As exigéncias minimas estabelecidas
foram definidas de modo a comprovar adequada habilitagcdo técnica do operador
aeroportuario e ainda atender a determinacdo do TCU no que tange a defini¢cdo de
limites maximos das exigéncias para fins de habilitacdo técnica referentes ao
processamento de passageiros constante inicialmente no Acérdao n° 2666/2013 -
TCU — Plenério.

De fato, para os aeroportos concedidos na ultima rodada de concessdes
(Salvador, Fortaleza, Porto Alegre e Floriandpolis), adotou-se o mesmo procedimento
utilizado para a atual rodada: exigéncia minima de processamento igual ao numero
de passageiros projetados para primeiro ano de operacao da futura concessao.

Nota-se, entretanto, que, a atual rodada de concessao por bloco agrupa
ativos distintos entre si e que se enquadram em diferentes padrées de regulacéo a
depender do porte do aeroporto. Nesse contexto, o Regulamento Brasileiro de
Aviacao Civil (RBAC) n° 153, emenda 01, traz a classificacdo dos aerédromos, para
fins de definicdo de uma série de niveis de exigéncia e regras de seguranca, segundo
0 quantitativo de processamento de passageiros (aeroportos Classe | com
movimentacao inferior a 200.000 passageiros anuais; Classe Il entre 200.000 e
1.000.000 de passageiros anuais; Classe Il entre 1.000.000 e 5.000.000 de
passageiros anuais; Classe IV acima de 5.000.000 passageiros anuais).

Nesse contexto, seguindo a logica ja aplicada pela ANAC em seus RBACs,
bem como contribuicdes advindas das audiéncias publicas, objetivando ainda
aumentar a possibilidade de participacdo de mais empresas como operadores do
consorcio no atual processo de concessdo dos aeroportos, e respeitando ainda os
tetos estabelecidos pelo TCU, estabelecem-se as seguintes exigéncias para fins de
comprovacdo de habilitacdo técnica: Bloco Nordeste, 5 milhdes de passageiros;
Bloco Centro-Oeste, 1 milhdo de passageiros; Bloco Sudeste, 1 milhdo de
passageiros.




N° DA CONTRIBUICAO

4218

NOME DO CONTRIBUINTE

THIERRY MONTENEGRO BESSE

CONTRIBUICAO

Centro-oeste: "6.2.2 Realizar adequacdes de infraestrutura necessarias para que o
aeroporto esteja habilitado a operar, com aeronaves de codigo 4C, em regras de voo
por instrumento (IFR), ndo precisao, noturno e diurno..."

JUSTIFICATIVA

Contribuicdo aplicavel ao Aeroporto de Cuiaba.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Primeiramente importante apontar que
a clausula 6.2.2 do Anexo 2 ao Contrato de Concesséo néo se refere aos aeroportos
do Centro Oeste e sim de Recife. Ainda assim, importante esclarecer que, para a
atual rodada de concessdes, foi estabelecido como diretriz de politica publica
emanada da SAC, refletida no Anexo 2 do Contrato de Concessdo, que 0
concessionario devera realizar adequacdes de infraestrutura necessarias para que o
aeroporto esteja habilitado a operar, no minimo, em Regras de Voo por Instrumento
(IFR) n&o precisédo sem restricdo, noturno e diurno, aeronaves codigo 3C, até o final
da Fase I-B do contrato de concesséo (importante ressalvar que para o Aeroporto de
Cuiaba h& exigéncia de operacao codigo 4C). Tal determinacdo tem por finalidade
possibilitar que os aeroportos concedidos tenham infraestrutura minima capaz de
atender a aeronaves utilizadas para voos regulares na forma como operam hoje no
pais. De fato, nota-se que hoje existe um gargalo de infraestrutura em aeroportos que
ndo atendem pelo menos aeronaves codigo 3C (a exemplo do Airbus A318; Boeing
737-700; Embraer ERJ 190-200 LR; ATR 72; dentre outros). Isso porgue, hoje no
Brasil, em geral, as principais empresas aéreas ndo tem na composi¢cdo de suas
frotas, aeronaves de menor porte para realizacdo de transporte aéreo regular. Ja as
regras de voo por instrumento permitem que o aerédromo opere mesmo em
condi¢Bes climaticas adversas, permitindo assim maior previsibilidade e continuidade
das operacdes e do servi¢co publico de infraestrutura aeroportuéria, trazendo grandes
beneficios a todos os envolvidos no processo. Diante do exposto, entende-se que 0s
requisitos minimos propostos sao adequados pois permitirdo a prestacdo do servico
publico de infraestrutura aeroportuaria adequado, de forma continuada e com
beneficios ao cidaddo usuario do aeroporto. Por fim, importante ressaltar que a
clausula contratual prevé como atendimento minimo aeronaves 3C, entretanto,
muitos dos aeroportos da atual rodada de concesséao ja atendem aeronaves de maior
porte, e continuardo atendendo. Além disso, o0 concessionario podera realizar as
adequacdes adicionais que entender necessarias para otimizacdo do uso do
aeroporto, inclusive no que tange a adequacgOes para aeronaves maiores. Tal
situacado ja pode ser verificada nos contratos de concessdo existentes, onde as
concessionarias, muitas vezes, vao além das exigéncias contratuais de forma a
aumentar o fluxo de passageiros do aeroporto. Isso porque, entende-se haver
incentivos financeiros para tal, pois, o concessionaria fara jus as receitas tarifarias e




nao tarifarias envolvidas na operacao de aeronaves de maior porte e de um maior
namero no fluxo de passageiros.




N° DA CONTRIBUICAO

4242

NOME DO CONTRIBUINTE

Frederico Bopp Dieterich

CONTRIBUICAO

Apo6s uma detida analise dos Estudos de Viabilidade Técnica, Econémica e Ambiental
(EVTEA’s) disponibilizados, identificamos crescimentos bem agressivos das
premissas adotadas que afetam de forma significativa a viabilidade dos aeroportos,
a saber:

(i) as taxas de crescimento de receitas dos aeroportos (tanto comerciais quanto
tarifarias) adotadas sao bastante agressivas, sendo digno de nota o elevado
crescimento no comecgo das concessoes;

(i) os percentuais de receita comercial face a receita total atingem patamares de
aeroportos com perfil diferente dos aeroportos a serem licitados, principalmente os
aeroportos regionais que possuem trafego prioritariamente domeéstico; e

(i) o OPEX nao acompanha o crescimento agressivo Vvisto na receita.

Muito embora estejamos cientes de que os EVTEA’s nao sao vinculantes, é forgoso
considerar que tais estudos parametrizaram a modelagem econdmico-financeira
desenvolvida pelo Poder Concedente e, consequentemente, tem impactos concretos
na futura licitacdo, notadamente no que diz respeito a fixacdo do valor minimo da
“Contribuicao Inicial” — critério de julgamento do certame.

Feitas as consideracdes acima, solicitamos que sejam revistos os parametros dos
EVTEA’s acima elencados que, a nosso ver, ndo sao compativeis com a realidade
financeira da gestdo dos complexos aeroportuérios e dos blocos como um todo, de
forma a melhor equacionar os elementos econémicos da modelagem, sobretudo com
relacdo a fixacdo do valor minimo da contribuic&o inicial.

JUSTIFICATIVA

Justificativa contida na contribui¢cdo acima.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Com relacdo aos pontos levantados,
cumpre tecer 0s seguintes comentarios:

(i) as taxas de crescimento das receitas tarifarias dependem diretamente
da taxa de crescimento projetada dos respectivos fluxos de movimentacdo. Cumpre
notar ainda, que a incorporacdo do ATAERO a base de receitas dos aeroportos se
deu apenas a partir do 20 semestre de 2016, de forma que os valores histéricos de
receitas tarifarias dos aeroportos nao incorporam totalmente este efeito, o que
explica, conjuntamente com a perspectiva de aumento da demanda até o inicio da
concesséo, o crescimento das receitas tarifarias.

Com relagdo as receitas comerciais, as mesmas se baseiam no historico
de cada aeroporto, ao qual sdo aplicados, conforme cada categoria de receita,
parémetros de crescimento especificos. Além do aumento dos fluxos de
movimentagcao dos aeroportos, considera-se a possibilidade de crescimento destas
receitas através, principalmente, dos seguintes aspectos: exploracdo de novas
atividades ainda ndo exploradas no sitio aeroportuério ou no TPS; substituicdo de




contratos a vencer por contratos com maiores royalties a serem pagos ao
concessionario; aumento das areas comerciais exploradas; entre outros.

As receitas projetadas sdo fundamentalmente baseadas em valores
histéricos e comparacdes com benchmarks e entende-se que as projecdes sao
razoaveis.

(i) A participacdo das receitas comerciais em relagdo as receitas totais
projetadas para cada aeroporto sdo resultantes das projecdes especificas de cada
tipo de receita do concessionério e entende-se que os patamares finais resultantes
sdo compativeis com os observados em outros aeroportos.

(iif) A projecdo dos custos operacionais (OPEX) dos aeroportos nao é
diretamente proporcional ao crescimento da receita principalmente pelas seguintes
razdes: considera-se, caso a caso, ganhos de eficiéncia de custos no inicio da
concessao com a assuncdo da atividade pela iniciativa privada; e incorpora-se
ganhos de escala conforme a evolucédo dos fluxos de movimentacao dos aeroportos.
Em ambos os casos, as premissas consideradas baseiam-se na comparagdo com
outros aeroportos e entende-se que as projecdes estdo adequadas.




N° DA CONTRIBUICAO

4250

NOME DO CONTRIBUINTE

THIAGO PEREIRA CARVALHO

CONTRIBUICAO

Anexadas seguem as contribuicbes da JURCAIB para a audiéncia publica em
guestao.

JUSTIFICATIVA

Anexadas seguem as contribuicbes da JURCAIB para a audiéncia publica em
guestao.

RESPOSTA

Agradecemos a contribuicdo e informamos que o critério de selecéo por
maior proposta de pagamento de outorgas tem sido utilizado nas cocnessoes
aeroporutarias visando a modicidade sistémica da rede, na qual o Fndo Nacional de
Aviacdo Civil recebe os recursos dos aeroportos concedidos e pode aplica-los em
outras frentes de desenvolvimento da aviagdo civil. Ademais, em atendimento a
diversas contribuicfes recebidas no ambito das consultas publicas realizadas na
rodada anterior, as regras para pagamento pela outorga fixa foram alteradas de modo
que o critério de escolha do vencedor do leildo passou a ser o0 maior pagamento pela
outorga a vista (Contribuicdo Fixa Inicial), partindo do valor minimo de 25% previsto
naquele Edital. De modo a compensar o esfor¢o financeiro no periodo inicial da
concessdo, a modelagem passou a prever caréncia de 5 anos para inicio do
pagamento dos 75% restantes (Contribuicdes Fixas Anuais), sendo que esse valor
passou a ser progressivo a partir do 6° ano, alcancando seu valor maximo no 10°
ano, permanecendo constante até o final do prazo da concesséo.

Para a rodada atual (em andamento), apos interacdes que esta Secretaria
manteve com potenciais investidores do setor ao longo dos Ultimos anos e, em
particular, ap6s inUmeras contribuicdes realizadas por agentes privados no ambito
das reunides de “Contribui¢cdes ao Setor Aeroportuario” realizadas pela Secretaria do
Programa de Parcerias de Investimentos da Presidéncia da Republica — PPI no inicio
deste ano, propdem-se ainda alguns aprimoramentos que visam minimizar alguns
dos efeitos negativos verificados no modelo mais recentemente estabelecido, em
especial o baixo compartilhamento de risco entre o parceiro privado e o Poder Publico
em um contrato de longo prazo, ja que a contribuicdo ao sistema ocorre de maneira
praticamente independente em relacdo ao desempenho do setor e do aeroporto,
elevando o risco do negdcio e dificultando a financiabilidade do projeto pelo mercado.

Nesse sentido, para a rodada atual, buscou-se sanar a questdao da
seguinte forma: a contribuicdo inicial passou a ser de 50% (cinquenta por cento) do
Valor Presente Liquido (VPL) do fluxo de caixa livre de cada bloco de aeroportos,
antes da incidéncia de qualquer contribuicdo ao sistema. Esse primeiro aspecto
buscou manter o aprimoramento (e suas decorrentes vantagens) realizado na rodada
anterior. Optou-se ainda por manter a caréncia de 5 anos, com contribuicdo ao
sistema sendo implementada de forma linearmente crescente nos anos posteriores,
até se atingir o pagamento pleno do décimo ano em diante. Naturalmente, essa




medida procurou manter o alinhamento do fluxo de caixa do projeto conforme
comentado anteriormente.

Por fim, em vez de se calcular o valor da contribuicdo fixa anual que
anulasse o excedente econdmico do projeto, calculou-se a contribuicdo variavel
necessaria a que o mesmo obijetivo fosse atingido. Tal caracteristica faz com que as
concessodes se tornem menos sujeitas a bruscas variagdes econémicas e setoriais,
j& que uma menor receita bruta gerara menores pagamentos pela exploracdo do
ativo. Por outro lado, um desempenho superior ao esperado gerara maior
arrecadacao do Poder Publico, fazendo com que os ganhos sejam compartilhados.

A utilizacdo da outorga variavel também faz com que se reforce a
adequacao do fluxo de caixa do projeto as suas necessidades de desembolsos, uma
vez que a caréncia e a subida progressiva da contribuicdo anteriormente adotadas
abarcavam apenas o inicio das concessfes (até o nono ano) e, ademais, eram
estéticas, definidas no momento de lancamento do Edital de licitacdo, e ndo se
ajustavam as alteracdes econbémicas posteriores. Agora, com o0 pagamento sendo
uma funcéo da receita, a adequacéo do fluxo de caixa se estende por todo o periodo
da concesséo e absorve tanto impactos positivos como negativos.

Por fim, deve-se considerar que a financiabilidade do projeto se torna
facilitada, ja que o pagamento do capital de terceiros passa a ser menos arriscada,
dado que as obrigacdes das SPEs tornam-se despesas variaveis e passam a ser
mais diretamente ligadas aos recursos gerados pela concessao




N° DA CONTRIBUICAO

4269

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida Lemos de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

Sugerimos a exclusdo das clausulas 16.2.2 e 16.3 da minuta de Contrato de
Concesséo.

JUSTIFICATIVA

Essas clausulas geram obrigacdes de contribuicbes para a Concessionaria ao plano
de previdéncia privada durante todo o periodo de concessdo. Adicionalmente,
embora a clausula 16.3 da minuta do Contrato de Concessao estabeleca que tais
obrigacbes somente serdo devidas pela Concessiondria para 0os empregados
transferidos, a legislacdo atual estabelece que o plano de previdéncia privada deva
ser disponibilizado a totalidade dos empregados.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e informamos que a mesma nao sera
acatada pois as clausulas 16.2 e 16.3 objetivam mitigar os impactos das concessdes
para os empregados da Infraero.




N° DA CONTRIBUICAO

4272

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida Lemos de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

Sugerimos a inclusdo de uma clausula no Contrato de Concesséo contendo a relacéo
de todas as areas a serem desapropriadas, os decretos de declaragédo de utilidade
publica ja publicados, bem como eventuais processos de desapropriacao ja ajuizados
com relacdo aos Aeroportos objeto da licitagcao.

JUSTIFICATIVA

A nao disponibilizacdo das informacdes relativas as declaracdes de utilidade publica
e eventuais desapropriacbes em curso impedem que as licitantes facam a correta
precificacdo dos projetos e a elaboracéo de seus planos de negocios.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Entende-se como desnecesséria tal
Clausula no Contrato de Concesséo, visto que o PEA contém todas as informacdes
mencionadas e sera um dos anexos que integrard o Contrato de Concessao, para
todos os efeitos.




N° DA CONTRIBUICAO

4273

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida Lemos de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

Sobre a clausula 16.1.1 da minuta de Contrato de Concessao: Favor excluir a
obrigacdo genérica da Concessionaria de dar preferéncia aos empregados da
Infraero. Em lugar de tal obrigacdo de preferéncia, favor incluir a possibilidade de a
Concessionaria avaliar cada empregado - a ser exercida de forma discricionéaria pela
Concessionaria - da Infraero através de reunides individuais.

JUSTIFICATIVA

A obrigacéo geral de preferéncia pelos funcionéarios da Infraero ndo faz sentido. O
gue faz sentido e auxilia de fato na selecéo dos empregados que devem ser migrados
pela Concessionaria é a obrigacdo de a Concessionaria realizar reunides de
avaliacao individuais com cada empregado da Infraero - conforme discricionariedade
tdo somente da Concessionéria.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e informamos que a mesma nao sera
acatada pois a clausulas 16.1 e seus subitens objetivam mitigar os impactos das
concessoes para 0os empregados da Infraero. Ademais, esclarece-se que considerou-
se recomendacao contida no item 9.4.1 dos Acorddos TCU-Plenério 925, 926, 956 e
957, todos de 2016.




N° DA CONTRIBUICAO

4282

NOME DO CONTRIBUINTE

VANESSA MARCHETTE REIS

CONTRIBUICAO

Sugere-se a revisdo da concessao de aeroportos em blocos, referidamente,
“‘Nordeste” (Recife, Jodo Pessoa, Maceid, Aracaju, Juazeiro do Norte, Campina
Grande), “Centro-Oeste” (Cuiaba, Sinop, Alta Floresta, Rondonépolis, Barra do
Gargas), “Sudeste” (Vitoria, Macaé), e sua concessdo de forma isolada, com
condicOes afeitas as capacidades e caracteristicas de cada aeroporto. Somente
assim, seré preservada a capacidade concorrencial e isonomia de condicbes dos
aeroportos mais proeminentes com relacdo a seus concorrentes mais diretos.

JUSTIFICATIVA

: A concessao em blocos pode gerar sérias distorcbes mercadoldgicas, pois reduz a
concorréncia, distorce precos, e cria situacdes competitivas desfavoraveis para os
novos concedidos. Pode afetar severamente as empresas aéreas que tem
concentracdo de operacdes nestes aeroporto, a populacdo local que podera ter
menos voos, e negocios e turismo que deixardo de crescer e se desenvolver.
Notadamente, destacam-se 0s seguintes fatores:

Cria monopdlios regionais, em que aeroportos no entorno sdo controlados pela
mesma entidade, ndo permitindo op¢des diferenciadas aos operadores e usuarios de
transporte aéreo. Toda uma regido ficara refém do mesmo operador aeroportuério,
de suas politicas de precos, comerciais e operacionais. Isso pode causar graves
danos a livre concorréncia, com efeitos nefastos para o desenvolvimento do
transporte aéreo e incremento do acesso da populacdo ao mesmo.

Favorece subsidios cruzados, pois certamente ira requerer que aeroportos maiores
participem da sustentacao de seus pares de bloco menores. Nao é razoavel esperar
gue mesmo com aumentos significativos de tarifas, alguns aeroportos menores se
sustentem sozinhos, até porque tais incrementos de custos impostos aos operadores
aéreos podem inibir o crescimento de operacdes, e mesmo levar a sua reducao,
estabelecendo um circulo vicioso. Também ir4 inflacionar os custos dos aeroportos
maiores, cuja conta sera paga pelos operadores aéreos nos mesmos, que nao
necessariamente operam nos aeroportos subsidiados. Ao final, uma total falta de
transparéncia na relacdo custo x preco X sustentabilidade para os aeroportos do
bloco individualmente, gerando oportunidades para abusos e ma gestao dos gestores
de tais blocos, e consequentes efeitos nocivos a aviacdo comercial.

Difere de concessbes previamente feitas de aeroportos concorrentes,
desfavorecendo os aeroportos mais proeminentes que necessitam contribuir para
sustentacdo do bloco como um todo. Tais aeroportos carregardo um O6nus que seus
concorrentes diretos de mesmo tamanho e potencial, jA desestatizados, nao
carregam. Isso deteriora as condigcbes concorrenciais e operativas daquelas
empresas que mais utilizam esses aeroportos proeminentes em detrimento daquelas
gue tem suas operacdes concentradas em concorrentes que nao carregam tal peso.
O estabelecimento de tetos tarifarios ndo soluciona ou impede tais ocorréncias, pois
pode em ultima instancia, inviabilizar o bloco. Isso porque, como exposto acima, ha
um limite comercial nos incrementos em aeroportos menores, requerendo que 0s




aeroportos maiores contribuam, de fato, para o bloco. Também, a existéncia de um
teto ndo garante competitividade, pois seu nivel pode ser maior que oS precos
praticados por aeroportos concorrentes, com custos mais baixos.

N&o é justo que Recife carregue um 6nus que Fortaleza e Salvador ndo carregam,
ou que Cuiaba tenha cerceada suas capacidades competitivas em detrimento de
Goiania, Brasilia, ou Campo Grande. Mesmo Vitéria estar4 associado a Macae,
aeroporto em outro estado e com caracteristicas operacionais muito distintas, nao
havendo real sinergia entre eles.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Inicialmente, cabe esclarecer que a
modelagem em bloco promove apenas um intercambio entre o valor de contribuicdo
a ser pago ao FNAC e a gestdo de um ativo deficitario, sem qualquer impacto sobre
0s investimentos nos aeroportos. Isso porque, no modelo de concessao de ativos de
forma individualizada, todo o valor “excedente” do projeto, o chamado valor presente
liquido (VPL), é capturado pelas outorgas que deverdo ser recolhidas pelo
concessionério junto ao FNAC. Logo, no modelo individualizado, o excedente do
projeto gerado pelo aeroporto superavitario ndo € utilizado no préprio aeroporto, mas
sim recolhido junto ao FNAC através das outorgas e reinvestido no sistema de
aviagdo civil do pais, garantindo o subsidio cruzado que permite a sustentabilidade
do sistema como um todo. Esse mecanismo € classico, e sempre foi empregado no
pais, de diversas formas. J& a concessao em bloco apenas transfere esse excedente
para a gestdo de ativos deficitarios do préprio bloco, garantindo nivel de servico
adequado a uma maior parte da populacdo e investimentos necessarios em
aeroportos de menor porte sem qualquer prejuizo aos aeroportos superavitarios do
bloco.

Por outro lado, importante esclarecer que na modelagem das concessodes
aeroportuarias (independente de serem em bloco ou individualizada), os
investimentos previstos nos aeroportos a serem concedidos dependem em grande
medida dos investimentos necessarios para recomposi¢cao do nivel de servico e
atendimento a demanda esperada (como pode ser observado nos Estudos de
Viabilidade realizados). Portanto, constata-se de maneira clara, que
independentemente da concesséao ser realizada em bloco ou de forma individual, na
modelagem das concessoes federais aeroportuéarias, nao ha diferenca no padréo de
nivel de servico exigido ou diferenca nos parametros que levaram a descricdo dos
investimentos minimos estimados pelos estudos para atendimento a solucdo de
adequacao e desenvolvimento do sitio aeroportuario proposta pelo consércio
vencedor dos estudos.

Em relacdo a questbes concorrenciais, faz-se necessario destacar que a
guestdo das possiveis restricées a participacdo de agentes privados nas concessdes
aeroportuarias nos ultimos certames se baseou na andlise de dois fatores: (a) a
importancia da existéncia de agentes econdmicos distintos para a regulagédo por
comparacao (benchmark regulation); e (b) o eventual potencial de competicédo entre
aeroportos.

Em relacdo ao primeiro ponto, deve-se destacar que o processo de
concessoes federais, iniciado em 2011, ja concedeu 10 aeroportos (S&o Gongalo do
Amarante — RN, Guarulhos — SP, Viracopos — SP, Brasilia— DF, Galedo — RJ, Confins
— MG, Salvador — BA, Porto Alegre — RS, Fortaleza — CE, Florian6polis — SC),
correspondente a aproximadamente 57% do trafego doméstico e 95% do




internacional, a 8 operadores distintos, em quatro das cinco regides geograficas do
pais. Tal fato faz com que, hoje, haja uma grande variedade de agentes
independentes atuando no mercado aeroportuario, localizados em regides com
realidades econdmico-sociais distintas e operando aeroportos de portes diversos, o
gue ja permite a plena utilizacao dos dados gerados pelas empresas para a regulacéo
por comparacdo. Por isso, este MTPA entende que a preocupacao em promover
restricbes a participacdo de alguns agentes no processo licitatério de forma a permitir
a atuacéo de operadores independentes em um mercado que estava comegando o
seu processo de abertura (e, por consequéncia, possibilitar a agéncia reguladora uma
regulacéo por comparacdo mais efetiva) ja ndo subsiste.

Em relagdo ao segundo ponto, o primeiro aspecto a se considerar é que
nao se trata de uma simples andlise sobre a dindmica de mercado de um unico
produto ou servico, mas da avaliagdo de diferentes produtos e servicos com
condi¢cBes de oferta e demanda peculiares e que, por isso, respondem a estimulos
concorrenciais de forma relativamente distinta.

A competicdo por um mercado local compartilhado €, sem duvida, o tipo
mais intuitivo e mais intenso de competicdo entre aeroportos. Trata-se do caso em
gue dois ou mais aeroportos encontram-se relativamente préximos um do outro,
tendo parte de sua area de influéncia compartilhada. No caso da interagdo do bloco
Nordeste com o0s aeroportos ja concedidos a iniciativa privada, ndo se vislumbra
possibilidade de competicdo por passageiros de mercado local doméstico. De fato,
as distancias envolvidas ndo permitem cogitar que um namero significativo de
pessoas poderia optar por embarcar ou desembarcar, por exemplo, em Salvador para
depois ir a Aracaju (distante 330 km, ou aproximadamente 4 horas por via terrestre).
Mesmo que esse fosse 0 objetivo empresarial de algum dos aeroportos, o principal
mecanismo a sua disposicdo para promover esse tipo de competicdo (o valor das
tarifas aeroportuérias) ndo seria capaz de compensar 0s gastos que um usuario iria
incorrer (tanto em termos de dinheiro como de tempo e bem estar), mesmo que o
desconto fosse de 100%.

No caso da aviacdo internacional, os consumidores, em média, estao
dispostos a se deslocarem maiores distancia por terra para pegar voos mais longos.
Poder-se-ia pensar, em tese, numa competicdo pelo passageiro local de voo
internacional, mesmo que as distancias (330 km entre Salvador e Aracaju ou 200 km
entre Jodo Pessoa e Natal) sejam ainda muito superiores as consideradas pela
literatura internacional para esse tipo de trafego (até 2 horas de deslocamento
terrestre). Mas aqui a comparacao relevante seria entre 0 Aeroporto de Recife e 0s
de Salvador e Fortaleza, jA que sdo os que possuem alguma relevancia nas
operacdes internacionais. Nesse caso, as distancias envolvidas sobem para 800 km,
ou quase 11 horas por via terrestre, para o par Salvador-Recife, e 780 Km, ou pouco
mais de 10 horas, para o par Recife-Fortaleza. Mais uma vez, ndo se considera crivel
a possibilidade de efetiva competicdo por esse tipo de trafego entre os aeroportos
analisados. Mais uma vez, mesmo que esse fosse 0 objetivo empresarial de algum
dos aeroportos, o principal mecanismo a sua disposi¢ao para promover esse tipo de
competicdo (o valor das tarifas aeroportuarias) ndo seria capaz de compensar 0s
gastos que um usuario iria incorrer (tanto em termos de dinheiro como de tempo e
bem estar), mesmo que o desconto fosse elevado (ndo poderia ser de 100%, pois
parte dos custos com o embarque internacional é decorrente do adicional da Lei
9.825, de 23 de agosto de 1999, que é um valor fixo em délar).

Ja para cargas, deve-se considerar que a area de influéncia é, em regra,
maior que para 0s passageiros. Todavia, inicialmente, deve-se observar que a




guantidade de carga aérea movimentada pelos principais aeroportos do Bloco
Nordeste é relallvamente pequena, mesmo se comparada com sua propria
movimentacdo. De fato, apenas 6,4% da receita desses aeroportos provém das
tarifas de armazenagem e capatazia. Em relacdo ao pais como um todo, o mercado
de carga aérea se baseia fundamentalmente nos aeroportos de Sao Paulo
(Guarulhos e Viracopos) e Manaus, com menor destaque para Galedo e Brasilia,
sendo os demais aeroportos de importancia relativamente menor.

Em todo caso, outros fatores indicam cautela em tomar a questao como
possivel ameaca a concorréncia. O primeiro € que a carga domeéstica praticamente
nao gera receitas tarifarias relevantes para o aeroporto, uma vez que a estrutura
tarifaria vigente ndo permite a cobranca de tarifas de armazenagem e capatazia
significativas sobre esse tipo de movimentacdo. Os recursos auferidos s&o
basicamente decorrentes do uso de &reas aeroportuarias pelas companhias aéreas,
inclusive cargueiras, e de tarifas de pouso e permanéncia das aeronaves. Assim, ha
poucos incentivos para o dispéndio de recursos para captura desse tipo de demanda
domestica.

Sob outro giro, € necessario considerar que o transporte de carga area
nesses aeroportos € feito basicamente por meio da utilizacdo dos espacgos
disponiveis das aeronaves de passageiros. Por exemplo, entre 95% e 99% da carga
domeéstica movimentada no Aeroporto de Recife (o maior do Bloco Nordeste e que
movimenta a maior parte da carga) foi feito por meio dos porfes das aeronaves
comerciais de passageiros nos ultimos 5 anos, com uma média de 350 kg por
movimento. Assim, a competicdo por carga esta muito vinculada a uma possivel
competicdo por transporte de passageiros que, como vimos, é reduzida, ndo se
vislumbrando, mais uma vez, ameaca a concorréncia.

Por fim, em relacdo & possibilidade de formacdo de hubs em voos
internacionais, as operacdes de todo o Bloco Nordeste, somada as operacdes
internacionais de Salvador e Fortaleza correspondem a aproximadamente apenas
5% dos passageiros internacionais que trafegaram pelos aeroportos brasileiros em
2017, o que torna virtualmente impossivel falar em possibilidade de concentracdo do
mercado nesse nicho. Adicionalmente, lembrando que, por ter uma zona de captagcao
mais ampla, podem-se considerar aeroportos de outras regiées como substitutos
possiveis, o poder de mercado de qualquer desses aeroportos € significativamente
diminuido. Dito de outro modo, o mercado relevante para analise de formacéo de
hubs internacionais ndo pode ser uma regido especifica (por exemplo, levando-se em
consideracdo a competicdo com as principais portas de entrada nacionais, como
Guarulhos e Galedo, ou centros menores relevantes, como Confins e Brasilia).

Assim, considerando que qualquer limitagdo a concorréncia é tratada
como medida excepcional e que o conjunto dos fatores elencados nos paragrafos
acima nao indicam problemas concorrenciais relevantes, e que, conforme também ja
observado, o Brasil conta atualmente com uma grande variedade de agentes
independentes atuando no mercado aeroportuario (fato que permite uma efetiva
regulacéo por comparacao), o Poder Publico optou por ndo estabelecer restricbes a
participagao cruzada dos ativos nos moldes das rodadas anteriores.




N° DA CONTRIBUICAO

4289

NOME DO CONTRIBUINTE

Alexandre José Guerra de Castro Monteiro

CONTRIBUICAO

Itens 4.45 e 4.45.1 do Edital - Sugere-se a alteracdo da redacdo de modo que o
processamento minimo de passageiros exigido dos proponentes seja de, no minimo,
5 anos cumulativos, e ndo para apenas um ano dentre os 5. Além disso, o proponente
deve ter participado da operacdo ou como controlador do aeroporto durante todo o
periodo exigido para a qualificacao técnica.

JUSTIFICATIVA

A atual redacdo das clausulas mencionadas ndo estara apta a selecionar
proponentes com efetiva qualificacdo técnica e experiéncia no ramo.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que a diretriz para a atual
rodada de concessado ja é suficientemente clara em relacdo as exigéncias de
qualificacdo do operador aeroportuario. Em particular, considera-se a dimenséao
temporal da clausula apropriada, dado que um aeroporto pode sofrer flutuagcdes em
sua demanda que facam com que em algum dos Ultimos 5 anos a demanda caia
abaixo da exigéncia de processamento, sem que com isso o operador tenha deixado
de possuir a expertise requerida.




N° DA CONTRIBUICAO

4296

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

Conforme o Sumario Executivo do Aeroporto de Recife, hd 25% de areas do sitio
aeroportuario ainda ndo regularizadas. Favor confirmar o atual status destas areas,
bem como se haveria o risco destas areas gerarem algum custo/obrigacao para a
Concessionaria (como custos com a regularizacao).

JUSTIFICATIVA

Nos estudos de viabilidade, ndo ha informacdes precisas sobre o status destas areas,
nem se haveria alguma responsabilidade de regularizacdo por parte da futura
Concessionaria. Em havendo, € de suma importancia que os interessados conhecam
imediatamente sobre os possiveis riscos relacionados com eventuais obrigacdes
futuras.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. As areas pendentes de regularizacao
demandam apenas registro dos documentos de transferéncia/cessao do imovel no
cartorio de registro imobiliario a favor da Unido. Cabera a futura concessionaria
promover a regularizacédo das matriculas do aeroporto, cabendo a Unido fornecer os
documentos necessarios.




N° DA CONTRIBUICAO

4300

NOME DO CONTRIBUINTE

Alexandre José Guerra de Castro Monteiro

CONTRIBUICAO

EVTEA - Utilities - Solicita-se que sejam disponibilizadas informac¢6es separadamente
do consumo de energia, agua e esgoto, assim como as tarifas vigentes aplicaveis.

JUSTIFICATIVA

A confirmacédo da informacédo é relevante para calculo do valor a ser proposto no
leildo.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que todos as
informacdes contéveis e contratuais disponiveis no momento estdo no Data Room.
Todavia, ressalta-se que a medida que novas informac¢des vao sendo obtidas, o
banco de informacdes € apropriadamente atualizado.




N° DA CONTRIBUICAO

4301

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

O Relatério de Estudos de Engenharia do EVTEA referente ao Aeroporto de Recife
informa sobre processos judiciais em andamento instaurados pela PANAIR do Brasil
S/A contra a Unido Federal. Favor confirmar se a Concessionaria poderia ter alguma
obrigacdo decorrente destes processos. Favor confirmar, ainda, que as acdes nao
geram riscos de diminuicdo do sitio aeroportuario ou auséncia de disponibilidade de
areas aeroportudrias para a exploracdo da Concessionaria.

JUSTIFICATIVA

N&o esta claro se a Concessionaria poderia ter alguma obrigacdo decorrente do
resultado das agbes em comento, as quais podem acarretar em impactos financeiros
para a futura Concessionaria. Nao esta claro, tampouco, se as ac¢des judiciais podem
gerar diminuicdo do sitio aeroportuario ou auséncia de disponibilidade de &reas
aeroportuarias para a exploracdo da Concessionaria.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e informamos que segundo o Cdédigo
Brasileiro da Aerondutica, independentemente da propriedade, as areas estardo
sempre afetadas ao aeroporto. Por isso, a acdo da PANAIR ndo implicara em reducéo
da area do aeroporto, mas em eventual pagamento de indenizacao pela Unido.




N° DA CONTRIBUICAO

4305

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

O Relatério de Estudos de Engenharia do EVTEA referente ao Aeroporto de Recife
informa sobre obras atualmente em andamento, entre elas, a expansdo de
estacionamento do patio de aeronaves. Favor confirmar o status destas obras, bem
como se estas estardo concluidas até Agosto de 2018. Favor confirmar, ainda, se ha
responsabilidades adicionais decorrentes dessas obras para a futura Concessionaria.

JUSTIFICATIVA

Nos estudos de viabilidade, ndo ha informacdes precisas sobre o status destas obras,
nem se haveria alguma responsabilidade adicionais (i.e., de continuidade de tais
obras por parte da futura Concessionaria).

RESPOSTA

Agradecemos pela contribuicdo. No que tange as obras em andamento
nos aeroportos incluidos no PND atribuidos a Infraero, primeiramente, importante
mencionar que por meio do Oficio n® 249/2017/GAB-SAC/SAC, de 22 de dezembro
de 2017, esta SAC encaminhou a Infraero as seguintes diretrizes: i)Devem ser
mantidas apenas as obras imprescindiveis a seguranca e a continuidade das
operacgOes do aeroporto; e ii) Ndo devem ser iniciadas ou continuadas intervencdes
gue nao tenham previsdo de encerramento até 31 de agosto de 2018. Tal definicdo
foi também informada ao Tribunal de Contas da Unido pelo Oficio n°® 280/2017/AECI,
de 26 de dezembro de 2017. Nesse contexto, conforme diretriz emanada da SAC
para elaboracdo dos estudos, os EVTEAs consideram para todas as obras o
calendario e previsdo de execucdo das mesmas até 31 agosto de 2018. Caso haja
CAPEX remanescente previsto para ap0s esse periodo, 0 mesmo foi orgcado nos
Estudos, caso haja conclusdo prevista da obra até esta data, os estudos
consideraram que as mesmas estariam concluidas.Para esta pergunta em particular,
as obras foram consideradas concluidas nos estudos e portanto ndo tem CAPEX
vinculado, conforme apresentado nos estudos. Entretanto, é de responsabilidade do
interessado a realizacdo de visitas aos sitios aeroportuarios para verificagéo in loco
do estagio das obras e orcamentacdo de possiveis custos adicionais conforme seu
préprio plano de desenvolvimento para o sitio aeroportuario. Todas as adequacdes
necessarias ao cumprimento do contrato sdo de responsabilidade do futuro
concessionario independentemente de estarem previstas nos Estudos ou nao.




N° DA CONTRIBUICAO

4307

NOME DO CONTRIBUINTE

Alexandre José Guerra de Castro Monteiro

CONTRIBUICAO

EVTEA — Receita de Combustivel - Entendemos que a projecao de receita do item
Abastecimento de aeronaves indicado na pagina 182 foi realizada levando em
consideracdo o artigo 12 da Resolucdo n® 302 de 05/02/2014 da ANAC (receita
variavel projetada com base no volume de combustivel). Nosso entendimento esta
correto?

JUSTIFICATIVA

A confirmacéo da informacao € relevante para calculo do valor a ser proposto no
leildo.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. As projecbes consideraram a
manutencdo do padrdo vigente na maior parte dos contratos de fornecimento de
combustiveis dos aeroportos brasileiros, com remuneracao variavel atrelada a receita
das fornecedoras de combustiveis. Os estudos serdo adaptados para considerar
valores variaveis proporcionais apenas ao volume de combustiveis no caso de novos
contratos.




N° DA CONTRIBUICAO

4310

NOME DO CONTRIBUINTE

ALEXANDRE JOSE GUERRA DE CASTRO MONTEIRO

CONTRIBUICAO

EVTEA -ltem Estimativa de Custos de Operacao - Exclusdo da previsao de cobranca
de IPTU em areas comerciais localizadas no complexo aeroportuario.

JUSTIFICATIVA

A legitimidade da cobranca do IPTU estd em discussdo no Judiciario e ndo houve
posicao definitiva sobre o tema. Dado o cenério de imprevisibilidade sobre a cobranca
gue, em ultima instancia, representaria mudanca de entendimento na jurisprudéncia
massiva, bem como a dificuldade de eventual célculo de tais valores, sugerimos a
excluséo desse trecho do EVTEA.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e informamos que os EVTEA né&o séo
vinculantes, cabendo a cada interessado realizar suas proprias avaliacdes. A
consideracao do IPTU nas areas nao sujeitas a tarifacdo decorreu do entendimento
de que esse era o procedimento que melhor refletia, para fins de precifica¢éo do ativo,
o status atual da matéria. Por fim, esclarecemos que ndo cabe a Anac ou ao MTPA
dispor sobre a aplicacdo de tributos em Contrato de Concessao.




N° DA CONTRIBUICAO

4311

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

O Relatério de Estudos de Engenharia do EVTEA referente ao Aeroporto de Recife
informa sobre obras atualmente em andamento, entre elas, reparos em pistas. Favor
confirmar o status destas obras, bem como se estardo concluidas até Agosto de
2018. Favor confirmar, ainda, se h& responsabilidades adicionais decorrentes dessas
obras para a futura Concessionaria.

JUSTIFICATIVA

Nos estudos de viabilidade, ndo ha informacdes precisas sobre o status destas obras,
nem se haveria alguma responsabilidade adicional (i.e., de continuidade) da futura
Concessionaria.

RESPOSTA

Agradecemos pela contribuicdo. No que tange as obras em andamento
nos aeroportos incluidos no PND atribuidos a Infraero, primeiramente, importante
mencionar que por meio do Oficio n® 249/2017/GAB-SAC/SAC, de 22 de dezembro
de 2017, esta SAC encaminhou a Infraero as seguintes diretrizes: i)Devem ser
mantidas apenas as obras imprescindiveis a seguranca e a continuidade das
operacgOes do aeroporto; e ii) Ndo devem ser iniciadas ou continuadas intervencdes
gue nao tenham previsdo de encerramento até 31 de agosto de 2018. Tal definicdo
foi também informada ao Tribunal de Contas da Unido pelo Oficio n® 280/2017/AECI,
de 26 de dezembro de 2017. Nesse contexto, conforme diretriz emanada da SAC
para elaboracdo dos estudos, os EVTEAs consideram para todas as obras o
calendario e previsao de execucdo das mesmas até 31 agosto de 2018. Caso haja
CAPEX remanescente previsto para ap0s esse periodo, o0 mesmo foi orcado nos
Estudos, caso haja conclusdo prevista da obra até esta data, os estudos
consideraram que as mesmas estariam concluidas.Para esta pergunta em particular,
as obras foram consideradas concluidas nos estudos e portanto ndo tem CAPEX
vinculado, conforme apresentado nos estudos. Entretanto, é de responsabilidade do
interessado a realizacdo de visitas aos sitios aeroportuarios para verificagéo in loco
do estagio das obras e orcamentacdo de possiveis custos adicionais conforme seu
préprio plano de desenvolvimento para o sitio aeroportuario. Todas as adequacdes
necessarias ao cumprimento do contrato sdo de responsabilidade do futuro
concessionario independentemente de estarem previstas nos Estudos ou nao.




N° DA CONTRIBUICAO

4313

NOME DO CONTRIBUINTE

Alexandre José Guerra de Castro Monteiro

CONTRIBUICAO

EVTEA — Receita de Estacionamento - Entendemos que a projecdo de receita do
item Estacionamento indicado na pagina 182 considerou apenas o fluxo de usuéarios
rotativos, excluindo mensalistas e isentos. Nosso entendimento esta correto?

JUSTIFICATIVA

A projecdo de receita do Estacionamento ndo deve considerar usuérios isentos e
mensalistas, uma vez que a inclusdo destes usuarios implicara em projecao de
receita acima da que sera efetivamente auferida pela concessionaria.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. A projecdo das receitas com
estacionamento considera como parametro de volume o total de passageiros OD
(origem e destino), incluindo aviacdo geral, de cada aeroporto. A variacdo deste
volume € aplicada sobre o histérico de receitas do aeroporto. Assim, ndo se incorpora
receitas associadas a usuarios isentos atualmente e assume-se, implicitamente, que
as receitas com usudrios rotativos e mensalistas crescerdo as mesmas taxas.




N° DA CONTRIBUICAO

4318

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

O Relatério de Estudos de Engenharia do EVTEA referente ao Aeroporto de Recife
informa sobre obras em "acdo preparatéria’ entre elas, reparos em pistas. Favor
confirmar o status destas obras, bem como se estardo concluidas até Agosto de
2018. Favor confirmar, ainda, se h& responsabilidades adicionais decorrentes dessas
obras para a futura Concessionaria.

JUSTIFICATIVA

Nos estudos de viabilidade, ndo ha informacdes precisas sobre o status destas obras,
nem se haveria alguma responsabilidade adicional (i.e., de continuidade) para a
futura Concessionaria.

RESPOSTA

Agradecemos pela contribuicdo. No que tange as obras em andamento
nos aeroportos incluidos no PND atribuidos a Infraero, primeiramente, importante
mencionar que por meio do Oficio n® 249/2017/GAB-SAC/SAC, de 22 de dezembro
de 2017, esta SAC encaminhou a Infraero as seguintes diretrizes: i)Devem ser
mantidas apenas as obras imprescindiveis a seguranca e a continuidade das
operacgOes do aeroporto; e ii) Ndo devem ser iniciadas ou continuadas intervencdes
gue nao tenham previsdo de encerramento até 31 de agosto de 2018. Tal definicao
foi também informada ao Tribunal de Contas da Unido pelo Oficio n°® 280/2017/AECI,
de 26 de dezembro de 2017. Nesse contexto, conforme diretriz emanada da SAC
para elaboracdo dos estudos, os EVTEAs consideram para todas as obras o
calendario e previsdo de execucdo das mesmas até 31 agosto de 2018. Caso haja
CAPEX remanescente previsto para ap0s esse periodo, o0 mesmo foi orcado nos
Estudos, caso haja conclusdo prevista da obra até esta data, os estudos
consideraram que as mesmas estariam concluidas. Deste modo, € de
responsabilidade do interessado a realizacdo de visitas aos sitios aeroportuarios para
verificagcdo in loco do estagio das obras e orcamentacdo de possiveis custos
adicionais conforme seu préprio plano de desenvolvimento para o sitio aeroportudrio.
Todas as adequacBes necessarias ao cumprimento do contrato sdo de
responsabilidade do futuro concessionario independentemente de estarem previstas
nos Estudos ou ndo.




N° DA CONTRIBUICAO

4321

NOME DO CONTRIBUINTE

VANESSA MARCHETTE REIS

CONTRIBUICAO

Sugere-se gue a realizacdo de adequacdes da infraestrutura necessarias para que
os aeroportos estejam habilitados a operar, no “minimo”, aeronaves codigo 4C, e nao
somente aeronaves codigo 3C até o final da Fase I-B do contrato de concessao ou
ao final de um prazo maior a ser estabelecido pela ANAC.

JUSTIFICATIVA

Tendo em vista que o planejamento de reformulacdo das frotas de aeronaves das
Empresas Aéreas prevista para 0os proximos anos estabelece, na sua maioria, a
utilizacdo de aeronaves codigo 4C, seria um dimensionamento inadequado definir
gue os aeroportos a serem concessionados, com excecdo de Recife e Cuiaba,
tivessem adequacfes de infraestrutura baseadas minimamente para aeronaves
codigo 3C. Vale ressaltar ainda que atualmente mais de 60% da frota comercial
brasileira (jatos) encontram-se acima da categoria 3C, 0 que restringiria
tremendamente o desenvolvimento e crescimento do transporte aéreo nos aeroportos
concedidos se restritos a essa categoria.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuigdo. Para a atual rodada de concessoes, foi
estabelecido como diretriz de politica publica emanada da SAC, refletida no Anexo 2
do Contrato de Concessdo, que o concessionario devera realizar adequacgfes de
infraestrutura necessarias para que o aeroporto esteja habilitado a operar, no minimo,
em Regras de Voo por Instrumento (IFR) ndo precisdo sem restricdo, noturno e
diurno, aeronaves codigo 3C, até o final da Fase I-B do contrato de concessao
(importante ressalvar que para o Aeroporto de Cuiabd ha exigéncia de operacao
coédigo 4C). A determinacdo do prazo de 36 meses para o cumprimento dos
investimentos obrigatorios iniciais, a chamada Fase 1B do Contrato de Concesséo,
foi estabelecida a partir da andlise do cronograma de obras dos estudos de
viabilidade. Para os Aeroportos de Cuiabd (SBCY) e de Macaé (SBME), estédo
previstas a construcao de novas Pistas de Pouso e Decolagem (PPD), tendo em vista
gue os EVTEA apontaram que essa € a alternativa mais viavel para a solucdo dos
gargalos, os quais impedem a plena operacao dos aerédromos segundo 0s requisitos
minimos solicitados, referentes ao sistema de pistas e patio destes aeroportos. Nesse
sentido, para as adequac®es "lado ar" desses aeroportos, esta previsto um prazo de
60 meses, tendo em vista a necessidade de obtencéo de licenciamentos ambientais
mais complexos e realizacdo das obras. Para o Aeroporto de Vitoria (SBVT), foi
considerado o prazo de 18 meses para a Fase 1B, tendo em vista 0s recentes
investimentos realizados neste aeroporto. Tal determinacdo tem por finalidade
possibilitar que os aeroportos concedidos tenham infraestrutura minima capaz de
atender a aeronaves utilizadas para voos regulares na forma como operam hoje no
pais. De fato, nota-se que hoje existe um gargalo de infraestrutura em aeroportos que
nao atendem pelo menos aeronaves codigo 3C (a exemplo do Airbus A318; Boeing
737-700; Embraer ERJ 190-200 LR; ATR 72; dentre outros). Isso porque, atualmente




no Brasil, em geral, as principais empresas aéreas ndo tem na composi¢ao de suas
frotas, aeronaves de menor porte para realizacao de transporte aéreo regular. Ja as
regras de voo por instrumento permitem que o aerédromo opere mesmo em
condigOes climéticas adversas, permitindo assim maior previsibilidade e continuidade
das operacdes e do servi¢o publico de infraestrutura aeroportuaria, trazendo grandes
beneficios a todos os envolvidos no processo. Diante do exposto, entende-se que 0s
requisitos minimos propostos sdo adequados pois permitirdo a prestacdo do servico
publico de infraestrutura aeroportuaria adequado, de forma continuada e com
beneficios ao cidaddo usuario do aeroporto. Por fim, importante ressaltar que a
clausula contratual prevé como atendimento minimo aeronaves 3C, entretanto,
muitos dos aeroportos da atual rodada de concesséao ja atendem aeronaves de maior
porte, e continuardo atendendo. Além disso, 0 concessionario podera realizar as
adequacdes adicionais que entender necessdrias para otimizacdo do uso do
aeroporto, inclusive no que tange a adequacdes para aeronaves maiores. Tal
situacao j4 pode ser verificada nos contratos de concessdo existentes, onde as
concessionarias, muitas vezes, vao além das exigéncias contratuais de forma a
aumentar o fluxo de passageiros do aeroporto. Isso porque, entende-se haver
incentivos financeiros para tal, pois, o concessionaria fara jus as receitas tarifarias e
ndo tarifarias envolvidas na operacdo de aeronaves de maior porte e de um maior
numero no fluxo de passageiros.




N° DA CONTRIBUICAO

4322

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

No Sumario Executivo do EVTEA do Aeroporto de Recife ha a indicacdo de que o
prazo estimado para a obtencdo de licengas ambientais é de 6 meses. No entanto,
no Relatério de Estudos de Engenharia ha a estimativa de 10 meses para tanto.
Diante disso, sugerimos alterar o Suméario Executivo do Aeroporto para indicar que o
prazo correto para a obtencao das licencas € de 10 meses.

JUSTIFICATIVA

A obtencao das licengas ambientais é de grande importancia para a correta estimativa
do cronograma de execucdo do Contrato de Concessdo. Por este motivo,
entendemos que as informacdes do EVTEA devem estar compatibilizadas.

RESPOSTA

Agradecemos pela contribuicdo. O prazo correto de estimativa para
obtencédo de licencas ambientais € de 10 meses conforme consta no relatério de
engenharia dos estudos. Iremos corrigir a informac¢do no Sumario Executivo.




N° DA CONTRIBUICAO

4332

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

De acordo com o Relatorio de Estudos Ambientais, a autoridade ambiental que emitiu
a licenca operacional € de nivel municipal. Favor confirmar se h& qualquer discusséo
envolvendo a obtencéo de licengas para este Aeroporto em outros niveis federativos
(estadual e federal).

JUSTIFICATIVA

Ha& muita controvérsia sobre em que nivel federativo estaria a efetiva competéncia
para a emissao da licenca em projetos aeroportuarios (se federal, estadual ou
municipal).

RESPOSTA

Agradecemos pela contribuigdo. Primeiramente, importante informar que
a Infraero ja protocolou pedido de renovacédo da LO do Aeroporto de Recife junto a
Secretaria de Desenvolvimento Sustentavel e Meio Ambiente, 6rgdo municipal de
Meio Ambiente da Prefeitura de Recife. O pedido ja se encontra no data room das
concessodes. Segundo o consorcio de consultores que realizou os EVTEASs, durante
a elaboracdo dos estudos nao foi identificada a existéncia de 6rgdos ambientais
estaduais e federais interessados em assumir a responsabilidade pelo licenciamento
ambiental do aeroporto, posto que essa foi delegada ao 6rgdo ambiental municipal. A
Lei Complementar n® 140, de 8 de dezembro de 2011, fixa as normas, nos termos
dos incisos lll, VI e VIl do caput e do paragrafo Unico do art. 23 da Constituicao
Federal, para a cooperacdo entre a Unido, os Estados, o Distrito Federal e os
Municipios nas acfes administrativas decorrentes do exercicio da competéncia
comum relativas a protecdo das paisagens naturais notaveis, a protecdo do meio
ambiente, ao combate a poluicdo em qualquer de suas formas e a preservacdo das
florestas, da fauna e da flora.




N° DA CONTRIBUICAO

4335

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

O Relatério de Estudos Ambientais do Aeroporto de Recife indica a existéncia de
ocupacdo ilegal nos sitios aeroportuérios, mais precisamente na area Noroeste do
Aeroporto. Tal ocupacéo acarretou despejo de efluentes no sitio aeroportuario. Favor
confirmar se esta irregularidade gera riscos/obrigacées adicionais para a futura
Concessionaria além dos previstos no Contrato de Concessdo. Em havendo,
sugerimos a alocacao deste risco ao Poder Concedente.

JUSTIFICATIVA

N&o ha informacdes precisas sobre a quais seriam as responsabilidades da futura
Concessionéaria decorrentes deste fato. Além disso, o Poder Concedente tem
melhores condi¢des de gerenciar este risco, razao pela qual este deve ser transferido.

RESPOSTA

Agradecemos pela contribuicdo. Primeiramente, importante esclarecer
gue o Estudo Ambiental ndo identifica ocupacéo ilegal dentro do sitio aeroportuario,
mas sim uma situacao de moradias irregulares externas a area patrimonial do sitio,
préximas ao muro patrimonial perto da cabeceira 18, na qual ha o lancamento
irregular de residuos e efluentes proveniente das moradias, 0s quais adentram o sitio
aeroportuario causando assim um passivo ambiental ao aeroporto. A situagéo foi
devidamente identificada como um passivo ambiental pelos estudos de viabilidade e
assim, nos termos do Contrato de Concesséo, cabera ao futuro concessionario adotar
todas as medidas necessarias para a solucéo do problema. Importante destacar que
a alternativa de desenvolvimento do sitio aeroportuario proposta nos EVTEAs néo
abrange tal area, ndo sendo necesséaria a incorporacdo da mesma ao sitio
patrimonial. Por fim, cumpre informar que a responsabilidade pelo ordenamento
territorial quanto ao uso e ocupacdo do solo é do municipio e a situacdo dessa
ocupacao irregular ja esta sendo acompanhada pelo Ministério Publico Federal.




N° DA CONTRIBUICAO

4347

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida Lemos de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

O Relatério de Estudos Ambientais do Aeroporto de Juazeiro do Norte indica a
existéncia de cinco areas que estdo sendo objeto de acdes de desapropriacdo. No
entanto, ndo ha maiores informacdes sobre o atual andamento destas acdes, nem a
indicacdo de quaisquer obrigacdes remanescentes por parte da futura
Concessionaria. Favor esclarecer estes topicos.

JUSTIFICATIVA

Nao h& informacdes precisas sobre a quais seriam as responsabilidades da futura
Concessionaria decorrentes deste fato.

RESPOSTA

Agradecemos a contribuicdo e informamos que os dados sobre as acdes
de desapropriacdo estdo no Anexo 2.6 do Anexo 2 do relatério de engenharia do
Aeroporto de Juazeiro do Norte.




N° DA CONTRIBUICAO

4350

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

O Relatério de Estudos Ambientais do Aeroporto de Recife indica a existéncia de
possivel vazamento de efluentes e o tratamento impréprio destes. Favor confirmar se
esta irregularidade gera riscos/obrigacGes adicionais para a futura Concessionaria.
Em havendo, sugerimos que este risco seja transferido ao Poder Concedente.

JUSTIFICATIVA

N&o ha informacdes precisas sobre a quais seriam as responsabilidades da futura
Concessionéaria decorrentes deste fato. Além disso, o Poder Concedente tem
melhores condi¢des de gerenciar este risco, razao pela qual este deve ser transferido.

RESPOSTA

Obrigado pela contribuicdo. A situagéo foi devidamente identificada e
precificada como um passivo ambiental pelos estudos de viabilidade e assim, nos
termos do Contrato de Concesséao, cabera ao futuro concessionario adotar todas as
medidas necessérias para a solu¢do do problema.




N° DA CONTRIBUICAO

4351

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida Lemos de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

O Relatdrio de Estudos de Engenharia do EVTEA referente ao Aeroporto de Juazeiro
do Norte informa sobre obras atualmente em andamento, entre elas, a reforma na
cerca de seguranca do aeroporto. Favor confirmar o status destas obras, se estaréo
concluidas até Agosto de 2018, bem como se haverd qualquer responsabilidade
remanescente para a Concessionaria. Em havendo obrigacbes para a
Concessionaria, favor confirmar se os montantes necessarios para seu cumprimento
ja estariam incluidos no CAPEX do projeto.

JUSTIFICATIVA

Nao h& informacdes precisas sobre a quais seriam as responsabilidades da futura
Concessionaria decorrentes deste fato.

RESPOSTA

Agradecemos pela contribuicdo. No que tange as obras em andamento
nos aeroportos incluidos no PND atribuidos a Infraero, primeiramente, importante
mencionar que por meio do Oficio n° 249/2017/GAB-SAC/SAC, de 22 de dezembro
de 2017, esta SAC encaminhou a Infraero as seguintes diretrizes: i)Devem ser
mantidas apenas as obras imprescindiveis a seguranca e a continuidade das
operacdes do aeroporto; e ii) Nao devem ser iniciadas ou continuadas intervencdes
gue ndo tenham previsdo de encerramento até 31 de agosto de 2018. Tal definicdo
foi também informada ao Tribunal de Contas da Unido pelo Oficio n°® 280/2017/AECI,
de 26 de dezembro de 2017. Nesse contexto, conforme diretriz emanada da SAC
para elaboracdo dos estudos, os EVTEAs consideram para todas as obras o
calendario e previsdo de execucdo das mesmas até 31 agosto de 2018. Caso haja
CAPEX remanescente previsto para apos esse periodo, o mesmo foi orcado nos
Estudos, caso haja conclusdo prevista da obra até esta data, os estudos
consideraram que as mesmas estariam concluidas. Deste modo, é de
responsabilidade do interessado a realizacdo de visitas aos sitios aeroportuarios para
verificacdo in loco do estadgio das obras e orcamentacdo de possiveis custos
adicionais conforme seu proprio plano de desenvolvimento para o sitio aeroportudrio.
Todas as adequacBes necessarias ao cumprimento do contrato sdo de
responsabilidade do futuro concessionario independentemente de estarem previstas
nos Estudos ou néo.




N° DA CONTRIBUICAO

4354

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida Lemos de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

O Relatdrio de Estudos de Engenharia do EVTEA referente ao Aeroporto de Juazeiro
do Norte informa sobre obras em "acdo preparatoria” entre elas, obras no patio de
aeronaves. Favor confirmar o status destas obras, se estardo concluidas até Agosto
de 2018, bem como se haverd qualquer responsabilidade remanescente para a
Concessionaria. Em havendo obrigacfes para a Concessionaria, favor confirmar se
0S montantes necessarios para seu cumprimento ja estariam incluidos no CAPEX
estimado do projeto.

JUSTIFICATIVA

Nao h& informacdes precisas sobre a quais seriam as responsabilidades da futura
Concessionaria decorrentes deste fato.

RESPOSTA

Agradecemos pela contribuicdo. No que tange as obras em andamento
nos aeroportos incluidos no PND atribuidos a Infraero, primeiramente, importante
mencionar que por meio do Oficio n°® 249/2017/GAB-SAC/SAC, de 22 de dezembro
de 2017, esta SAC encaminhou a Infraero as seguintes diretrizes: i)Devem ser
mantidas apenas as obras imprescindiveis a seguranca e a continuidade das
operacdes do aeroporto; e ii) Nao devem ser iniciadas ou continuadas intervencdes
gue ndo tenham previsdo de encerramento até 31 de agosto de 2018. Tal definicdo
foi também informada ao Tribunal de Contas da Unido pelo Oficio n°® 280/2017/AECI,
de 26 de dezembro de 2017. Nesse contexto, conforme diretriz emanada da SAC
para elaboracdo dos estudos, os EVTEAs consideram para todas as obras o
calendario e previsdo de execucdo das mesmas até 31 agosto de 2018. Caso haja
CAPEX remanescente previsto para apos esse periodo, o mesmo foi orcado nos
Estudos, caso haja conclusdo prevista da obra até esta data, os estudos
consideraram que as mesmas estariam concluidas. Por ndo ser uma obra em
andamento, sem previsdo para inicio ou término, a mesma nao foi considerada no
estudo. Entretanto, é de responsabilidade do interessado a realizacao de visitas aos
sitios aeroportuéarios para verificacdo in loco do estagio das obras e orcamentacéo
de possiveis custos adicionais conforme seu proprio plano de desenvolvimento para
o sitio aeroportuério. Todas as adequacdes necessarias ao cumprimento do contrato
sdo de responsabilidade do futuro concessionario independentemente de estarem
previstas nos Estudos ou nao.




N° DA CONTRIBUICAO

4356

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida Lemos de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

No Sumario Executivo do EVTEA do Aeroporto de Juazeiro do Norte, ha a indicacao
de que o prazo estimado para a obtencao de licengcas ambientais € de 6 meses. No
entanto, no Relatério de Estudos de Engenharia ha a estimativa de 10 meses para
tanto. Diante disso, sugerimos alterar o Sumario Executivo do Aeroporto para indicar
gue o prazo correto para a obtencédo das licencas é de 10 meses.

JUSTIFICATIVA

A obtencao das licengas ambientais é de grande importancia para a correta estimativa
do cronograma de execucdo do Contrato de Concessdo. Por este motivo,
entendemos que as informac¢des do EVTEA devem estar compatibilizadas.

RESPOSTA

Agradecemos pela contribuicdo. O prazo correto de estimativa para
obtencédo de licencas ambientais € de 10 meses conforme consta no relatério de
engenharia dos estudos. Iremos corrigir a informac¢do no Sumario Executivo.




N° DA CONTRIBUICAO

4357

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida Lemos de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

O Relatorio de Estudos de Engenharia do EVTEA referente ao Aeroporto de Aracaju
informa sobre obras atualmente em andamento, entre elas, a reforma nas pistas de
pouso e decolagem. Favor confirmar: (i) o status destas obras, (ii) 0 posicionamento
do TCU com relacdo a tais obras, (iii) se estardo concluidas até Agosto de 2018, e
(iv) se havera qualquer responsabilidade remanescente para a Concessionaria.

JUSTIFICATIVA

N&o ha informacdes precisas sobre a quais seriam as responsabilidades da futura
Concessionéria decorrentes deste fato.

RESPOSTA

Agradecemos pela contribuicdo. No que tange as obras em andamento
nos aeroportos incluidos no PND atribuidos a Infraero, primeiramente, importante
mencionar que por meio do Oficio n® 249/2017/GAB-SAC/SAC, de 22 de dezembro
de 2017, esta SAC encaminhou a Infraero as seguintes diretrizes: i)Devem ser
mantidas apenas as obras imprescindiveis a seguranca e a continuidade das
operacgOes do aeroporto; e ii) Ndo devem ser iniciadas ou continuadas intervencdes
gue nao tenham previsdo de encerramento até 31 de agosto de 2018. Tal definicdo
foi também informada ao Tribunal de Contas da Unido pelo Oficio n® 280/2017/AECI,
de 26 de dezembro de 2017. Nesse contexto, conforme diretriz emanada da SAC
para elaboracdo dos estudos, os EVTEAs consideram para todas as obras o
calendario e previsao de execucdo das mesmas até 31 agosto de 2018. Caso haja
CAPEX remanescente previsto para ap0s esse periodo, o0 mesmo foi orcado nos
Estudos, caso haja conclusdo prevista da obra até esta data, os estudos
consideraram que as mesmas estariam concluidas. Deste modo, € de
responsabilidade do interessado a realizacdo de visitas aos sitios aeroportuarios para
verificagcdo in loco do estagio das obras e orcamentacdo de possiveis custos
adicionais conforme seu préprio plano de desenvolvimento para o sitio aeroportuario.
Todas as adequacBes necessarias ao cumprimento do contrato sao de
responsabilidade do futuro concessionario independentemente de estarem previstas
nos Estudos ou ndo. Especificamente para o aeroporto de Aracaju, os estudos de
engenharia consideraram, de acordo com o plano de desenvolvimento proposto, que
as obras do sistema de pistas de taxi e pista de pouso seréo finalizadas. Para tanto
foi previsto nos estudos o percentual de investimentos compativeis com o avango
fisico da obra restante. E importante ressaltar que essa é uma premissa do estudo, o
gual ndo é vinculante, dado que o plano de desenvolvimento proposto utiliza o
sistema que esta em construcao.




N° DA CONTRIBUICAO

4360

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida Lemos de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

O Relatorio de Estudos de Engenharia do EVTEA referente ao Aeroporto de Aracaju
informa sobre obras em "acdo preparatoria” entre elas, um novo terminal de
passageiros, areas de aeronaves deste novo terminal, bem como demais obras
adicionais. Favor confirmar o status destas obras, se estardo concluidas até Agosto
de 2018, bem como se havera qualquer responsabilidade remanescente para a
Concessionéaria. Em havendo obrigacdes para a Concessionaria, favor confirmar se
0S montantes necessarios para seu cumprimento ja estariam incluidos no CAPEX
estimado do projeto.

JUSTIFICATIVA

N&o ha informacdes precisas sobre a quais seriam as responsabilidades da futura
Concessionéria decorrentes deste fato.

RESPOSTA

Agradecemos pela contribuicdo. No que tange as obras em andamento
nos aeroportos incluidos no PND atribuidos a Infraero, primeiramente, importante
mencionar que por meio do Oficio n® 249/2017/GAB-SAC/SAC, de 22 de dezembro
de 2017, esta SAC encaminhou a Infraero as seguintes diretrizes: i)Devem ser
mantidas apenas as obras imprescindiveis a seguranca e a continuidade das
operacgOes do aeroporto; e ii) Ndo devem ser iniciadas ou continuadas intervencdes
gue nao tenham previsdo de encerramento até 31 de agosto de 2018. Tal definicdo
foi também informada ao Tribunal de Contas da Unido pelo Oficio n® 280/2017/AECI,
de 26 de dezembro de 2017. Nesse contexto, conforme diretriz emanada da SAC
para elaboracdo dos estudos, os EVTEAs consideram para todas as obras o
calendario e previsao de execucdo das mesmas até 31 agosto de 2018. Caso haja
CAPEX remanescente previsto para ap0s esse periodo, o0 mesmo foi orcado nos
Estudos, caso haja conclusdo prevista da obra até esta data, os estudos
consideraram que as mesmas estariam concluidas. Por ndo ser uma obra em
andamento, sem previsdo para inicio ou término, a mesma nao foi considerada no
estudo. Entretanto, é de responsabilidade do interessado a realizacao de visitas aos
sitios aeroportuarios para verificacdo in loco do estagio das obras e orcamentacéo
de possiveis custos adicionais conforme seu préprio plano de desenvolvimento para
0 sitio aeroportuario. Todas as adequacgfes necessarias ao cumprimento do contrato
sdo de responsabilidade do futuro concessionario independentemente de estarem
previstas nos Estudos ou néo.




N° DA CONTRIBUICAO

4362

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida Lemos de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

No Relatdrio de Estudos Ambientais do Aeroporto de Aracaju, ha a indicacdo de
erosdes no sitio aeroportuario. Favor confirmar se esta irregularidade gera
riscos/obrigacdes adicionais para a futura Concessionaria. Em havendo obrigacdes
decorrentes deste fato, sugerimos que este risco seja transferido ao Poder
Concedente ou, alternativamente, que haja a devida previsdo no CAPEX estimado
do projeto.

JUSTIFICATIVA

N&o ha informacdes precisas sobre a quais seriam as responsabilidades da futura
Concessionéaria decorrentes deste fato. Além disso, o Poder Concedente tem
melhores condi¢des de gerenciar este risco, razao pela qual este deve ser transferido.

RESPOSTA

Obrigado pela contribuicdo. A situagéo foi devidamente identificada e
precificada como um passivo ambiental pelos estudos de viabilidade e assim, nos
termos do Contrato de Concesséao, cabera ao futuro concessionario adotar todas as
medidas necessérias para a solucao do problema.




N° DA CONTRIBUICAO

4364

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida Lemos de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

No Sumario Executivo do EVTEA do Aeroporto de Maceio, ha a indicacédo de que o
prazo estimado para a obtengéo de licengcas ambientais é de 6 meses. No entanto,
no Relatorio de Estudos de Engenharia ha a estimativa de 10 meses para tanto.
Diante disso, sugerimos alterar o Suméario Executivo do Aeroporto para indicar que o
prazo correto para a obtencao das licencas € de 10 meses.

JUSTIFICATIVA

A obtencao das licengas ambientais é de grande importancia para a correta estimativa
do cronograma de execucdo do Contrato de Concessdo. Por este motivo,
entendemos que as informac¢des do EVTEA devem estar compatibilizadas.

RESPOSTA

Agradecemos pela contribuicdo. O prazo correto de estimativa para
obtencédo de licencas ambientais € de 10 meses conforme consta no relatério de
engenharia dos estudos. Iremos corrigir a informac¢do no Sumario Executivo.




N° DA CONTRIBUICAO

4365

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

No Sumario Executivo do EVTEA do Aeroporto de Jodo Pessoa, ha a indicacéo de
que o prazo estimado para a obtencdo de licencas ambientais é de 6 meses. No
entanto, no Relatério de Estudos de Engenharia ha a estimativa de 10 meses para
tanto. Diante disso, sugerimos alterar o Sumario Executivo do Aeroporto para indicar
gue o prazo correto para a obtencdo das licencas é de 10 meses.

JUSTIFICATIVA

A obtencao das licengas ambientais é de grande importancia para a correta estimativa
do cronograma de execucdo do Contrato de Concessdo. Por este motivo,
entendemos que as informacdes do EVTEA devem estar compatibilizadas.

RESPOSTA

Agradecemos pela contribuicdo. O prazo correto de estimativa para
obtencédo de licencas ambientais € de 10 meses conforme consta no relatério de
engenharia dos estudos. Iremos corrigir a informac¢do no Sumario Executivo.




N° DA CONTRIBUICAO

4366

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida Lemos de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

O Relatorio de Estudos Ambientais do EVTEA referente ao Aeroporto de Macei6
indica a existéncia de processo referente ao ndo cumprimento, pela atual operadora,
da Condicionante n° 3 da licenca operacional do Aeroporto. Favor confirmar se a
Concessionaria poderia ter alguma obrigacao adicional decorrente deste processo e,
ainda, se ha risco de perda da licenca ambiental decorrente de tal fato.

JUSTIFICATIVA

Nao h& informacdes precisas sobre a quais seriam as responsabilidades da futura
Concessionaria decorrentes deste fato. Além disso, o Poder Concedente tem
melhores condi¢Oes de gerenciar este risco, razao pela qual este deve ser transferido.

RESPOSTA

Agradecemos pela contribuicdo. Primeiramente cumpre informar que para
o Aeroporto de Macei6 foi emitida renovacdo da Licenca Operacional em 24 de
fevereiro de 2017. A nova licenca e suas condicionantes ja se encontram no data
room das concessdes. Importante notar que a antiga condicionante n°® 03 da LO n°
035/2015 exigia a implantacdo do Plano de Manejo de Fauna no aeroporto,
atualmente, a nova licenga LO n° 080/2017, em suas exigéncias 04 e 05, apenas
requer a apresentacao da Identificacdo do Perigo de Fauna (IPF) e do Programa de
Gerenciamento do Risco de Fauna (PGRF). Por fim, cumpre ressaltar que € de
responsabilidade do interessado diligenciar todos o0s processos existentes contra o
aeroporto e possiveis riscos as san¢des que possam incidir sobre o futuro operador
do aeroporto.




N° DA CONTRIBUICAO

4368

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida Lemos de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

Conforme o Relatério de Estudos de Engenharia do Aeroporto de Campina Grande,
h& ac¢bes judiciais em andamento objetivando o Municipio de Campina Grande a
cumprir com obrigacdes de transferéncia da propriedade de areas. Favor confirmar
() o atual status do processo e das éareas, e (ii) se haveria o risco destas areas
gerarem algum custo/obrigacéo adicional para a Concessionaria (como custos com
a regularizacdo). Em havendo, favor confirmar se os montantes necessarios para seu
cumprimento ja estariam incluidos no CAPEX estimado do projeto.

JUSTIFICATIVA

Nao h& informacdes precisas sobre a quais seriam as responsabilidades da futura
Concessionaria decorrentes deste fato.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. As areas pendentes de regularizacao
demandam apenas registro dos documentos de transferéncia/cessdo do imével no
cartorio de registro imobiliario a favor da Unido. Cabera a futura concessionéaria
promover a regularizacédo das matriculas do aeroporto, cabendo a Unido fornecer os
documentos necessarios.




N° DA CONTRIBUICAO

4371

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida Lemos de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

No Sumario Executivo do EVTEA do Aeroporto de Campina Grande, ha a indicacao
de que o prazo estimado para a obtencdo de licencas ambientais é de 6 meses.No
entanto, no Relatério de Estudos de Engenharia ha a estimativa de 10 meses para
tanto. Diante disso, sugerimos alterar o Sumario Executivo do Aeroporto para indicar
gue o prazo correto para a obtencdo das licencas é de 10 meses.

JUSTIFICATIVA

A obtencao das licengas ambientais é de grande importancia para a correta estimativa
do cronograma de execucdo do Contrato de Concessdo. Por este motivo,
entendemos que as informacdes do EVTEA devem estar compatibilizadas.

RESPOSTA

Agradecemos pela contribuicdo. O prazo correto de estimativa para
obtencédo de licencas ambientais € de 10 meses conforme consta no relatério de
engenharia dos estudos. Iremos corrigir a informac¢do no Sumario Executivo.




N° DA CONTRIBUICAO

4372

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida Lemos de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

Conforme o Sumario Executivo do Aeroporto de Campina Grande, ha 5% de areas
do sitio aeroportudrio ainda ndo regularizadas. Favor confirmar o atual status destas
areas, bem como se haveria o risco destas areas gerarem algum custo/obrigacéo
para a Concessiondria (como custos com a regularizacao).Em havendo obrigacdes
para a Concessionaria, favor confirmar se 0os montantes necessarios para seu
cumprimento ja estariam incluidos no CAPEX do projeto.

JUSTIFICATIVA

N&o ha informacdes precisas sobre a quais seriam as responsabilidades da futura
Concessionéria decorrentes deste fato.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. As areas pendentes de regularizacéo
demandam apenas registro dos documentos de transferéncia/cessdo do imével no
cartério de registro imobiliario a favor da Unido. Cabera a futura concessionaria
promover a regularizagdo das matriculas do aeroporto, cabendo a Uniéo fornecer os
documentos necessarios




N° DA CONTRIBUICAO

4373

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

O Relatério de Estudos Ambientais do EVTEA referente ao Aeroporto de Jodo Pessoa
informa sobre ocupacéo ilegal do sitio aeroportuario, bem como que seria necessario
reconstruir a cerca de seguranca do aeroporto. Favor confirmar (i) se a
Concessionaria poderia ter alguma obrigacdo adicional decorrente desta
irregularidade, (ii) se a irregularidade relaciona-se a uma questao social enfrentada
pelo Aeroporto, havendo repetidas violagcfes a cerca de segurancga aeroportuaria. Em
havendo obrigacbes para a Concessionaria, favor confirmar se 0s montantes
necessarios para seu cumprimento ja estariam incluidos no CAPEX estimado do
projeto.

JUSTIFICATIVA

Nao h& informacdes precisas sobre a quais seriam as responsabilidades da futura
Concessionaria decorrentes deste fato.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Durante o levantamento de restricdes
socioambientais associadas ao aeroporto, ndo foram identificadas areas com
ocupacoes irregulares (invasdes permanentes) em seu interior. No entanto, foram
observados pontos de vulnerabilidade nas cercas patrimoniais, categorizados como
passivos no Relatério de Levantamento de Passivos Ambientais e Sociais, que
permitem o constante acesso irregular de pessoas e animais no sitio aeroportuario.
Essa fragilidade foi incorporada no Plano de Desenvolvimento, que prevé a
recuperacao e reconstrucdo das cercas aeroportuarias, sendo atribuido valores para
esse item no CAPEX do empreendimento.




N° DA CONTRIBUICAO

4377

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

O Relatério de Estudos Ambientais do EVTEA referente ao Aeroporto de Jodo Pessoa
informa sobre a existéncia de areas que atraem a fauna dentro da area de seguranca
do aeroporto. Favor confirmar se a Concessionaria poderia ter alguma obrigacéo
adicional decorrente desta irregularidade. Em havendo, sugerimos que este risco seja
transferido ao Poder Concedente ou, alternativamente, que haja a devida previsao
no CAPEX estimado do projeto.

JUSTIFICATIVA

Nos estudos de viabilidade, ndo ha informacdes precisas se haveria alguma
responsabilidade por parte da futura Concessionéria, sendo tal informacédo de
relevante necessidade. No entanto, em nossa opinido, o Poder Concedente deve
assumir o risco de passivos ambientais anteriores a execucdo das obras,
considerando que o Concedente tem melhores condicfes de gerenciar este risco.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. A situacao foi devidamente identificada
como um passivo ambiental pelos estudos de viabilidade e assim, nos termos do
Contrato de Concessao, cabera ao futuro concessionério, adotar todas as medidas
possiveis para a solucdo do problema dentro da area do sitio aeroportuario objeto da
concesséo.




N° DA CONTRIBUICAO

4381

NOME DO CONTRIBUINTE

Luis Felipe de Oliveira

CONTRIBUICAO

Comments to “Justificativa para a Concessdo para Ampliacdo, Manutencdo e
Exploracdo do Aeroportos dos Blocos Nordeste, Centro-Oeste e Sudeste”

JUSTIFICATIVA

Comments to “Justificativa para a Concessdo para Ampliacdo, Manutencdo e
Exploracdo do Aeroportos dos Blocos Nordeste, Centro-Oeste e Sudeste”

RESPOSTA

(Resposta parcial, apenas sobre o primeiro item - empregados da Infraero)
Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que a transferéncia dos
empregados da Infraero para as futuras concessionarias ndo é obrigatoria, cabendo
ao empregado a opcao por tranferir-se ou permanecer na empresa publica. Nesse
contexto, cabe a cada interessado avaliar seu plano para a formacdo de pessoal e
considerar eventuais custos envolvidos.




N° DA CONTRIBUICAO

4389

NOME DO CONTRIBUINTE

Ana Candida de Mello Carvalho

CONTRIBUICAO

O Relatério de Estudos Ambientais do Aeroporto de Recife indica a existéncia de
possivel vazamento de efluentes e o tratamento improprio destes. Favor confirmar se
esta irregularidade gera riscos/obrigacGes adicionais para a futura Concessionaria.
Em havendo, sugerimos que este risco seja transferido ao Poder Concedente.

JUSTIFICATIVA

N&o ha informacdes precisas sobre a quais seriam as responsabilidades da futura
Concessionéaria decorrentes deste fato. Além disso, o Poder Concedente tem
melhores condi¢des de gerenciar este risco, razao pela qual este deve ser transferido.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. A situacéo foi devidamente identificada
e precificada como um passivo ambiental pelos estudos de viabilidade e assim, nos
termos do Contrato de Concesséao, cabera ao futuro concessionario adotar todas as
medidas necessérias para a solu¢do do problema.




N° DA CONTRIBUICAO

4395

NOME DO CONTRIBUINTE

BALINT SZENTIVANYI

CONTRIBUICAO

16.2 Aos empregados transferidos ao Concessionario nos termos do item anterior,
serdo assegurados, limitado a 31 de dzembro de 2020, os seguintes direitos:

16.2.1 estabilidade de emprego;

16.2.2 garantia de manutencéo da conexdo com o Infraprev - Instituto Infraero de
Seguridade Social a menos que mutuamente acordado de outra forma entre o
Concessionario, a INFRAERO e o empregado.

JUSTIFICATIVA

Para incentivar ainda mais as concessionarias a contratarem funcionarios da
INFRAERO, propde-se que, se houver acordo entre a concessionaria, a INFRAERO
e o funcionério, a INFRAPREYV ndo podera ser oferecida.

Em uma rodada desafiadora de custos como essa, talvez ndo seja viavel oferecer a
INFRAPREYV para os funcionérios da INFRAERO. Ao mesmo tempo, a INFRAERO
possui uma equipe valiosa que poderia continuar seu trabalho dentro do aeroporto.
Deve ser permitido que a concessionaria se beneficie da experiéncia de tal equipe.
Deve ser dado ao funcionario o direito de decidir se prefere permanecer na
INFRAERO ou aceitar a oferta de emprego a ser apresentada pela Concessionaria,
mesmo que ele decida renunciar ao direito da INFRAPREV.

Com pelo menos essa oportunidade de acordo mutuo, o risco € alto de que 0s novos
Concessionarios ndo possam oferecer INFRAPREV (apesar do desejo de contratar
funcionéarios) uma grande transferéncia de mais funcionarios para a Infraero e uma
situacao de perda para todos os envolvidos.

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo informamos que a mesma nao sera
acatada pois a clausula 16.2 e seus subitens objetivam mitigar os impactos das
concessoes para 0os empregados da Infraero.




N° DA CONTRIBUICAO

Externo

NOME DO CONTRIBUINTE

JOSE ROBERTO BARRETO CELESTINO

CONTRIBUICAO

Substituir o o texto do item 6.11.1 por " Realizar o investimento
preconizado no CENARIO 4 do EVT do Aeroporto de Juazeiro do Norte do Ministério
dos Transportes Portos e Aviacao Civil pagina 165 item 4.3.4, conforme anexo.

JUSTIFICATIVA

N&o podemos olvidar este abalizado estudo aonde foram gastos

milhdes de reais, e é necessario que o investimento minimo imposto a
Concessionaria realmente assegurem que o aeroporto ir4 atender a sua importancia
geopolitica.

RESPOSTA

Agradecemos a contribuicdo e esclarecemos que o0s Estudos de
Viabilidade nédo sao vinculantes, apesar de se constituirem, no atual momento, como
uma solugéo tecnicamente adequada e economicamente eficiente para atender as
exigéncias de expansao da infraestrutura e melhoria do nivel de prestacéo de servico
nos aeroportos objeto de desestatizacdo. A néo vinculagdo a solugdo presente nos
EVTEAs visa estimular nas concessfes aeroportuarias uma légica de controle de
resultado, e ndo de controle de processos e meios, deixando espago para a
proposicdo de solucbes eventualmente mais eficientes e ajustadas a realidade local
por parte do efetivo operador da infraestrutura. Nesse sentido, esclarece-se que a
futura concessionaria deverd projetar e tomar todas as medidas necessarias (dentro
do sitio aeroportuario) ao atendimento do Contrato de Concesséo e das normas da
ANAC, estando ou ndo essas medidas contempladas no Estudos de Viabilidade.




N° DA CONTRIBUICAO

Externo

NOME DO CONTRIBUINTE

JOSE ROBERTO BARRETO CELESTINO

CONTRIBUICAO

Alterar o texto do item 6.12.2 quando se refere as " aeronaves cédigo
3C " por " aeronaves codigo 4C " no caso do Aeroporto de Juazeiro do Norte

JUSTIFICATIVA

As companhias aéreas ja operam em Juazeiro do Norte com aeronaves

4C com severas restricdes. A GOL opera com o0 B737-800, desejando também operar
0 B8OOMAX, e a AVIANCA opera o0 A320 e 0 A320Neo. Ha a imperiosa necessidade
de

capacitar o aeroporto a receber aeronaves 4C sem restricées. Ha que destacar o
grande potencial cargueiro do aeroporto.

RESPOSTA

Agradecemos a contribuicdo e esclarecemos que para a atual rodada de
concessoes foi estabelecido como diretriz de politica publica emanada da SAC - e
refletida no Anexo 2 do Contrato de Concessao - que o concessionario devera realizar
as adequacdes de infraestrutura necessarias para que o aeroporto esteja habilitado
a operar, no minimo, em Regras de Voo por Instrumento (IFR) ndo precisdo sem
restricdo, noturno e diurno, aeronaves codigo 3C, até o final da Fase I-B do contrato
de concessdo. De fato, nota-se que hoje existe um gargalo de infraestrutura em
aeroportos que ndo atendem pelo menos aeronaves cédigo 3C (a exemplo do Airbus
A318; Boeing 737-700; Embraer ERJ 190-200 LR; ATR 72; dentre outros). Isso
porque atualmente no Brasil, em geral, as principais empresas aéreas ndo tem na
composicdo de suas frotas aeronaves de menor porte para realizacédo de transporte
aéreo regular. J4 as regras de voo por instrumento permitem que o aerédromo opere
mesmo em condicdes climaticas adversas, permitindo assim maior previsibilidade e
continuidade das operacdes e do servico publico de infraestrutura aeroportuaria,
trazendo grandes beneficios a todos os envolvidos no processo. Diante do exposto,
entende-se que 0s requisitos minimos propostos sdo adequados, pois permitirdo a
prestacdo adequada do servico publico na infraestrutura aeroportuaria, de forma
continuada e com beneficios ao cidaddo usuario do aeroporto. Por fim, importante
ressaltar que a clausula contratual prevé como atendimento minimo aeronaves 3C.
Entretanto, muitos dos aeroportos da atual rodada de concessdo ja atendem
aeronaves de maior porte, e continuardo atendendo. Além disso, o concessionario
podera realizar as adequacfes adicionais que entender necessarias para otimizacao
do uso do aeroporto, inclusive no que tange a adequacdes para aeronaves maiores.
Tal situacéo ja pode ser verificada nos contratos de concesséo existentes, onde as
concessionarias, muitas vezes, vao além das exigéncias contratuais de forma a
aumentar o fluxo de passageiros do aeroporto. Isso porque, entende-se haver
incentivos financeiros para tal, pois, 0 concessionaria fara jus as receitas tarifarias e
ndo tarifarias envolvidas na operagdo de aeronaves de maior porte e de um maior
numero no fluxo de passageiros.




N° DA CONTRIBUICAO

Externo

NOME DO CONTRIBUINTE

JOSE ROBERTO BARRETO CELESTINO

CONTRIBUICAO

Acrescentar a planta SBJU6 7220F2E92-09CO-CE0201E 7C7E47a Area
contigua Desapropriada e sob Posse da INFRAERO, conforme planta SBJU -- Planta
Area Patrimonial Proposta C4D45002

JUSTIFICATIVA

Aclarar que a Area Desapropriada pode ser utilizada para expanséo do
aeroporto.

RESPOSTA

Agradecemos a contribuicao e esclarecemos que toda a area descrita para
o0 Aeroporto de Juazeiro do Norte no Apéndice F do Plano de Exploracéo
Aeroportudria - Anexo 2 do Contrato de Concessédo - constitui objeto da presente
concessao e, como tal, pode ser utilizada para expansédo do aeroporto, desde que
seguidos todos 0s normativos aplicaveis a matéria.




N° DA CONTRIBUICAO

Externo

NOME DO CONTRIBUINTE

FELIPE AUGUSTO LYRA CARRERAS

CONTRIBUICAO

seja o Aeroporto Internacional do Recife-Guararapes / Gilberto

Freyre retirado do chamado Bloco Nordeste e, se mantida a decisdo por sua
privatizacao, seja o leildo feito de forma individual, nos moldes em que foram
privatizados os demais aeroportos brasileiros desde 2011.

JUSTIFICATIVA

SEI! 05

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que a concessao do
Aeroporto de Recife integra uma politica governamental de expansdo da
infraestrutura aeroportuaria, melhoria dos servicos prestados aos USUArios,
dinamizacdo dos investimentos no setor e aumento do bem-estar para toda a
sociedade. De fato, as experiéncias pregressas de atracdo de investimento privado
para a ampliacdo e operacdo dos aeroportos brasileiros tém sido bastante exitosas,
com mais de R$ 13 bilhdes investidos desde o inicio do processo de concesséo e
aumento da satisfacédo geral dos passageiros, conforme evidenciado pelas pesquisas
de satisfacdo dos usuérios.

Em relacdo a concessao em bloco, cabe notar que essa modelagem reflete
0 subsidio cruzado ja existente na gestdo de aeroportos conduzida pela Infraero,
onde ativos de maior valor econémico propiciam superavits para que a Infraero possa
gerir também as infraestruturas deficitarias de modo que a gestao sistémica se torne
sustentavel propiciando modicidade tarifaria, investimentos adequados e qualidade
na gestdo. Nesse sentido, cabe esclarecer que a modelagem em bloco promove
apenas um intercambio entre o valor de contribuicdo a ser pago ao FNAC e a gestéao
de um ativo deficitario, sem qualquer impacto sobre 0s investimentos nos aeroportos.
Isso porque, no modelo de concesséo de ativos de forma individualizada, todo o valor
“‘excedente” do projeto, o chamado valor presente liquido (VPL), & capturado pelas
outorgas que deverdo ser recolhidas pelo concessionario junto ao FNAC. Logo, no
modelo individualizado, o excedente do projeto gerado pelo aeroporto superavitario
nao é utilizado no préprio aeroporto, mas sim recolhido junto ao FNAC através das
outorgas e reinvestido no sistema de aviacao civil do pais, garantindo o subsidio
cruzado que permite a sustentabilidade do sistema como um todo.

Por outro lado, importante esclarecer que na modelagem das concessdes
aeroportuarias (independente de serem em bloco ou individualizada), os
investimentos previstos nos aeroportos a serem concedidos dependem em grande
medida dos investimentos necessarios para recomposi¢cdo do nivel de servigo e
atendimento a demanda esperada (como pode ser observado nos Estudos de
Viabilidade realizados). Portanto, constata-se de maneira clara que,
independentemente da concessao ser realizada em bloco ou de forma individual, na
modelagem das concessoes federais aeroportuarias ndo ha diferenca no padrdo de




nivel de servico exigido ou diferenca nos parametros que levaram a descricdo dos
investimentos minimos estimados pelos estudos para atendimento a solucdo de
adequacdo e desenvolvimento do sitio aeroportuario proposta pelo consorcio
vencedor dos estudos.

Além de viabilizar a concessdao de um maior numero de aeroportos e
permitir a realizagdo de importantes investimentos, deve-se considerar que
importantes beneficios ocorrem com a modelagem em blocos para os ativos nele
incluidos: (i) Gerar ganhos de escala na gestdo de um grupo de aeroportos pelo
mesmo concessionario; (ii) Inducdo a formacéo de centros regionais de conexao de
voos (hubs) e novas rotas alimentadoras (feeders); (iii) agilidade na realizacdo de
investimentos em aeroportos com restricbes operacionais; (iv) alavancar o
desenvolvimento econdmico social regional;(v) trazer melhorias ao passageiro
usuario dos aeroportos do bloco.

Assim, entende-se que essa € a alternativa que melhor atender aos
usuérios do modal aéreo no atual momento.




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

PAULO CESAR DA SILVA QUADRADO

CONTRIBUICAO

(1) Atraso no pagamento de Outorgas

(2) EVTEA

(3) Equilibrio econbémico financeiro do contrato
(4) Plano diretor

JUSTIFICATIVA

N/A

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que a desestatizacéo
dos Aeroportos objeto desta Audiéncia Publica foi decidida pelo Decreto Presidencial
9180/2017, ndo cabendo a Anac ou ao MTPA tal definicdo. Com relacdo aos
empregados da Infraero, destaca-se que as prerrogativas estabelecidas para aqueles
gue se transferirem para a concessionéria constantes do Capitulo XVI da minuta de
Contrato de Concessdo. Com relacdo aos pontos especificos levantados, (1)
Informamos que atualmente apenas 1 (uma) concessionaria encontra-se em débito
com o FNAC, e outra efetuou o pagamento em juizo. Nao se registra débito para os
demais casos. Adicionalmente, esclarece-se que apenas em 2017 foram arrecadados
mais de R$ 8,2 bilhdes de reais em decorréncia das concessodes realizadas. (2) O
EVTEA foi elaborado com base nas informagdes dos projetos disponibilizados pela
INFRAERO e com base nas visitas de campo realizadas. Ap6s a conclusao da obra,
nos foi informado que houve alteracdes que ndo haviam sido refletidas nos projetos
gue recebemos. Estamos verificando com a INFRAERO a atualizacéo das obras para
refletir nos estudos. (3) Tanto 0s custos quanto a receita projetada no EVTEA
possuem diversas rubricas e cada uma delas foi projetada considerando néo s6 o
historico do proprio terminal, mas também com base em benchmarks de outros
aeroportos de maior porte, refletindo assim o crescimento do aeroporto no fluxo de
caixa projetado. (4) Para exploracdo comercial, consideram-se cerca de 70 mil m2
disponiveis além de um hotel. Esse dimensionamento de area disponivel levou em
consideracdo fatores ambientais, mercadoldgicos e operacionais do aeroporto.
Porém, cabera ao futuro concessionario realizar um novo plano diretor do aeroporto
e explorar as areas comerciais do aeroporto da melhor maneira possivel, desde que
atenda as normas legais vigentes e aos critérios estabelecidos em contrato.




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

JOSE EDUARDO FARIAS DE AZEVEDO

CONTRIBUICAO

(1) Forma de conducao da concesséao
(2) Pedido de suspensao do processo licitatério

JUSTIFICATIVA

N/A

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que cabe notar que
modelagem em bloco reflete o subsidio cruzado ja existente na gestdo de aeroportos
conduzida pela Infraero, onde ativos de maior valor econdmico propiciam superavits
para que a Infraero possa gerir também as infraestruturas deficitarias de modo que a
gestdo sistémica se torne sustentavel propiciando modicidade tarifaria, investimentos
adequados e qualidade na gestao.

Nesse sentido, cabe esclarecer que a modelagem em bloco promove
apenas um intercambio entre o valor de contribuicdo a ser pago ao FNAC e a gestao
de um ativo deficitario, sem qualquer impacto sobre 0s investimentos nos aeroportos.
Isso porque, no modelo de concesséo de ativos de forma individualizada, todo o valor
“excedente” do projeto, o chamado valor presente liquido (VPL), é capturado pelas
outorgas que deverao ser recolhidas pelo concessionario junto ao FNAC. Logo, no
modelo individualizado, o excedente do projeto gerado pelo aeroporto superavitario
nao é utilizado no préprio aeroporto, mas sim recolhido junto ao FNAC através das
outorgas e reinvestido no sistema de aviacdo civil do pais, garantindo o subsidio
cruzado que permite a sustentabilidade do sistema como um todo.

Por outro lado, importante esclarecer que na modelagem das concessdes
aeroportuarias (independente de serem em bloco ou individualizada), os
investimentos previstos nos aeroportos a serem concedidos dependem em grande
medida dos investimentos necessarios para recomposicdo do nivel de servigo e
atendimento a demanda esperada (como pode ser observado nos Estudos de
Viabilidade realizados). Portanto, constata-se de maneira clara, que
independentemente da concessao ser realizada em bloco ou de forma individual, na
modelagem das concessofes federais aeroportuéarias, ndo ha diferenca no padrao de
nivel de servico exigido ou diferenca nos parametros que levaram a descri¢cdo dos
investimentos minimos estimados pelos estudos para atendimento a solucédo de
adequacdo e desenvolvimento do sitio aeroportuario proposta pelo consorcio
vencedor dos estudos.

Além de viabilizar a concessdo de um maior numero de aeroportos e
permitir a realizagdo de importantes investimentos, deve-se considerar que
importantes beneficios ocorrem com a modelagem em blocos para os ativos nele
incluidos: (i) Gerar ganhos de escala na gestdo de um grupo de aeroportos pelo
mesmo concessionario; (ii) Inducdo a formacéo de centros regionais de conexao de
voos (hubs) e novas rotas alimentadoras (feeders); (iii) agilidade na realizacdo de




investimentos em aeroportos com restricdbes operacionais; (iv) alavancar o
desenvolvimento econdmico social regional;(v) trazer melhorias ao passageiro
usuario dos aeroportos do bloco.

Assim, entende-se que essa é a alternativa que melhor atender aos
usuarios do modal aéreo no atual momento.




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

LELO COIMBRA

CONTRIBUICAO

(1) reavaliacdo da proposta de realizar a concessdo do aeroporto de Vitéria no
mesmo bloco do aeroporto de Macaé.

(2) Que os itens para o desenvolvimento e aprimoramento do aeroporto de Vitoria
sejam listados e colocados em discusséao, e tenham seus cronogramas e custos sob
responsabilidade da futura concessionaria, consignando os tratos a serem assinados
na conclusao desse procedimento.

JUSTIFICATIVA

N/A

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que cabe notar que
modelagem em bloco reflete o subsidio cruzado ja existente na gestdo de aeroportos
conduzida pela Infraero, onde ativos de maior valor econdmico propiciam superavits
para que a Infraero possa gerir também as infraestruturas deficitarias de modo que a
gestdo sistémica se torne sustentavel propiciando modicidade tarifaria, investimentos
adequados e qualidade na gestao.

Nesse sentido, cabe esclarecer que a modelagem em bloco promove
apenas um intercambio entre o valor de contribuicdo a ser pago ao FNAC e a gestao
de um ativo deficitario, sem qualquer impacto sobre 0s investimentos nos aeroportos.
Isso porque, no modelo de concesséo de ativos de forma individualizada, todo o valor
“excedente” do projeto, o chamado valor presente liquido (VPL), é capturado pelas
outorgas que deverdo ser recolhidas pelo concessionario junto ao FNAC. Logo, no
modelo individualizado, o excedente do projeto gerado pelo aeroporto superavitario
nao é utilizado no préprio aeroporto, mas sim recolhido junto ao FNAC através das
outorgas e reinvestido no sistema de aviacao civil do pais, garantindo o subsidio
cruzado que permite a sustentabilidade do sistema como um todo.

Por outro lado, importante esclarecer que na modelagem das concessdes
aeroportuarias (independente de serem em bloco ou individualizada), os
investimentos previstos nos aeroportos a serem concedidos dependem em grande
medida dos investimentos necessarios para recomposicdo do nivel de servigo e
atendimento a demanda esperada (como pode ser observado nos Estudos de
Viabilidade realizados). Portanto, constata-se de maneira clara, que
independentemente da concessao ser realizada em bloco ou de forma individual, na
modelagem das concessoes federais aeroportuérias, ndo ha diferenca no padréo de
nivel de servico exigido ou diferenca nos parametros que levaram a descricdo dos
investimentos minimos estimados pelos estudos para atendimento a solucdo de
adequacao e desenvolvimento do sitio aeroportuario proposta pelo consorcio
vencedor dos estudos.

Além de viabilizar a concessdo de um maior numero de aeroportos e
permitir a realizacdo de importantes investimentos, deve-se considerar que




importantes beneficios ocorrem com a modelagem em blocos para os ativos nele
incluidos: (i) Gerar ganhos de escala na gestdo de um grupo de aeroportos pelo
mesmo concessionario; (ii) Inducdo a formacéo de centros regionais de conexao de
voos (hubs) e novas rotas alimentadoras (feeders); (iii) agilidade na realizacdo de
investimentos em aeroportos com restricbes operacionais; (iv) alavancar o
desenvolvimento econdmico social regional;(v) trazer melhorias ao passageiro
usuario dos aeroportos do bloco.

Assim, entende-se que essa é a alternativa que melhor atender aos
usuarios do modal aéreo no atual momento.




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

PAULA DAMAS

CONTRIBUICAO

Abaixo

JUSTIFICATIVA

N/A

RESPOSTA

(Resposta parcial para os itens 2 e 3) Agradecemos a sua contribuicédo e
esclarecemos que a solucao apresentada no EVTEA é apenas indiciativa, cabendo
ao futuro operador desenvolver sua prépria solucdo para atender aos requisitos do
Contrato de Concesséo e seus Anexos. Com relacdo a demanda para o Aeroporto
de Macaé, atualmente tal Aeroporto se encontra com severas restricbes operacionais
para voos regulares, em especial pelo baixo PCN do sistema de pistas, sendo que
apos as devidas adequacdes o Aeroporto poderd voltar a receber voos
regulares.Quanto a garantia constrututiva para as edificacdes, aplica-se o artigo 618
do Cdédigo Civil.




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

ROMEU RODRIGUES

CONTRIBUICAO

(1) Alteracao da modelagem de blocos retirando o aeroporto de Macaé e incluindo os
aeroportos do Estado do Espirito Santo

JUSTIFICATIVA

N/A

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que cabe notar que
modelagem em bloco reflete o subsidio cruzado ja existente na gestdo de aeroportos
conduzida pela Infraero, onde ativos de maior valor econdmico propiciam superavits
para que a Infraero possa gerir também as infraestruturas deficitarias de modo que a
gestdo sistémica se torne sustentavel propiciando modicidade tarifaria, investimentos
adequados e qualidade na gestao.

Nesse sentido, cabe esclarecer que a modelagem em bloco promove
apenas um intercambio entre o valor de contribuicdo a ser pago ao FNAC e a gestéao
de um ativo deficitario, sem qualquer impacto sobre 0s investimentos nos aeroportos.
Isso porque, no modelo de concesséo de ativos de forma individualizada, todo o valor
‘excedente” do projeto, o chamado valor presente liquido (VPL), & capturado pelas
outorgas que deverao ser recolhidas pelo concessionario junto ao FNAC. Logo, no
modelo individualizado, o excedente do projeto gerado pelo aeroporto superavitario
nao é utilizado no préprio aeroporto, mas sim recolhido junto ao FNAC através das
outorgas e reinvestido no sistema de aviacdo civil do pais, garantindo o subsidio
cruzado que permite a sustentabilidade do sistema como um todo.

Por outro lado, importante esclarecer que na modelagem das concessoes
aeroportuarias (independente de serem em bloco ou individualizada), os
investimentos previstos nos aeroportos a serem concedidos dependem em grande
medida dos investimentos necessarios para recomposicdo do nivel de servico e
atendimento a demanda esperada (como pode ser observado nos Estudos de
Viabilidade realizados). Portanto, constata-se de maneira clara, que
independentemente da concessao ser realizada em bloco ou de forma individual, na
modelagem das concessoes federais aeroportuéarias, ndo ha diferenca no padrao de
nivel de servico exigido ou diferenca nos parametros que levaram a descri¢cdo dos
investimentos minimos estimados pelos estudos para atendimento a solucédo de
adequacado e desenvolvimento do sitio aeroportuario proposta pelo consorcio
vencedor dos estudos.

Além de viabilizar a concessdo de um maior numero de aeroportos e
permitir a realizagdo de importantes investimentos, deve-se considerar que
importantes beneficios ocorrem com a modelagem em blocos para os ativos nele
incluidos: (i) Gerar ganhos de escala na gestdo de um grupo de aeroportos pelo
mesmo concessionario; (ii) Inducdo a formacéo de centros regionais de conexao de
voos (hubs) e novas rotas alimentadoras (feeders); (iii) agilidade na realizacdo de




investimentos em aeroportos com restricbes operacionais; (iv) alavancar o
desenvolvimento econdmico social regional;(v) trazer melhorias ao passageiro
usuario dos aeroportos do bloco.

Assim, entende-se que essa é a alternativa que melhor atender aos
usuarios do modal aéreo no atual momento.




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

EDMILSON GONCALVES DOS SANTOS

CONTRIBUICAO

(1) Informa sobre a importancia do aeroporto de Macaé para a concessao.

JUSTIFICATIVA

N/A

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e eslacrecemos que a concessdo do
Aeroporto objetiva adequar a infraestrutura a fim de permitir a melhor prestacdo de
servigos publicos a sociedade.




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

EVANDRO CAPISTRAMO

CONTRIBUICAO

(1) Informa sobre a importancia do aeroporto de Macaé para a concessao.

JUSTIFICATIVA

N/A

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e eslacrecemos que a concessdo do
Aeroporto objetiva adequar a infraestrutura a fim de permitir a melhor prestacao de
servigos publicos a sociedade.




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

HELIO BATISTA

CONTRIBUICAO

(1) Ampliacao do aeroporto através do plano diretor
(2) Reforma da pista do aeroporto de Macaé

JUSTIFICATIVA

N/A

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que caberd ao futuro
operador do Aeroporto manter ou alterar seu Plano Diretor, sempre sujeito a
avaliacado da Anac.




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

ANDRE NUNES FRAGA

CONTRIBUICAO

(1) FNAC supervaritario e necessidade de concessao.
(2) Criacao de novo terminal de cargas em Macaée.
(3) Funcionarios da Infraero

JUSTIFICATIVA

N/A

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que a desestatizacéo
dos Aeroportos objeto desta Audiéncia Publica foi decidida pelo Decreto Presidencial
9180/2017, ndo cabendo a Anac ou ao MTPA tal definicdo. Com relacdo aos
empregados da Infraero, destaca-se que as prerrogativas estabelecidas para aqueles
gue se transferirem para a concessionaria constantes do Capitulo XVI da minuta de
Contrato de Concessao. Com relacdo a modelagem em blocos, cabe notar que esta
reflete o subsidio cruzado ja existente na gestdo de aeroportos conduzida pela
Infraero, onde ativos de maior valor econébmico propiciam superavits para que a
Infraero possa gerir também as infraestruturas deficitarias de modo que a gestéo
sisttmica se torne sustentavel propiciando modicidade tarifaria, investimentos
adequados e qualidade na gestao.

Nesse sentido, cabe esclarecer que a modelagem em bloco promove
apenas um intercambio entre o valor de contribuicdo a ser pago ao FNAC e a gestéao
de um ativo deficitario, sem qualquer impacto sobre 0s investimentos nos aeroportos.
Isso porque, no modelo de concesséo de ativos de forma individualizada, todo o valor
“‘excedente” do projeto, o chamado valor presente liquido (VPL), & capturado pelas
outorgas que deverdo ser recolhidas pelo concessionario junto ao FNAC. Logo, no
modelo individualizado, o excedente do projeto gerado pelo aeroporto superavitario
nao é utilizado no préprio aeroporto, mas sim recolhido junto ao FNAC através das
outorgas e reinvestido no sistema de aviacdo civil do pais, garantindo o subsidio
cruzado que permite a sustentabilidade do sistema como um todo.

Por outro lado, importante esclarecer que na modelagem das concessdes
aeroportuarias (independente de serem em bloco ou individualizada), os
investimentos previstos nos aeroportos a serem concedidos dependem em grande
medida dos investimentos necessarios para recomposicdo do nivel de servigo e
atendimento a demanda esperada (como pode ser observado nos Estudos de
Viabilidade realizados). Portanto, constata-se de maneira clara, que
independentemente da concessao ser realizada em bloco ou de forma individual, na
modelagem das concessoes federais aeroportudrias, ndo héa diferen¢a no padrao de
nivel de servigo exigido ou diferenca nos parametros que levaram a descricdo dos
investimentos minimos estimados pelos estudos para atendimento a solucdo de
adequacdo e desenvolvimento do sitio aeroportuario proposta pelo consorcio
vencedor dos estudos.




Além de viabilizar a concessdo de um maior numero de aeroportos e
permitir a realizagdo de importantes investimentos, deve-se considerar que
importantes beneficios ocorrem com a modelagem em blocos para os ativos nele
incluidos: (i) Gerar ganhos de escala na gestdo de um grupo de aeroportos pelo
mesmo concessionario; (i) Inducdo a formacéo de centros regionais de conexao de
voos (hubs) e novas rotas alimentadoras (feeders); (iii) agilidade na realizacdo de
investimentos em aeroportos com restricbes operacionais; (iv) alavancar o
desenvolvimento econdmico social regional;(v) trazer melhorias ao passageiro
usuario dos aeroportos do bloco.

Assim, entende-se que essa € a alternativa que melhor atender aos
usuérios do modal aéreo no atual momento.




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

JOSE ROBERTO BARRETO CELESTINO

CONTRIBUICAO

1) Substituir o texto do item 6.11.1 por realizar os

investimentos preconizados no cenario 4 do EVTEA do aeroporto de Juazeiro do
Norte, do Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil, pagina 165 a 168
desse estudo conforme anexo

2) alterar o texto do item 6.12.2 quando se refere as aeronaves codigos

3C por aeronaves Caodigo 4C. no caso do aeroporto de Juazeiro.

3) acrescentar que a planta (ininteligivel 01:37:02)

entreguei isso protocolado, a area contigua desapropriada sob posse da
Infraero. E que ele coloca esse mapa onde aqui esta a area desapropriada, mas
h& um papa maior que ndo tem area desapropriada.

4) Devia ter concedido a Infraero como todo, com subsidio

cruzado de todos os aeroportos e com amparo do seu quadro funcional, dos seus
funcionarios.

JUSTIFICATIVA

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que a solucéo
apresentada no EVTEA é apenas indiciativa, cabendo ao futuro operador desenvolver
sua propria solucdo para atender aos requisitos do Contrato de Concessao e seus
Anexos. Com relagcdo ao requisito minimo de operacdo, esclarece-se que 0
parametro adotado visa garantir a prestacdo adequada de servicos publicos de
transporte aéreo com continuidade e regularidade, cabendo ao futuro operador
avaliar a viabilidade de adequar a infraestrutura para operacées mais complexas.




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

FERNANDO FELIX DO NASCIMENTO

CONTRIBUICAO

1) para que privatizar o aeroporto de Recife

ja que tudo que foi falado ai dos aeroportos Recife é um dos melhores aeroportos
da rede Infraero.

2) irdo aumentar as tarifas

aeroportuarias. Irdo aumentar os precos das concessionarias. Os aeroportos da rede
Infraero que estdo no Nordeste, em Juazeiro do

Norte, por exemplo, Campina Grande vao ser muito prejudicados com essas

tarifas.

3) Entdo esperamos que esse

processo ndo aconteca.

4) Entdo é preciso se defender, é preciso colocar ai nesse plano de concessao uma
garantia pros empregados da Infraero. Qual a garantia que vai ter pra isso? Vao
demitir quatrocentos trabalhadores e colocar 300 com salario precério?

5) aumentar esse estudo ai e fazer uma questdo de ordem para a

colega Ana que essa discusséo tem que ser feita nos estados envolvidos, néo é

s6 em Recife.

JUSTIFICATIVA

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que a desestatizacéo
dos Aeroportos objeto desta Audiéncia Publica foi decidida pelo Decreto Presidencial
9180/2017, ndo cabendo a Anac ou ao MTPA tal definicéo.




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

MANUELA MARINA

CONTRIBUICAO

1) o motivo desse bloco visto que o governo de

Pernambuco vem investindo.

2) Nos proximos 30 anos vocés ja tém um estudo de viabilidade

para isso ou no contrato com 0 novo concessiondrio ele tem sempre que deixar
0 aeroporto apto para esse crescimento que € esperado?

3) as

transparéncias, parametros que foram utilizados para a colocacéo de todos
esses aeroportos no bloco

JUSTIFICATIVA

RESPOSTA

Agradecemos a contribuicdo e esclarecemos que o0s investimentos
projetados nos Estudos de Viabilidade sdo para todo o periodo de concessao.
Importante esclarecer, porém, que, no processo de concessao aeroportuaria, 0s
EVTEAs nédo sdo vinculantes. Assim, o concessionario devera propor a ANAC um
plano de desenvolvimento proprio do sitio de modo a atender as exigéncias do
Contrato. Nos EVTEASs, o plano de desenvolvimento dos aeroportos foi elaborado de
acordo com o estudo de demanda realizado e de acordo com as principais diretrizes
do plano diretor dos aeroportos e outros estudos, levando em consideracao a analise
operacional da frota prevista para operar no aeroporto, de forma que os investimentos
previstos estejam balanceados e definidos pela demanda. Apd0s a concesséo, o
desenvolvimento do aeroporto sera regido pelo Plano de Gestdo da Infraestrutura
gue, assim como o plano apresentado nos estudos, é elaborado em funcao das
projecbes de demanda, sendo portanto vinculado a demanda do setor. No caso
especifico de Recife foram realizadas andlises operacionais, conforme apresentado
no estudo, tanto da frota que opera no aeroporto quanto da frota futura para que os
investimentos fossem realizados para atender plenamente a demanda com nivel de
servico compativel a aeroportos internacionais do mundo todo. E importante ressaltar
gue o modelo previsto para a concessao prevé que o concessionario deve atender o
nivel de servico determinado, tanto para o atendimento dos passageiros quanto para
0 processamento de aeronaves (por meio do atendimento das regulac¢des) de forma
gue no caso de haver aumento de demanda acima das previsbes havera a
necessidade automatica de que o concessionario realize investimentos para manter
o nivel de servico.

Em relacdo a concessédo em blocos, cabe esclarecer que a modelagem
em bloco promove apenas um intercambio entre o valor de contribuicdo a ser pago
ao FNAC e a gestdo de um ativo deficitario, sem qualquer impacto sobre os
investimentos nos aeroportos. I1sso porque, no modelo de concessao de ativos de




forma individualizada, todo o valor “excedente” do projeto, o chamado valor presente
liquido (VPL), é capturado pelas outorgas que deverdo ser recolhidas pelo
concessionario junto ao FNAC. Logo, no modelo individualizado, o excedente do
projeto gerado pelo aeroporto superavitario nao é utilizado no proprio aeroporto, mas
sim recolhido junto ao FNAC através das outorgas e reinvestido no sistema de
aviagdo civil do pais, garantindo o subsidio cruzado que permite a sustentabilidade
do sistema como um todo. Esse mecanismo é classico, e sempre foi empregado no
pais, de diversas formas. J&4 a concessao em bloco apenas transfere esse excedente
para a gestdo de ativos deficitarios do préprio bloco, garantindo nivel de servico
adequado a uma maior parte da populacdo e investimentos necessarios em
aeroportos de menor porte sem qualquer prejuizo aos aeroportos superavitarios do
bloco. Mais uma vez, importante esclarecer que na modelagem das concessdes
aeroportuarias (independente de serem em bloco ou individualizada), os
investimentos previstos nos aeroportos a serem concedidos dependem em grande
medida dos investimentos necessarios para recomposi¢cdo do nivel de servigo e
atendimento a demanda esperada (como pode ser observado nos Estudos de
Viabilidade realizados).




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

IGOR BETUN

CONTRIBUICAO

1) a gente recebe aqui avides de grande

porte e no documento so fala em 3 vagas para avido 4E no caso.
2) Como é que a gente esta falando em ampliacéo

dos aeroportos e fala em reduzir o tamanho da nossa pista?

JUSTIFICATIVA

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e informamos que, atualmente, o
Aeroporto de Recife possui uma PPD de 3.007 m de cumprimento, que se mostra
suficiente para as operacdes que ocorrem no aeroporto. No entanto, € proposto que
este cumprimento seja reduzido decido a algumas ndo conformidades que precisam
ser adequadas. O aeroporto ndo possui area para implantacdo de RESA em ambas
as cabeceiras, e existem alguns obstaculos na faixa de pista da PPD. Para que sejam
disponibilizadas areas proximas as cabeceiras para implantacdo das RESAs e para
adequacao da faixa de pista, propdem-se uma reducao no comprimento de pista para
2.797 m, com um comprimento para decolagem de 2.797 m, de forma que nao seja
necessario realizar desapropriacdo nas regiées do entorno do sitio.

Em relacdo a adequacao do novo comprimento de pista para a realizacdo
das operacdes do aeroporto, os Estudos de Viabilidade constataram que,
considerando a aeronave de projeto para o aeroporto (B747-400 — CdAdigo E),voos
saindo de Recife podem chegar a destinos que se encontrem dentro de um raio de
até 4.500 nmi (incluindo Cidade do México, Miami, Nova York, Lisboa, Madri, Paris,
Roma, Londres, Frankfurt) considerando uma carga paga de no minimo 87%, o que
se configura como uma solu¢cado economicamente adequada.




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

MARIA TERESA LEITAO DE MELO

CONTRIBUICAO

1) se o grupo considerou a posicao

da representacao das empresas de aviagcao que estao contra esse processo
2) se também

estdo sendo consideradas as experiencias de privatizacédo j4 feitas cujos
resultados sdo negativos

3) Vocés tém alguma coisa

gue possa vislumbrar no processo algum tipo de melhoria para o aeroporto?

JUSTIFICATIVA

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que a desestatizacéo
dos Aeroportos objeto desta Audiéncia Publica foi decidida pelo Decreto Presidencial
9180/2017, ndo cabendo a Anac ou ao MTPA tal definicéo.




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

MUSTAFA DIAS

CONTRIBUICAO

1) Quais as justificativas técnicas para a mudanca na metodologia até

entdo adotada ao objeto de concessao aos aeroportos?

2) se esse percentual produzido (capturado pela Unido sobre a Receita do bloco) cai
para a concessionaria para investimento ou para lucro?

JUSTIFICATIVA

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo. Inicialmente, cabe notar que modelagem
em bloco reflete o subsidio cruzado ja existente na gestdo de aeroportos conduzida
pela Infraero, onde ativos de maior valor econémico propiciam superavits para que a
Infraero possa gerir também as infraestruturas deficitarias de modo que a gestéo
sisttmica se torne sustentavel propiciando modicidade tarifaria, investimentos
adequados e qualidade na gestao.

Nesse sentido, cabe esclarecer que a modelagem em bloco promove
apenas um intercambio entre o valor de contribuicdo a ser pago ao FNAC e a gestéao
de um ativo deficitario, sem qualquer impacto sobre 0s investimentos nos aeroportos.
Isso porque, no modelo de concesséo de ativos de forma individualizada, todo o valor
“‘excedente” do projeto, o chamado valor presente liquido (VPL), & capturado pelas
outorgas que deverao ser recolhidas pelo concessionario junto ao FNAC. Logo, no
modelo individualizado, o excedente do projeto gerado pelo aeroporto superavitario
nao é utilizado no préprio aeroporto, mas sim recolhido junto ao FNAC através das
outorgas e reinvestido no sistema de aviacao civil do pais, garantindo o subsidio
cruzado que permite a sustentabilidade do sistema como um todo.

Por outro lado, importante esclarecer que na modelagem das concessdes
aeroportuarias (independente de serem em bloco ou individualizada), os
investimentos previstos nos aeroportos a serem concedidos dependem em grande
medida dos investimentos necessarios para recomposicdo do nivel de servico e
atendimento a demanda esperada (como pode ser observado nos Estudos de
Viabilidade realizados). Portanto, constata-se de maneira clara, que
independentemente da concessao ser realizada em bloco ou de forma individual, na
modelagem das concessofes federais aeroportuéarias, ndo ha diferenca no padrao de
nivel de servigo exigido ou diferenca nos parametros que levaram a descricdo dos
investimentos minimos estimados pelos estudos para atendimento a solucdo de
adequacdo e desenvolvimento do sitio aeroportuario proposta pelo consorcio
vencedor dos estudos.

Além de viabilizar a concessdo de um maior numero de aeroportos e
permitir a realizagdo de importantes investimentos, deve-se considerar que
importantes beneficios ocorrem com a modelagem em blocos para os ativos nele
incluidos: (i) Gerar ganhos de escala na gestdo de um grupo de aeroportos pelo




mesmo concessionario; (ii) Inducdo a formacéo de centros regionais de conexao de
voos (hubs) e novas rotas alimentadoras (feeders); (iii) agilidade na realizacdo de
investimentos em aeroportos com restricbes operacionais; (iv) alavancar o
desenvolvimento econdmico social regional;(v) trazer melhorias ao passageiro
usuario dos aeroportos do bloco.

Assim, entende-se que essa é a alternativa que melhor atender aos
usuarios do modal aéreo no atual momento.




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

FLAVIO HENRIQUE

CONTRIBUICAO

1) apresentado o estudo das condi¢cdes econdmicas a Infraero na hipotese da
concessao dos aeroportos da sua rede prevista para 2018 que balizou a tomada
de decisao para esta quinta rodada de concessdes.

2) Acreditamos que as condi¢des conjunturais da Infraero indicardo o que é melhor
para o pais que a decisdo sobre a realizacdo de novas concessodes de aeroportos
da rede seja adiada e amadurecida,

3) quais serao as condicdes

econOmicas da Infraero apds essa pretensa concessao e quais serdo as fontes
dos recursos financeiros necessarios ao equilibrio orcamentario da estatal

4) acreditamos que é importante que

essa audiéncia publica seja realizada em todos os estados afetados

5) qual o motivo de ter sido escolhida a alternativa com

menor investimento para a pista de pouso e decolagem que havera a reducao

do cumprimento para o peso das atuais 3.007 metros para 2.479 enquanto o
Plano Diretor do aeroporto para a Infraero prevé a construgcédo de uma segunda
pista.

6) se h& estudos no estudo de viabilidade referente a ativacdo do

instrumento do pouso de precisdo em Campina Grande.

JUSTIFICATIVA

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e informamos que as medidas para
sustentabilidade da Infraero e seu acompanhamento pelo Tribunal de Contas da
Unido séo objetos do Processo n® TC 025.043/2015-3, que pode ser consultado no
sitio eletrbnico daquele Tribunal.




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

RAFAELA CRISTINA

CONTRIBUICAO

1)IATA se manifestou contra, criticando o

modelo de privatizacdo nos aeroportos alegando que tem gerado pouco
beneficio

2)a Azul vem se manifestando

contra 0 modelo de concesséo do aeroporto em bloco.

JUSTIFICATIVA

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que a desestatizacéo
dos Aeroportos objeto desta Audiéncia Publica foi decidida pelo Decreto Presidencial
9180/2017, ndo cabendo a Anac ou ao MTPA tal definicdo. Com relacéo as eventuais
criticas e sugestfes de empresas aéreas e outros agentes do setor, ndo se conhece
manifestacdo contraria as concessdes, mas sim eventuais criticas a aspectos
pontuais. A presente Audiéncia Publica é o procedimento adequado para a
formalizacdo de tais criticas e sugestfes, que serdo avaliadas individualmente e
incoporadas, se for o caso.




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

SHIRLEI MESQUITA

CONTRIBUICAO

1) papel do aeroporto quanto a assumir o papel de Porto Seco.

JUSTIFICATIVA

N/A

RESPOSTA

(Resposta parcial em relacdo a Porto Seco)Agradecemos a sua
contribuicdo e esclarecemos que os aeroportos podem processar, além das cargas
aéreas, também cargas provenientes de outros meios de transportes, cabendo ao
operador adotar as providéncias necessarias para a internaconalizacdo e
alfandegamento. Nesse sentido, a concessao vem facilitar esse processo pois as
melhorias de infraestrutura e gestéo promovidas pelo novo Concessionario facilitardo
a operacgao desse tipo de servico.




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

STANLEY TANIAGO

CONTRIBUICAO

1) Destacou que talvez fosse

vidvel para Rondondpolis pela particularidade, inclusive geografica

gue ela tem, a estrutura a respeito da existéncia de um Porto Seco ja existente
atinente a malha Ferroviaria, pois ja possui uma malha viaria

JUSTIFICATIVA

N/A

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e esclarecemos que o0s aeroportos
podem processar, além das cargas aéreas, também cargas provenientes de outros
meios de transportes, cabendo ao operador adotar as providéncias necessarias para
a internaconalizacédo e alfandegamento. Nesse sentido, a concessdo vem facilitar
esse processo pois as melhorias de infraestrutura e gestdo promovidas pelo novo
Concessionario facilitardo a operacdo desse tipo de servico.




N° DA CONTRIBUICAO

Presencial

NOME DO CONTRIBUINTE

WELLINGTON FAGUNDES

CONTRIBUICAO

1) sugerir a possibilidade de empresas que tivessem expertise também em transporte
de passageiro rodoviario, hidroviario, enfim, de todos os sistemas

JUSTIFICATIVA

N/A

RESPOSTA

Agradecemos a sua contribuicdo e informamos que a adocdo de
exigéncias de quantitativo minimo de passageiros processados em concessodes de
aeroportos ao redor do mundo € bastante comum. O objetivo é evidente: diminuir a
possibilidade de que agentes pouco experientes e com baixa capacidade de
avaliacdo e operagdo de um aeroporto sagrem-se vencedores de processos
licitatérios de estruturas que, na maior parte das vezes, geram grande impacto sobre
a economia e bem-estar da populacao.

As exigéncias minimas estabelecidas foram definidas de modo a
comprovar adequada habilitagdo técnica do operador aeroportuério e ainda atender
a determinacao do TCU no que tange a defini¢cdo de limites maximos das exigéncias
para fins de habilitacdo técnica referentes ao processamento de passageiros
constante inicialmente no Acérdao n°® 2666/2013 - TCU — Plenario.

De fato, para os aeroportos concedidos na ultima rodada de concessdes
(Salvador, Fortaleza, Porto Alegre e Floriandpolis), adotou-se o mesmo procedimento
utilizado para a atual rodada: exigéncia minima de processamento igual ao nimero
de passageiros projetados para primeiro ano de operacao da futura concessao.

Nota-se, entretanto, que a atual rodada de concessao por bloco agrupa
ativos distintos entre si e que se enquadram em diferentes padrdes de regulacdo a
depender do porte do aeroporto. Nesse contexto, o Regulamento Brasileiro de
Aviacao Civil (RBAC) n° 153, emenda 01, traz a classificacdo dos aerédromos, para
fins de definicdo de uma série de niveis de exigéncia e regras de seguranca, segundo
0 quantitativo de processamento de passageiros (aeroportos Classe | com
movimentacao inferior a 200.000 passageiros anuais; Classe Il entre 200.000 e
1.000.000 de passageiros anuais; Classe Il entre 1.000.000 e 5.000.000 de
passageiros anuais; Classe IV acima de 5.000.000 passageiros anuais).

Nesse contexto, seguindo a logica ja aplicada pela ANAC em seus RBACs,
bem como contribuicbes advindas das audiéncias publicas, objetivando ainda
aumentar a possibilidade de participacdo de mais empresas como operadores do
consorcio no atual processo de concessao dos aeroportos, e respeitando ainda os
tetos estabelecidos pelo TCU, estabelecem-se as seguintes exigéncias para fins de
comprovacdo de habilitacdo técnica: Bloco Nordeste, 5 milhdes de passageiros;
Bloco Centro-Oeste, 1 milh&do de passageiros; Bloco Sudeste, 1 milh&o de
passageiros.




Por fim, considera-se a dimensdo temporal da clausula apropriada, dado
gue um aeroporto pode sofrer flutuacbes em sua demanda que fagcam com que em
algum dos ultimos 5 anos a demanda caia abaixo da exigéncia de processamento,
sem que com isso o operador tenha deixado de possuir a expertise requerida.




