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Agéncia Nacional de Aviacéo Civil

EXPOSICAO DE MOTIVOS

Brasilia, 01 de novembro de 2010.

Ementa: Estabelecimento da regulacdo das tarifas aeroportuarias de embarque,
pouso e permanéncia e dos pregos unificado e de permanéncia.

1. Do Objeto

A presente Exposicdo de Motivos tem por objetivo apresentar uma proposta de
regulacao das tarifas aeroportuarias de embarque, pouso e permanéncia e dos precos unificado e
de permanéncia, domésticos e internacionais, que estabeleca um sistema de incentivos a busca
pela eficiéncia administrativa e operacional e qualidade de servico, além de promover a
modicidade tarifaria.

A regulacdo se aplicara a todos os aeroportos brasileiros homologados e
classificados, a excecdo dos outorgados a iniciativa privada, com condices tarifarias especificas
previstas em contrato de concessdo ou ato de autorizacéo.

Cabe destacar que o presente modelo ndo se aplicara as tarifas de armazenagem e
capatazia, que sao regulamentadas pela Portaria n® 219/GC-5, de 27 de marco de 2001.

2. Da Justificativa
2.1. Dos reajustes tarifarios anteriores

Historicamente, a fixacdo das tarifas aeroportuarias, pelo Ministério da
Aeronautica, ndo seguia um modelo regulatério, mas, sim, as necessidades indicadas e outras
razbes motivadas por politicas publicas. Conforme evidenciado na Tabela 3, os reajustes ndo
apresentam uma periodicidade, sendo, de fato, esporadicos.

Tabela 3

Reajustes conferidos as tarifas aeroportuarias (1994 — 2009)

ANO

Tarifa de Embarque Tarifa de Pouso Tarifa Perm. Patio de Manobras

Doméstico | Internacional| Doméstico | Internacional Doméstico Internacional

Valor| A% |Valor| A% |Valor| A% |Valor| A% | Valor | A% Valor | A%

1994 | 5,04 12 1,38 5,66 |8,40% | 0,31 1,13 | 7,60%
1996 | 5,7 [13,06%| 12 1,56 |13,06% | 5,66 0,31 1,13
1997 | 6,1 [697% | 24 |100% | 1,67 | 6,97% | 5,66 0,33 | 6,97% | 1,13
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2005 | 7,7 126,23% | 24 1,67 5,66 0,33 1,13
set/05| 13,08 | 69,87% | 24 1,67 5,66 0,33 1,13
Fonte: ANAC

2.2. Das linhas gerais da regulacéo

Considerando que a Lei n° 11.182, de 27 de setembro de 2005, estabelece como
competéncia da ANAC o estabelecimento do regime tarifario da exploracdo da infra-estrutura
aeroportudria, opta-se pela instituicdo de um modelo de regulacdo tarifaria, com regras claras e
objetivas, que indiguem como as variacOes tarifarias ocorrerdo futuramente e como elas serdo
afetadas pelo desempenho dos administradores aeroportuérios.

O estabelecimento de um arcabouco regulatério objetivo e transparente permite
que os regulados atuem de forma estratégica, de acordo com as regras criadas. A regulacéo,
baseada na atualizacdo monetaria periodica das tarifas e em revisbes periodicas que
recomponham os déficits identificados nas atividades aeroportuérias, pautadas por parametros
objetivos de produtividade, eficiéncia e nivel de servigco, procura assegurar 0S incentivos
adequados para a busca de eficiéncia, qualidade de servigco e modicidade tarifaria.

As tarifas instituidas corresponderdo a tetos tarifarios, cujo estabelecimento inicial
ndo se baseard, tdo somente, em necessidades de custeio das atividades aeroportuérias,
distanciando-se, desta forma, de uma regulacdo do tipo cost plus, em que o regulado tem seus
custos integralmente cobertos pelas tarifas e buscando-se a implementacdo de uma regulagao por
incentivos, em que, para a variacdo das tarifas, considera-se a parametrizacdo por critérios
objetivos.

3. Da Anélise
3.1. Das defini¢bes

Inicialmente, é importante que se apresentem as definicdes dos termos utilizados,
para melhor entendimento desse documento e da minuta de Resolucdo submetida a audiéncia
publica:

| — Aeroportos Publicos: sdo os aeroportos homologados e classificados pela ANAC;

Il — Atividades aeroportudrias (ou simplesmente atividades): sdo aquelas remuneradas
pelas tarifas aeroportuérias. Para os efeitos da Resolucdo proposta, sdo definidas como as
atividades de embarque de passageiros e de pouso e permanéncia de aeronaves, domesticos e
internacionais, cujo modelo de regulacéo das tarifas serd regulamentado pela Resolugdo proposta
e as atividades de armazenagem e capatazia de carga, cujas tarifas estdo definidas na
regulamentacéo vigente;

Il — Atividades ndo reguladas: sdo as atividades para as quais ndo héa regulacéo tarifaria e
que, portanto, geram receitas alternativas, complementares, acessorias ou de projetos associados,
tais como as receitas provenientes da concessdo de areas para exploracdo comercial, ganhos
financeiros, prestacdo de demais servigos nao regulados, etc;
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IV — Categorias aeroportuérias: correspondem as categorias definidas na regulamentagéo
vigente, segundo as quais 0s aeroportos sdo classificados, de acordo com as facilidades
disponiveis, para fins de cobranca de tarifas aeroportuérias;

V — Custo: composto pelos custos operacionais, financeiros, depreciacdo e remuneragdo
dos bens da Unido e da INFRAERO;

VI — Fator X: é o componente que incidira na formula do reajuste anual, com objetivo de
repassar aos consumidores ganhos esperados de produtividade;

VIl — Funcionarios organicos: sdo os funcionarios contratados pela INFRAERO via
concursos ou cargos comissionados ou, ainda, aqueles cedidos de outros 6rgdos, autarquias ou
empresas publicas a Empresa;

VIl — Funcionarios terceirizados: sdo os funcionarios de pessoas juridicas contratadas pela
INFRAERO para exercer, nesta Empresa, atividades especificas;

IX — Indice de eficiéncia: corresponde a eficiéncia no uso dos recursos, medido pela razio
entre 0 WLU do aeroporto e 0s custos registrados no mesmo;

X — Indice de produtividade: corresponde a produtividade do trabalho, medido pela razio
entre 0 WLU do aeroporto e o nimero de funcionarios alocados no mesmo;

X1 — Precos de Permanéncia: correspondem as tarifas domeésticas e internacionais de
permanéncia, cobradas da aviacdo geral, conforme regulamentacédo vigente;

X1l — Prego Unificado: correspondem as tarifas domeésticas e internacionais de pouso e
embarque, cobradas da aviacdo geral, conforme regulamentacéo vigente;

XIII - Reajuste Anual: é a atualizagdo monetaria das tarifas aeroportuarias, realizada por
meio da aplicacdo do Indice de Precos ao Consumidor Amplo — IPCA, ajustado pela deducéo do
Fator X;

XIV — Revisdo Tariféria: é o processo periodico realizado pela ANAC com o objetivo de
definir os novos tetos tarifarios e os parametros que incidirdo nos reajustes anuais e na revisao
tarifaria subsequentes;

XV — Tarifas reguladas: séo aquelas sobre as quais se aplica o disposto nesta Resolugéo,
isto é, para as quais havera revisdo e reajuste. As tarifas reguladas sdo as tarifas domésticas e
internacionais de embarque de passageiros, pouso e permanéncia de aeronaves e 0S precos
unificado e de permanéncia;

XVI — Teto tarifario: sdo os valores maximos, estabelecidos pela ANAC, que poderdo ser
cobrados pelos aeroportos submetidos a esta Resolu¢éo;

XVIlI — Valor Médio Tarifario Arrecadado: sdo os valores ponderados das tarifas
praticadas, calculadas separadamente por tipo tarifario e por natureza do voo, se doméstico ou
internacional;

XVIII - WLU (work load unit): € uma medida de ponderagdo de passageiros e carga e se
refere ao volume de cargas processadas, em quilos, dividido por 100 (cem), somado ao numero
de passageiros processados, no aeroporto.

3.2. Arcabouco juridico

Inicialmente, cabe destacar que, embora a regulamentacdo atual ndo contemple
um regime de regulacdo de tarifas aeroportuarias, hd um extenso arcabouco juridico que a
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ANAC deve cumprir, dentre os quais, 0s tipos tarifarios estabelecidos no art. 3° da Lei
6.009/1973:

“I - Tarifa de embarque - devida pela utiliza¢ao das instalacdes
e servicos de despacho e embarque da Estacéo de Passageiros;
incide sobre o passageiro do transporte aéreo;

Il - Tarifa de pouso - devida pela utilizacdo das areas e
servicos relacionados com as operacdes de pouso, rolagem e
estacionamento da aeronave até trés horas apds o pouso;
incide sobre o proprietario ou explorador da aeronave;

Il - Tarifa de permanéncia - devida pelo estacionamento da
aeronave, além das trés primeiras horas ap6s o0 pouso; incide
sobre o proprietario ou explorador da aeronave;”

Ademais, o Decreto n® 89.121, de 06 de dezembro de 1983, estabelece o0s
parametros que devem ser utilizados na definicdo dos valores tarifarios:

“Art. 4° A tarifa de embargue sera cobrada do passageiro do
transporte aéreo, antes do embarque, e serd quantificada em
fungdo da categoria do aeroporto e da natureza da viagem
(doméstica ou internacional).

Art. 5° A tarifa de pouso sera cobrada do proprietario ou
explorador da aeronave e sera quantificada em funcéo do peso
maximo de decolagem da aeronave, constante de seu
certificado de navegabilidade, da categoria do aeroporto e da
natureza do voo (doméstico ou internacional).

(.)

Art. 6° A tarifa de permanéncia sera cobrada de proprietario
ou explorador da aeronave e serd quantificada em funcéo do
pesa maximo de decolagem da aeronave, constante de seu
certificado de navegabilidade, da categoria do aeroporto, da
natureza do vdo (doméstico ou internacional) do local do
estacionamento e da duragdo da permanéncia.”

Cumpre observar que este trabalho considera a diferenciacdo tarifaria incidente
sobre os Grupos | e II*; definidos na Portaria 631/DGAC, de 28/04/2003, destacando-se, no
Grupo 11, os denominados precos unificado e de permanéncia.

Da mesma forma, consideraram-se 0s critérios atualmente vigentes para
diferenciacdo das categorias dos aeroportos, pautados nos servicos e facilidades disponiveis,
conforme estabelecido na Portaria 1592/GM5/1984.

“Art. 2° - Para fins de cobranca das tarifas aeroportuarias, 0s
aeroportos nacionais serdo classificados de acordo com 0s
servicos e as facilidades proporcionadas por:

1 — pistas de pouso;
2 — pistas de taxi;

! Grupo | - as aeronaves de empresas de transporte aéreo, registradas para as atividades (i) domésticas e
internacionais regulares, quando em cumprimento de HOTRAN (Horério de Transporte) e (ii) ndo regulares, em
vbos ndo previstos em HOTRAN.
Grupo |1 - as aeronaves da aviacao geral, registradas para atividades publicas e privadas.
4
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3 — pétio de manobras;
4 — terminais de passageiros e de carga; e
5 — &rea de estadia. ”

Cabe destacar que essa diferenciacdo, fundamentada em facilidades disponiveis e,
consequentemente, em custos, encontra amparo no paragrafo unico do art. 37 do CBA:

“Art. 37. Os aerodromos publicos poderdo ser usados por
quaisquer aeronaves, sem distincdo de propriedade ou
nacionalidade, mediante o 6nus da utilizagdo, salvo se, por
motivo operacional ou de seguranca, houver restricdo de uso
por determinados tipos de aeronaves ou servicos aéreos.

Paragrafo Unico. Os pregos de utilizacdo serdo fixados em
tabelas aprovadas pela autoridade aeronautica, tendo em vista
as facilidades colocadas a disposi¢do das aeronaves, dos
passageiros ou da carga, e o custo operacional do aeroporto.”

Assim, serd adotada, na metodologia proposta para o estabelecimento dos tetos
tarifarios, a categorizacdo atualmente vigente, uma vez que as facilidades disponibilizadas séo
refletidas nos custos. No entanto, em momento posterior, é possivel que a ANAC estabeleca
novas formas de classificagdo dos aeroportos, acrescentando a avaliagdo de novos aspectos,
como nivel de servico.

3.3. Da Regulacdo de Tarifas da Infraestrutura Aeroportuéaria

Nesta se¢éo, apresenta-se 0 modelo de regulacédo das tarifas de embarque, pouso e
permanéncia, e precos unificado e de permanéncia, que se propbe ser integralmente
implementado ap0s a realizacdo da segunda revisao tarifaria.

Interessante destacar, inicialmente, as premissas estabelecidas para a defini¢do
desse modelo:

i. Manutencdo dos subsidios cruzados entre 0s aeroportos: a manutencdo deste
subsidio deve-se ao fato de que sua eliminacdo implicaria em intenso aumento das tarifas dos
aeroportos mais deficitarios, ou, em regra, daqueles com baixa utilizacdo. Para esses aeroportos,
tendo em vista a baixa demanda existente, ndo € possivel igualar receitas a custos simplesmente
via aumento de precos, pois as tarifas seriam tdo elevadas que, possivelmente, tornaria a
utilizacdo desse aeroporto inviavel aos usuarios. E necessario, por outro lado, criar incentivos
para a diminuicdo de custos nesses aeroportos, de forma que esses subsidios possam, ao menos,
diminuir no longo prazo. Assim, a manutengédo do subsidio assegura a sustentabilidade financeira
da atual rede de aeroportos, mantendo a atual estrutura de integracdo nacional. Vale ressaltar que
a proposta estabelece critérios objetivos para o subsidio cruzado entre aeroportos e torna
publicos os resultados financeiros das atividades aeroportuérias. Assim, 0 governo e a sociedade
poderdo ter acesso as informacdes necessarias para eventuais alteracdes da estrutura atual.

ii. Reducdo gradual do subsidio cruzado entre as atividades aeroportuérias: da
mesma forma, o fim dos subsidios cruzados entre as atividades implicaria, no momento atual, em
intenso aumento das tarifas de algumas atividades. A proposta estabelece critérios objetivos para
a execucdo deste subsidio de forma que, no longo prazo, ele seja reduzido ou mesmo eliminado,
tendo em vista que serdo reajustadas apenas as tarifas das atividades que apresentam déficits
mais elevados.
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Ii. Recomposicdo das atividades deficitarias, por meio da variagdo das respectivas
tarifas de embarque, pouso e permanéncia e precos unificado e de permanéncia, domésticos e
internacionais: a recuperacdo dos déficits, pautada por parametros de produtividade ou
eficiéncia, busca incentivar os administradores aeroportuarios a serem mais eficientes e
assegurar que o poder publico ndo transfira aos usuérios o dnus de arcar com todo o prejuizo
identificado.

3.3.1. Caracteristicas do Modelo de Regulagéo

A regulacéo das tarifas de embarque, pouso e permanéncia e dos precos unificado
e de permanéncia, domésticos e internacionais sera realizada por meio do estabelecimento de
tetos tarifarios, os quais sofrerdo atualizacdes monetarias por meio de reajustes anuais e serdo
periodicamente redefinidos por meio de revisoes tarifarias, ambos fundamentados em incentivos
a eficiéncia.

3.3.1.1. Gerenciamento tarifario

Diferentemente das demais tarifas aeroportuérias atualmente vigentes, as tarifas
de armazenagem e capatazia sdo tarifas maximas, ou seja, 0 administrador aeroportuério pode, a
seu critério, estabelecer descontos sobre os valores e percentuais constantes da Portaria n°
219/2001, desde que de forma ndo discriminatoria.

Entende-se que essa flexibilidade deve ser estendida as outras atividades, pois ela
permite que o administrador aeroportuario gerencie a demanda de forma mais eficiente. Além
disso, tendo em vista que o objetivo da regulacéo tarifaria € impedir que os aeroportos abusem
do seu poder de monopolio, ndo é razoavel impedir que eles cobrem valores menores que o
estabelecido.

Destarte, as tarifas de embarque, pouso, permanéncia e precos unificado e de
permanéncia serdo definidas como valores maximos, abaixo dos quais o administrador
aeroportudrio podera cobrar qualquer valor.

Ademais, serd permitido ao administrador cobrar tarifas até 20% maiores do que
as estabelecidas pela ANAC. Contudo, esse gerenciamento tarifario devera ser efetuado de forma
que o valor médio de cada tarifa, arrecadado anualmente em cada aeroporto, seja menor ou igual
ao estipulado pela ANAC para aquela atividade.

Destaca-se que esse percentual pode ser posteriormente alterado ou mesmo
suprimido, de forma que o gerenciamento das tarifas seja inteiramente livre, respeitado o valor
médio mé&ximo estabelecido. Contudo, dada a inclusdo inédita de um mecanismo como esse,
considerou-se razoavel estabelecer um patamar, de forma a verificar os resultados de sua
aplicacdo e permitir as adaptaces gerenciais necessarias aos administradores aeroportuarios, aos
usuarios do sistema e a propria Agéncia. Cumpre ressaltar que os descontos e a cobranca de
valores acima do estabelecido deverdo ser baseados em pardmetros objetivos previamente
divulgados, tais como facilidades disponiveis?, horério, dia ou temporada e aplicados de forma
ndo discriminatoria.

Além disso, o administrador aeroportuario devera informar a ANAC e tornar
publicas essas condi¢des, com 15 (quinze) dias de antecedéncia, com vistas a permitir: (i) a

% Como exemplo de diferenciagao tarifaria conforme a facilidade, podemos citar o caso de aeroportos que possuem
mais de um terminal de passageiros e pretendem praticar pregos diferenciados nos terminais, de acordo com os
servicos e instalacdes disponibilizados.
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Agéncia, o conhecimento das tarifas para eventual acdo no caso de inadimplemento do critério
de ndo-discriminacdo dos usuarios; e (ii) as empresas aéreas, um prazo minimo para reacdo aos
novos valores tarifarios.

Ressalta-se, ainda, que o valor cobrado pela tarifa de embarque, doméstica ou
internacional, deve ser aquele vigente na data da compra do bilhete de passagem,
independentemente da data e horario em que ocorrer o embarque do passageiro. Diferentemente,
o valor das tarifas de pouso e permanéncia e dos precos unificado e de permanéncia, domésticos
ou internacionais, deve ser aquele vigente na data da prestacdo do servigo. Essa diferenca deve-
se ao fato de que os passageiros podem efetuar a compra de uma passagem aérea, momento em
que efetuam o pagamento da tarifa, com até um ano de antecedéncia e que, nessa situacéo, ndo é
razodvel que seja efetuada a cobranca ou devolucdo da diferenca dos valores no momento do
embarque.

3.3.1.1.1. Afericdo do valor médio tarifario

Anteriormente ao reajuste anual subsequente, a ANAC ira aferir se o valor médio
arrecadado por cada tarifa aeroportuaria, no ano civil anterior, em cada aeroporto, € igual ou
inferior ao teto estabelecido, conforme metodologia descrita a seguir. Os valores médios das
tarifas domésticas e internacionais serdo aferidos separadamente.

Ressalta-se que, no caso de identificacdo de excedentes dos valores tarifarios
médios, estes serdo compensados no reajuste anual subseqiiente, sem prejuizo de eventuais
medidas administrativas cabiveis

O valor médio arrecadado pela tarifa de embarque, doméstica ou internacional,
sera aferido conforme formula abaixo:
P=1 XD

xX=—
X, P

Onde x representa o valor médio arrecadado pela tarifa de embarque, x; representa as tarifas
praticadas pelo aeroporto na atividade de embarque e p; representa 0 nimero de passageiros
submetidos a tarifa x;.
A tabela abaixo fornece um exemplo de gerenciamento da tarifa de embarque doméstica:

Tabela 4

Teto da tarifa de embarque doméstica — R$ 19,62

80% de 20% de Teto da 15% de Valor

desconto desconto tarifa acréscimo médio
Valor da tarifa 3,92 15,70 19,62 22,56 19,61
N° de passageiros 40 220 2000 500

Fonte: Elaboragdo prépria (NUmeros ficticios)

Valor médio arrecadado = 3,92-40 + 15,70-220 + 19,62-2000 + 22,56-500 = 19,61
Perceba que, neste caso, a tarifa média ficou abaixo do valor de referencia da tarifa de embarque.
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O valor médio arrecadado pela tarifa de pouso, doméstica ou internacional, serd aferido
conforme formula abaixo:

7
i=1 Yk

'|.‘:l'
- !
i=1 L

Onde ¥ representa o valor médio arrecadado pela tarifa de pouso, v; representa as tarifas
praticadas pelo aeroporto na atividade de pouso e t; representa o total de toneladas das aeronaves
submetidas a tarifa v,.
O valor médio arrecadado pela tarifa de permanéncia no patio de manobras, doméstica ou
internacional, sera aferido conforme férmula abaixo:
Xy zithm,

7=
T
', thm,

Onde Z representa o valor médio arrecadado pela tarifa de pouso, z; representa as tarifas
praticadas pelo aeroporto na atividade de pouso e thm; representa o total de toneladas hora das
aeronaves submetidas a tarifa z;.

O valor médio arrecadado pela tarifa de permanéncia em éarea de estadia, doméstica ou
internacional, serd aferido conforme formula abaixo:

L=y withe,

W=
7
i=1 the,

Onde w representa o valor médio arrecadado pela tarifa de permanéncia, w; representa as tarifas
praticadas pelo aeroporto na atividade de permanéncia e the; representa o total de toneladas hora
das aeronaves submetidas a tarifa w,.

O valor médio arrecadado pelo preco unificado, doméstico ou internacional, cobrado da aviagdo
geral, serd aferido para cada faixa de peso maximo de decolagem separadamente, conforme
férmula abaixo:

T
E:’=1 pu;a;
T
i=1

pu =
@;

Onde pu representa o valor médio arrecadado pelo preco unificado de pouso e permanéncia, pu;
representa o preco unificado de pouso e permanéncia praticado pelo aeroporto e a; representa o
namero de aeronaves cujo peso maximo de decolagem esteja dentro da faixa analisada.

O valor médio arrecadado pelo preco de permanéncia, doméstico ou internacional, no patio de
manobras, cobrado da aviacdo geral, seré aferido para cada faixa de peso maximo de decolagem
separadamente, conforme formula abaixo:

Xy pm;hm,

pm =
?:1 h’mi
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Onde pm representa o valor médio arrecadado pelo preco de permanéncia em péatio de manobra,
pm; representa 0 preco de permanéncia em area de estadia praticado pelo aeroporto e hm;
representa o total de horas que as aeronaves da faixa de peso maximo de decolagem analisada
foram submetidas a tarifa pm..

O valor médio arrecadado pelo preco de permanéncia, doméstico ou internacional, em area de
estadia, cobrado da aviacdo geral, serd aferido para cada faixa de peso maximo de decolagem
separadamente, conforme formula abaixo:

7 = Zi=ipe;he,
?zlhei

Onde pe representa o valor médio arrecadado pelo preco de permanéncia em area de estadia, pe;
representa o preco de permanéncia em area de estadia praticado pelo aeroporto e he; representa o
total de horas que as aeronaves da faixa de peso méaximo de decolagem analisada foram
submetidas a tarifa he;.

O mecanismo proposto conferird ao administrador aeroportuario maior capacidade de gerenciar a
demanda, e, consequentemente, auferir maiores receitas. Para entender isso, considere o exemplo
anterior no qual o teto da tarifa de embarque é fixado em R$ 19,62, o administrador
aeroportuario pratica descontos de 20% e 80% em horéarios de baixa demanda e tarifas 15%
maiores do que o teto nos horérios de pico. Suponha ainda que este gerenciamento de precos ndo
tenha diminuido a demanda no horério de pico (no qual a elasticidade dos usuarios do aeroporto
é baixa) e tenha aumentado o volume de passageiros nos horérios de baixa demanda. Dessa
forma, o volume total de passageiros aumentaria e, consequentemente, a receita maxima que o
aeroporto pode auferir com essa atividade também aumentaria, embora o valor médio cobrado
permaneca dentro dos limites estabelecidos.®

3.3.1.2.  Atividades néo reguladas

Com vistas a promover a modicidade tarifaria, objetivo que a Agéncia deve
buscar, quando da regulagdo da exploracdo de infra-estrutura aeroportuaria®, o estabelecimento
dos tetos tarifarios das atividades de embarque, pouso, permanéncia e dos pre¢os unificado e de
permanéncia considerara parte do superavit das atividades ndo reguladas, se houver.

O montante do superavit observado nas atividades ndo reguladas a ser utilizado
como subsidio, para menor majoracdo das tarifas, serd calculado com base nos valores
observados nos anos anteriores a realizacdo da revisao tarifaria. Assim, as previsées de aumento
desses superavits ao longo dos anos subsequentes nao serdo consideradas, para efeitos da revisao
tarifaria em andamento.

Sendo assim, até a proxima revisdo, todo o aumento de superavit destas
atividades, realizado nos anos subsequentes a revisdo anterior, sera integralmente apropriado
pelos administradores aeroportuérios, o que assegura a manutencao de incentivos a ampliacdo da
exploracédo das atividades ndo reguladas.

® Note que a receita maxima que o aeroporto pode auferir com a atividade de embarque é igual a

X =1 Py
* Segundo o disposto no inciso V do art. 11 do Decreto n® 5.731, de 20 de margo de 2006.
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3.3.1.3. Investimentos

A metodologia proposta ndo estimara os investimentos em infraestrutura, a serem
realizados nos anos subsequientes ao da revisdo em tela, refletindo-os em valores tarifarios que,
em tese, supririam 0s seus custos. Da mesma forma, a metodologia proposta ndo considerara os
custos com os investimentos realizados pela INFRAERO nos anos anteriores ao da revisao
tarifaria. No entanto, cumpre esclarecer que os investimentos realizados no passado em bens da
Unido5, representados por obras e servicos de engenharia, construgdo, ampliacdo e
modernizacdo da infraestrutura aeroportuaria, estdo refletidos na base de custos, utilizada para
recomposicao tarifaria, por meio das contas “depreciacdo” e “remunerag¢do” dos bens da Unido

A conta “depreciacao dos bens da Unido” registra os valores de depreciagdo dos
ativos de acordo com a legislacéo pertinente.

A conta “remuneracdo dos bens da Unido”, por sua vez, representa o custo do
capital investido na infraestrutura aeroportuaria de propriedade da Unido. A INFRAERO
considera, a titulo de remuneracdo do capital, 6% ao ano, calculado sobre a diferenca entre o
valor de aquisicdo e a deprecia¢do acumulada do bem. Durante a primeira revisdo tarifaria, sera
considerada a forma de célculo utilizada pela INFRAERO para 0s anos anteriores.

Dessa forma, a cada revisdo tarifaria, o modelo proposto considerard 0s
investimentos realizados no passado, por meio das contas de depreciacdo e remuneracdo do
capital. Cumpre salientar que, no que se refere a eficiéncia no uso da infraestrutura existente, ndo
hd uma avaliacdo qualitativa desses investimentos, como a verificacdo da existéncia de
infraestrutura ociosa. Assim, a totalidade dos custos relativos a depreciagdo e remuneracdo dos
bens da Unido sera considerada para a identificacdo da situacdo financeira de cada atividade
aeroportudria, observada nos anos anteriores a revisao tarifaria.

Contudo, conforme sera demonstrado adiante, a recuperacdo dos custos sera
pautada por parametros de produtividade ou de alcance das metas de eficiéncia. Além disso, tais
custos sdo também considerados na sua totalidade para efeitos da definicdo das metas de
eficiéncia que serdo estabelecidas para as revisdes seguintes. Logo, o0 modelo de regulacdo
tarifaria proposto tem por objetivo inserir uma estrutura de incentivos que induza a
racionalizacdo dos investimentos em infraestrutura, porque, de outra forma, caso sejam
realizados investimentos desnecessarios, que ndo reflitam reais necessidades de aumento da
capacidade operacional do aeroporto, deles ndo decorrerd aumento de demanda e,
consequentemente, as metas estabelecidas nao serdo alcancadas.

Por fim, cabe ressaltar que a metodologia proposta ndo considera, para
identificacdo da situacdo financeira das atividades aeroportuarias, as receitas provenientes do
ATAERQ®. As receitas do ATAERO n&o entram no cémputo da situacdo operacional da
INFRAERO, devendo ser utilizadas somente para a realizacdo de investimentos futuros em
infraestrutura aeroportuéria. Desse modo, enquanto a referida metodologia de recomposi¢édo
tarifaria considera os investimentos realizados no passado, as receitas provenientes do ATAERO
permitem a realizag&o de investimentos futuros.

® Segundo art. 38 do Codigo Brasileiro de Aeronéutica, Lei n.° 7.565, de 19 de dezembro de 1986, 0s aeroportos
constituem universalidades, equiparadas a bens publicos federais.
® O Adicional de Tarifa Aeroportuaria, ou ATAERO, estabelecido por meio da Lei n° 7.920, de 12 de dezembro de
1989, representa 50% do valor total arrecadado, de todas as tarifas aeroportuérias, e 41,5% das receitas decorrentes
de sua arrecadacdo sdo destinadas a INFRAERO, para aplicagdo em melhoramentos, reaparelhamento, reforma,
expansao e depreciacao de instalagdes aeroportuarias.
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3.3.2. Etapas de implementag&o do modelo

Os tetos tarifarios, ou tarifas maximas, serdo estabelecidos na primeira revisao
tarifaria, conforme metodologia apresentada na secéo seguinte, e redefinidos periodicamente, nas
revisdes subsequentes. O modelo de regulacdo estard integralmente em vigor apos a segunda
revisdo, a ser realizada em 2013, e serd implementado de acordo com as seguintes etapas:

| — Primeira revisao tarifaria - 2010

Na primeira revisdo tarifaria, a ser realizada em 2010, serdo estabelecidos os tetos
tarifarios, conforme parametro de produtividade.

Adicionalmente, serdo estabelecidas as metas de eficiéncia para os aeroportos, que
incidirdo na segunda revisao tarifaria.

Il — Segunda revisdo tarifaria - 2013

Nesta revisdo, a ser realizada em 2013, serdo redefinidos os tetos tarifarios, com
base no alcance das metas de eficiéncia estabelecidas.

Adicionalmente, serdo estabelecidos, até esse momento, 0 mecanismo pelo qual
sera analisada a qualidade de servico dos aeroportos e a metodologia de célculo do Fator X.
Além de se definir a metodologia de calculo deste, serd indicado qual sera o Fator que incidira
nos reajuste anuais subsequentes.

Finalmente, serd estabelecida a metodologia de definicdo dos tetos tarifarios da
préxima revisao tarifaria, em especial quanto as metas de eficiéncia que serdo observadas.

Il — Revisdes tarifarias subseqientes

As revisoes tarifarias subsequentes serdo realizadas giingtienalmente, de forma a
definir novos tetos tarifarios, conforme metodologia estabelecida na revisdo imediatamente
anterior.

Cumpre esclarecer que a segunda revisao tarifaria sera realizada trés anos apos a
primeira, diferentemente das demais, tendo em vista que diversos mecanismos ainda precisardo
ser incorporados, como os de avaliacdo da qualidade de servico e de calculo do Fator X.
Ademais, com um prazo inicial menor é possivel avaliar eventuais aspectos do regime tariféario a
serem aprimorados, como o percentual de gerenciamento das tarifas e altera-los, se necessario,
de forma que os impactos positivos possam ser alcangados mais rapidamente.

3.3.3. RevisoOes tarifarias

As revisOes tarifarias tém por objetivo o estabelecimento dos novos tetos
tarifarios, ou valores maximos, com base na analise financeira das atividades aeroportuarias e
pautadas em critérios objetivos que assegurem incentivos para a busca da eficiéncia e oferta de
melhor qualidade dos servigos, por parte dos administradores aeroportuarios.

No estabelecimento dos tetos tarifarios considerar-se-do as receitas nao reguladas,
com vistas a favorecer a modicidade tarifaria, nos termos definidos em cada revisdo tarifaria.

Na primeira revisdo, a recomposicdo do déficit serd parametrizada pela
produtividade média de cada categoria aeroportudria. Da segunda revisdo em diante, a
recomposicdo do déficit das atividades aeroportudrias sera parametrizada pelos resultados do
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alcance das metas de eficiéncia. O objetivo do estabelecimento dessas metas é incentivar 0s
administradores aeroportuarios a aumentarem sua eficiéncia, seja pela reducdo dos custos, pela
melhoria operacional, pelo aumento do volume de movimento de passageiros e de carga, pela
melhor exploracdo das receitas ndo reguladas, ou por uma combinacdo dessas e outras
possibilidades.

Contudo, essa estrutura de incentivos poderia levar o aeroporto a reduzir seus
gastos, por exemplo, em questdes de seguranca ou mesmo de conforto dos passageiros. Para
evitar esse tipo de conduta, a ANAC assegurara a adequada fiscalizacdo, dadas as atuais normas
vigentes, no que tange a seguranca e estabelecera outras, referentes a qualidade de servico.

A ANAC estabelecerd a metodologia de avaliacdo da qualidade de servico
prestado aos usuérios da infraestrutura aeroportuéria, que podera ser considerada no célculo da
recomposicao tarifaria durante a revisdo tarifaria e/ou na férmula de reajuste dos anos
subsequientes.

A gqualidade de servico pode ser abordada de duas maneiras: do ponto de vista do
usuério e de acordo com a eficiéncia e eficécia do servigo prestado.

Quando atendidos nas diversas instalaces disponiveis em um aeroporto, 0s
passageiros e demais usuérios do transporte aéreo passam por experiéncias que englobam
atividades que sdo facilmente quantificaveis e outras de dificil mensuracéo.

O aspecto quantificavel da qualidade de servico em terminais aeroportuarios, que
se refere ao nivel de servico, é genericamente descrito em termos do espaco disponivel ao
usuério em determinado componente. No entanto, devido a natureza dindmica das operagdes em
um terminal de passageiros, a definicdo do nivel de servi¢o abrange, além do espaco, fatores
como a fluidez de movimentos, os tempos de processamento e 0s atrasos decorrentes da
ineficiéncia dos servicos prestados e da deficiéncia da infraestrutura disponivel.

A percepcdo do usuario é um aspecto qualitativo que, por sua vez, depende de
fatores sociais, culturais, econdmicos e emocionais. De um modo geral, aspectos quantitativos e
qualitativos sdo igualmente importantes na avaliagdo da qualidade de servico, sendo, em muitos
casos, complementares.

Tendo em vista 0s aspectos descritos, o usuario espera que a infraestrutura e os
servicos disponiveis durante a sua permanéncia nas dependéncias do aeroporto sejam
compativeis com o valor pago para sua utilizagdo. Uma vez estabelecida esta relagdo, o usuario
passa a observar que existem parametros comparativos entre o nivel de conforto oferecido e o
valor monetario por ele pago, aumentando assim a sua satisfacao.

Atualmente, ndo ha no Brasil um mecanismo formal que estabeleca a relacdo entre
a qualidade de servico e a tarifa cobrada para utilizagdo das instalagdes aeroportuérias. Esta
experiéncia ndo € recente, sendo que ja existem paises que aplicam fatores de qualidade na
composicao tarifaria dos servigos aeroportuarios, dentre os quais se destaca o Reino Unido.

3.3.3.1. Primeira revisao tarifaria

Nesta secédo, apresenta-se a metodologia utilizada no estabelecimento inicial dos
tetos das tarifas de embarque, pouso e permanéncia e dos precos unificado e de permanéncia,
domeésticos e internacionais.

Esta metodologia sera replicada nas revisdes tarifarias subsequentes, apenas com a
diferenga de incidéncia das metas de eficiéncia, que serdo utilizadas em detrimento dos indices
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de produtividade, estes somente incidentes na primeira revisdo. Ressalta-se que a esses tetos
tarifarios aplicar-se-do as condigdes estabelecidas anteriormente nesta Exposicdo de Motivos, a
saber, as condi¢Oes de gerenciamento das tarifas pelos administradores.

Interessante destacar, inicialmente, as premissas estabelecidas para a definicéo
dessa metodologia, além daquelas descritas para a elaboracdo do regime de regulacdo dessas
tarifas.

3.3.3.1.1. Premissas

Para a definicdo da metodologia de estabelecimento dos tetos tarifarios foram
adotadas algumas premissas:

i Utilizacdo de informacBes da INFRAERO — A metodologia utilizada para a
recomposi¢do das tarifas se baseard nos dados apresentados pela INFRAERO, tendo em vista
que esta Empresa administra aeroportos que processam cerca de 95% do trafego de passageiros e
cargas no Brasil, o que denota a representatividade dos seus dados e permite a sua utilizacdo na
definicdo e aplicacdo dessa metodologia. Ademais, entende-se que a tentativa de célculo de
dados de uma empresa hipoteticamente eficiente ndo é adequada, devido as especificidades do
desenho politico do sistema aeroportuario brasileiro e das limitagdes impostas pela legislacao
que os entes publicos devem respeitar, como a lei de licitagdes. Assim, sdo utilizados os dados de
receita, custo, movimento de passageiros, movimento de carga e ndmero de funcionarios
(orgénicos e terceirizados), informados pela INFRAERO em documentos encaminhados a
Agéncia ou disponibilizados em seu site.

Cabe ressaltar que os dados da INFRAERO serdo os utilizados nessa primeira
revisao, sendo possivel que, nas seguintes, se disponiveis dados de outros aeroportos, 0s mesmos
sejam utilizados.

ii. Utilizacdo de dados de 2007, 2008 e 2009 — Com o intuito de evitar problemas
relacionados a eventuais anos atipicos, a metodologia utilizada para recomposi¢éo teré por base a
média dos dados relativos aos Gltimos trés anos’. Da mesma forma, nas revisdes subseqiientes
serdo considerados os dados observados entre o0 ano anterior a revisdo em andamento e 0 ano da
ultima reviséo realizada.

iii. Estabelecimento dos tetos tarifarios de acordo com a categoria do aeroporto — Por
meio da utilizacdo das categorias aeroportuarias definidas na regulamentacao vigente, separam-
se 0s aeroportos de acordo com as facilidades oferecidas. Assim, considerando os dados daqueles
de uma mesma categoria, para a identificacdo de quais sdo os déficits das atividades
aeroportudrias, é possivel analisar aeroportos relativamente similares, em termos de instalagoes,
de forma que sejam estabelecidos valores tarifarios que reflitam a remuneracdo de infraestruturas
semelhantes.

Cabe ressaltar que, se identificado que em alguma categoria de aeroportos
encontra-se um numero menor que 5 (cinco) aeroportos, eles serdo considerados, para a
aplicacdo da metodologia, em conjunto com aqueles da categoria imediatamente superior. Desta
forma, apesar de tal pratica resultar na mesma variacéo tarifaria para as categorias, esta incidira
sobre valores tariférios iniciais distintos, resultando em tarifas efetivamente diferentes em cada
caso.

" Os valores de receita e custo de 2007 e 2008 sio levados a precos de 2009, de acordo com o IPCA médio anual
(2009 = 100). O célculo do IPCA médio anual foi realizado pelo site IPEADATA.
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v, Separacdo por atividades — Para efeitos do célculo da recomposicao, as atividades
aeroportuarias sujeitas a regulacéo tarifaria serdo separadas em 7:

- Embarque doméstico;

- Embarque internacional,

- Pouso doméstico;

- Pouso internacional,

- Permanéncia doméstica;

- Permanéncia internacional; e
- Armazenagem e capatazia’.

Ressalta-se que, em que pese 0S custos e receitas referentes as atividades de
armazenagem e capatazia serem utilizados para identificacdo das atividades deficitarias, as
tarifas dessas atividades ndo sofrerdo variacdo e permanecerdo sob regéncia da regulamentacéo
vigente.

3.3.3.1.2. Metodologia da recomposic¢ao tarifaria

A metodologia a ser aplicada nas recomposicOes tarifarias, com vistas a
identificacdo dos tetos tarifarios, consiste nos seguintes procedimentos, que serdo realizados
considerando cada categoria separadamente:

| — Identificacdo dos resultados das atividades aeroportuarias em cada categoria; e
Il — Célculo da variacdo tarifaria.

Destaca-se que, na primeira revisdo tarifaria, serdo considerados os dados da
INFRAERO observados nos anos de 2007 a 2009, fornecidos pela Empresa e/ou
disponibilizados em seu site. Na segunda, quando essa metodologia for replicada, serdo
considerados os dados dos anos de 2010 a 2012 e, nas subsequientes, serdo considerados os dados
observados entre 0 ano anterior a revisdo em andamento e o0 ano da Ultima revisdo realizada.
Ademais, na segunda revisdo e nas subseqlentes poderdo ser utilizados dados de outros
aeroportos, se disponiveis.

3.3.3.1.2.1. Identificacdo  dos  resultados das  Atividades
Aeroportuarias em cada Categoria

Com vistas a identificar os resultados das atividades aeroportuérias, em cada
categoria de aeroportos, de forma que se definam as tarifas que necessitardo de variacao, sera
realizada a distribuicdo, ou rateio, dos superavits, entre os déficits.

Isso porque, com a realizagdo desses rateios, mantém-se os valores das tarifas que
ja resultam em atividades superavitarias e majoram-se apenas os valores daquelas que
permanecem deficitarias, de forma que esta variagao nédo seja tdo intensa.

A realizacdo dos rateios ocorrera em 3 etapas:

® As atividades de armazenagem e capatazia sdo analisadas em conjunto, pois a INFRAERO nao contabiliza essas
atividades separadamente.
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| — Primeira etapa: rateio da receita total entre as categorias aeroportuarias;

Il — Segunda etapa: rateio dos superavits identificados nas atividades aeroportuarias entre
aquelas que se encontram deficitarias, em cada categoria aeroportuéria;

Il — Terceira etapa: rateio de parte do superavit identificado nas atividades ndo reguladas,
se houver, entre as atividades aeroportuarias que permanecerem deficitarias apds a realizacdo da
segunda etapa de rateios, em cada categoria aeroportudria.

I. Primeira Etapa

O objetivo desta etapa € estabelecer os critérios objetivos para o subsidio cruzado
entre as categorias aeroportuarias. Como dito anteriormente, esse tipo de subsidio assegura a
sustentabilidade financeira da atual rede de aeroportos. Essa metodologia permitird que o
governo e a sociedade tenham acesso as informagdes relativas ao montante de subsidio cruzado
realizado.

Nesta etapa, € observada a receita total em cada atividade aeroportuéria e néo-
regulada. Por meio do rateio realizado nesta etapa, tais receitas serdo distribuidas entre as
categorias de aeroportos, nas mesmas atividades aeroportudrias, de acordo com metodologia de
rateio baseada em custos, descrita nos procedimentos abaixo:

| — Identificar-se-4 a receita total obtida em uma determinada atividade, bem como os
custos de cada categoria naquela atividade — aeroportuaria ou ndo-regulada;

Il — Obter-se-& a razdo entre o custo desta atividade em cada categoria e o custo total da
mesma atividade, somado nas 04 categorias;

Il — Ratear-se-a a receita total da atividade em questdo pelo seu custo proporcional na
categoria, de acordo com as raz@es obtidas no passo anterior. Ou seja, a receita sera redistribuida
entre as categorias aeroportudrias conforme a participacdo no custo total que cada categoria
apresenta para a atividade em questao.

ApOs a realizacdo desta primeira etapa, serdo identificadas quais atividades
aeroportuarias permanecem deficitarias, em cada categoria.

Esses procedimentos serdo realizados para todas as atividades. Na segunda etapa,
para efeitos de verificacdo do resultado das atividades e no célculo das variacdes tarifarias
necessarias, serdo usadas as receitas rateadas, e ndo as receitas reais.

Exemplo: Suponha que os dados referentes as atividades aeroportudrias sejam os apresentados na
tabela a seguir. De acordo com eles, os custos com a atividade de embarque doméstico das categorias 1,
2 e 3 sdo, respectivamente, iguais a R$ 120, R$ 50 e R$ 30 (totalizando R$ 200). Neste caso, as
proporcdes do custo das categorias 1, 2 e 3 na atividade de embarque doméstico sdo iguais a 60%, 25%
e 15%. Suponha ainda que as receitas da INFRAERO nas categorias 1, 2 e 3 na atividade de embarque
doméstico sejam, respectivamente, de R$ 85, R$ 10 e R$ 5 (totalizando R$ 100). Assim, para efeito de
calculo do déficit da atividade de embarque doméstico, consideraremos receitas de R$ 60, R$ 25 e R$15
(totalizando R$ 100), respectivamente, nas categorias 1, 2 e 3. As tabelas abaixo ilustram o exemplo da
atividade de embarque, bem como das demais atividades aeroportuarias:

Tabela 5
Receitas/custos - Sistema INFRAERO (Categorias 1, 2 e 3)

Atividades Receita | Custo | Resultado

Embarque doméstico 100 200 -100
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Embarque internacional 46 49 -3

Pouso domeéstico 36 65 -29

Pouso internacional 35 25 10

Permanéncia doméstica 4 55 -51

Permanéncia internacional 6 23 -17

Armazenagem e Capatazia 109 95 14

Atividades ndo reguladas 250 145 105

Total 586 657 -71
Fonte: Elaboracéo propria (Nimeros ficticios)
Tabela 6
Receita Rateada - Categoria 1
Atividades Receita real | Custo | Proporcao dos Custos’ | Receita rateada

Embarque doméstico 85 120 60% 60
Embarque internacional 33 37 76% 35
Pouso doméstico 16 49 75% 27
Pouso internacional 25 18 72% 25
Permanéncia doméstica 3 48 87% 3
Permanéncia internacional 5 17 74% 4
Armazenagem e Capatazia 84 73 7% 84
Atividades ndo reguladas 172 76 52% 131

Fonte: Elaboracéo prépria (NGimeros ficticios)

Tabela 7
Receita Rateada - Categoria 2
Atividades Receita real | Custo | Proporc¢ao dos Custos | Receita rateada
Embarque doméstico 10 50 25% 25,0
Embarque internacional 13 12 24% 11,0
Pouso doméstico 16 9 14% 51

® A coluna “Propor¢do dos custos” da tabela 6 se refere a razéo entre o custo de cada atividade da categoria 1 e 0
custo total da atividade (somando o custo daquela atividade nas 3 categorias).
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Pouso internacional 10 7 28% 10,0

Permanéncia doméstica 1 4 7% 0,6

Permanéncia internacional 1 6 26% 2,0

Armazenagem e Capatazia 20 14 15% 15,9

Atividades néo reguladas 70 48 33% 82,8
Fonte: Elaboracdo prépria (NUmeros ficticios)

Tabela 8
Receita Rateada - Categoria 3
Atividades Receita real | Custo | Proporcéo dos Custos | Receita rateada

Embarque doméstico 5 30 15% 15,0
Embarqgue internacional 0 0 0% 0,0
Pouso domeéstico 4 7 11% 39
Pouso internacional 0 0 0% 0,0
Permanéncia doméstica 0 3 5% 0,4
Permanéncia internacional 0 0 0% 0,0
Armazenagem e Capatazia 5 8 8% 9,1
Atividades ndo reguladas 8 21 14% 36,2

Fonte: Elaboracédo prépria (NUmeros ficticios)

ii. Segunda Etapa

A segunda etapa de rateios serd realizada distribuindo-se o0s superavits das
atividades aeroportuarias para reducdo dos déficits observados, considerando cada categoria
individualmente. Esta etapa estabelece critérios objetivos para o subsidio cruzado entre as
atividades aeroportuarias, com vistas a assegurar majoracdo menos intensa das tarifas
deficitarias.

Contudo, com o estabelecimento dessa metodologia, espera-se que este subsidio
cruzado seja reduzido ao longo do tempo, pois a repetida majoracédo apenas das tarifas de
atividades deficitarias, em cada revisao tarifaria, acarretara, em longo prazo, na aproximacgéo dos
valores tarifarios aos custos reais daguelas atividades.

Assim, em cada categoria, serd realizado o rateio das atividades superavitarias
para as deficitarias, de acordo com a participacdo do custo de cada atividade deficitaria no total
dos custos das atividades deficitarias. Cumpre ressaltar que, para a verificacdo do resultado de
cada atividade, sdo consideradas as receitas rateadas obtidas na etapa anterior.
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O rateio sera realizado conforme metodologia descrita abaixo:

| — Obter-se-a a razdo entre os custos de cada atividade deficitaria e o total dos custos das
atividades deficitarias;

Il — Ratear-se-a o total dos superavits entre as atividades aeroportuarias deficitarias, de
acordo com as razdes encontradas no passo anterior.

Il — Caso alguma atividade se torne superavitaria apds o passo anterior, serdo realizados
novos rateios dos superdvits até que sejam todos eliminados. Porém, a cada novo rateio, serdo
utilizadas as razdes entre os custos da atividade deficitaria e o total do custo das atividades que
permanecerem deficitarias.

Exemplo: Suponha que as Unicas atividades aeroportuarias da INFRAERO na categoria 1 que
apresentam superavit sdo as atividades de armazenagem e capatazia e de pouso internacional e que a
soma do superavit dessas atividades seja igual a R$ 18.

Tabela 9

Receita rateada/custos - Categoria 1
Atividades Receita rateada | Custo | Resultado 1

Embarque doméstico 60 120 -60
Embarque internacional 35 37 -2
Pouso domeéstico 27 49 -22
Pouso internacional 25 18 7

Permanéncia doméstica 3 48 -45
Permanéncia internacional 4 17 -13
Armazenagem e Capatazia 84 73 11

Fonte: Elaboracéo prépria (Nimeros ficticios)

Suponha, ainda, que as participacdes dos custos das atividades de embarque doméstico, embarque
internacional, pouso doméstico, permanéncia doméstica e permanéncia internacional no total do custo
das atividades deficitarias da categoria 1 sejam, respectivamente, de 44%, 14%, 18%, 18% e 6%. Sendo
assim, o déficit dessas atividades seria reduzido, respectivamente, em R$ 7,92, R$ 2,52, R$ 3,24, R$ 3,24
e R$ 1,08.

Tabela 10
Rateio de Armazenagem e Capatazia e Pouso Internacional - Categoria 1
Atividades Custo | Custo % | Rateio | Resultado 2
Embarque doméstico 120 44% 7,92 -52,08
Embarque internacional 37 14% 2,52 0,52
Pouso doméstico 49 18% 3,24 -18,76
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Permanéncia doméstica 48 18% 3,24 -41,76
Permanéncia internacional 17 6% 1,08 -11,92
Total 268 100 18 -

Fonte: Elaboragdo propria (Nimeros ficticios)

Este primeiro rateio entre atividades fez com que a atividade de embarque internacional se tornasse
superavitaria. Neste caso, realiza-se um novo rateio desse superavit (R$ 0,52) de acordo com as novas
proporgdes dos custos das atividades que continuam deficitarias:

Tabela 11

Rateio Embarque Internacional - Categoria 1
Atividades Custo | Custo % | Rateio. | Resultado 3
Embarque doméstico 120 51% 0,27 -51,81
Pouso domeéstico 49 21% 0,11 -18,65
Permanéncia doméstica 48 21% 0,11 -41,65
Permanéncia internacional | 17 7% 0,04 -11,88
Total 234 100 0,52 -

Fonte: Elaboracao propria
iii. Terceira Etapa

Identificadas, em cada categoria, as atividades que permanecem deficitarias apos a
realizacdo dos procedimentos anteriores, serd realizado o rateio de parte do superavit das
atividades ndo reguladas, se houver. O objetivo desta etapa € assegurar a modicidade tarifaria,
utilizando-se parte das receitas ndo reguladas para subsidio das atividades aeroportuarias, de
forma a reduzir a majoracao das tarifas.

Neste ponto, cabe uma explicacdo acerca do percentual do superavit das
atividades nédo reguladas que sera destinado a modicidade tarifaria.

Diversos paises adotam o modelo de regulacédo do tipo single till, no qual todas as
receitas comerciais sdo utilizadas para a reducgdo das tarifas aeronauticas. Diferentemente do caso
brasileiro, as autoridades de aviacdo civil da maior parte desses paises regulam, além das
atividades aeroportudrias, as atividades de navegacéo aérea.

Entende-se que ndo seria apropriada a utilizacdo de 100% do superavit das
atividades ndo reguladas para subsidiar apenas as atividades aeroportuarias deficitarias, tendo em
vista que parte do déficit das atividades operacionais dos aeroportos se deve as atividades de
navegacao aérea.

Sendo assim, o percentual destinado a modicidade tarifaria correspondera a razdo
entre o déficit total das atividades aeroportuérias e o déficit total das atividades tarifadas (soma
do déficit total das atividades aeroportuarias com o déficit das atividades de navegacdo aérea).
Destaca-se que, para esse calculo, na primeira revisao tarifaria, serdo utilizados os dados da
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INFRAERO sendo possivel, contudo, que as informac@es de outros aeroportos sejam utilizadas
nas revisoes subsequentes, se disponiveis.

O percentual do superdvit das atividades ndo reguladas sera rateado entre as
atividades deficitarias de acordo com a participacdo do custo de cada atividade deficitaria no
total dos custos destas atividades. Novamente, caso alguma atividade se torne superavitéria,
realiza-se um novo rateio desse superavit de acordo com as novas propor¢des dos custos das
atividades que continuam deficitérias, até que todos os excedentes sejam eliminados.

Cabe ressaltar que, apés a realizacdo desses rateios, se identificadas que todas as
atividades em determinada categoria sdo superavitarias, os excedentes serdo distribuidos entre as
atividades deficitarias das demais categorias.

Essa distribuicdo serd realizada na proporcdo dos custos das atividades
remanescentes deficitarias nas demais categorias, em relacdo ao custo total das categorias. Desta
forma, os superdvits serdo rateados entre as atividades deficitarias de todas as categorias, de
acordo com 0s Sseus custos proporcionais.

Este rateio serd realizado reiteradamente, até que todos os excedentes sejam
eliminados. No entanto, caso sejam identificados resultados superavitarios em todas as
atividades, de todas as categorias, 0s superavits serdo compensados por meio da variacao
tarifaria negativa.

Essa variacdo ocorrerad proporcionalmente ao superavit identificado nas
atividades, quando considerados os resultados obtidos ap0s a primeira etapa de rateio. Destarte,
serdo reduzidas em maior proporcdo as tarifas daquelas atividades com maiores superavits,
sempre se analisando a proporc¢do do superavit da atividade em relacdo ao superavit total, até que
todos sejam eliminados pela reducdo necessaria das tarifas.

Ao final dessa etapa, ap0s a eliminacdo dos excedentes superavitarios, poderdo ser
identificadas as atividades que permanecem deficitérias e receberdo algum reajuste.

Exemplo: Conforme pode ser visto na tabela 6, o superavit das atividades nédo reguladas na categoria 1
corresponde a R$ 55 (R$ 131- R$ 76). Suponha que o percentual do superavit das atividades nao
reguladas destinado & modicidade tarifaria é 80%. Portanto, neste caso, R$ 44 (R$ 55 x 0,80) devem ser
rateados conforme as proporgdes dos custos das atividades deficitarias.

Tabela 12
Rateio atividades ndo reguladas - Categoria 1
Atividades Custo | Custo % | Rateio | Resultado 4
Embarque doméstico 120 51% 22,44 -29,37
Pouso doméstico 49 21% 9,24 -9,41
Permanéncia doméstica 48 21% 9,24 -32,41
Permanéncia internacional | 17 7% 3,08 -8,8

Fonte: Elaboracéo prépria (Nimeros ficticios)
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Neste exemplo as atividades de embarque doméstico, de pouso doméstico, de permanéncia doméstica e
de permanéncia internacional permanecem deficitarias ap6s todos os rateios.

3.3.3.1.2.2. Identificacdo dos indices de produtividade de cada
categoria

Conforme previamente descrito, a recuperacdo dos déficits identificados sera
parametrizada, na primeira revisdo tarifaria, pelos indices de produtividade média de cada
categoria. 1sso porque parte-se do pressuposto que os administradores podem ser tdo eficientes
quanto outros que administram aeroportos similares. Assim, dado que néo serdo identificados
quais seriam os custos hipoteticamente eficientes para nortear o montante da recuperacao, mas
apenas adotados aqueles informados pela INFRAERO, adotar-se-4& um critério objetivo para
definicdo da recomposicdo dos déficits, baseado na produtividade dos diversos aeroportos, o que
reflete, de forma indireta, 0 qudo mais eficientes poderiam ser. Ressalta-se que, para a
identificacdo dos indices de produtividade, caso sejam identificados um ndmero menor que 5
(cinco) aeroportos em uma categoria, 0s mesmos serdo considerados, para a aplicacdo da
metodologia, em conjunto com aqueles da categoria imediatamente superior, de forma que se
resulte na mesma variacao tarifaria, nas duas categorias, a qual incidira, contudo, em valores
iniciais distintos de tarifas.

Assim, apos terem sido identificadas, em cada categoria de aeroporto, quais
atividades permanecem deficitarias, o proximo passo € efetuar o calculo da produtividade média
da médo de obra, em cada categoria. Os resultados desse exercicio serdo utilizados como
parametros para a recomposicdo do déficit das atividades, em suas respectivas categorias de
aeroportos.

Como sera visto adiante, a medida de produtividade encontrada neste exercicio é
uma média normalizada, pois é a média das produtividades normalizadas dos aeroportos da
categoria. Essas produtividades normalizadas sdo definidas como sendo as razbes entre as
produtividades de cada aeroporto e a produtividade do aeroporto mais eficiente. Dessa forma, a
média da produtividade da categoria pode ser interpretada como uma medida de quédo produtiva
é a categoria, em relacdo ao aeroporto mais eficiente da respectiva categoria.

Ao usarmos a produtividade média como parametro para recomposicao do déficit,
estamos partindo da hipdtese simplificadora de que todos os aeroportos de uma determinada
categoria, por serem semelhantes em termos de servicos e facilidades disponiveis, tém condicbes
de serem tdo produtivos quanto o mais produtivo dos aeroportos da categoria. Esta hipdtese
ignora diferencas substanciais entre 0s aeroportos de uma mesma categoria, como a demanda,
contudo fornece uma medida objetiva da diferenca entre a maior produtividade observada na
categoria e a produtividade média, baseada em comparagdo de aeroportos semelhantes. Sendo
assim, quanto maior essa diferenca de produtividade, menor devera ser o percentual a ser
recuperado dos déficits das atividades aeroportuarias, reconhecendo que, em média, aqueles
aeroportos poderiam ser mais eficientes.

3.3.3.1.2.2.1. Célculo da produtividade de cada aeroporto

Para cada aeroporto, a produtividade sera calculada com base no montante de
passageiros e carga processados no ano de 2009, por funcionario, de acordo com o seguinte
indice:

indice de Produtividade da mao de obra = WLU/Funcionario
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Onde:

o Work Load Unit'®: WLU = PAX + CARGA/100
o Funcionario = funcionarios organicos + funciondrios terceirizados, lotados em cada
aeroporto da INFRAERO.

Tendo em vista que, para cada categoria, a comparacdo é realizada entre
aeroportos de diferentes regides do Brasil, a escolha do indice WLU por funcionario se deve a
necessidade de se obter uma medida de produtividade que ndo incorpore diferencas regionais,
como as relacionadas aos pregos de insumos que afetem os custos operacionais — por exemplo, a
diferenca salarial dos trabalhadores terceirizados. Logo, descarta-se, para a recomposicdo de
2010, o pardmetro WLU por custos, como medida de produtividade. Também foi
desconsiderado, nesse momento, o uso de indices de produtividade do capital, como aqueles
relacionados ao uso dos ativos do aeroporto — por exemplo, 0 nimero de passageiros por m2
(metro quadrado) de terminal, nimero de movimentos por pista, nimero de passageiros
processados por portdo (de embarque/desembarque), entre outros. Tais indices refletem decisdes
de investimentos passadas e o nivel atual de demanda nesses aeroportos, sobre 0s quais 0s atuais
gestores podem ter pouca influéncia.

Preferiu-se, desta forma, utilizar um indice relacionado a eficiéncia operacional
que estaria mais relacionado a capacidade gerencial de cada aeroporto.
3.3.3.1.2.2.2. Calculo da Produtividade Média da Categoria
A metodologia de célculo da produtividade média para cada categoria pode ser
separada em 4 passos:
| - Os aeroportos sao ranqueados, por categoria, conforme o seu indice de produtividade.

Il - Os indices de produtividade média sdo normalizados. O maior dos indices de eficiéncia
recebe o valor 100% e os demais recebem o valor percentual correspondente a razdo entre seu
indice de produtividade e o maior dos indices de produtividade.

Il - Calcula-se o produto entre os indices normalizados de cada aeroporto e o percentual
dos custos deste aeroporto no total dos custos daquela categoria.

IV - A soma dos produtos encontrados no passo anterior corresponde a produtividade
média dos aeroportos da categoria em questdo e servira de parametro para recomposicao dos
déficits das atividades que permanecem deficitarias.

Exemplo: Por uma questao de simplicidade, considere que o conjunto dos aeroportos de categoria 1 é
formado apenas pelos aeroportos de Brasilia, Congonhas, Confins, Guarulhos e Galedo, cujos dados de
custo e de movimentos de passageiro e carga estao listados na tabela abaixo:

Tabela 13

Calculo da produtividade média dos aeroportos — Categoria 1

19 Essa medida é amplamente utilizada em estudos internacionais de analise de produtividade em aeroportos, para
agregar passageiros e carga em quilos. Ver relatérios do Airport Benchmarking Report — Air Transport Research
Society (http://atrsworld.org/airportawards.html).
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Carga

N° Pax I WLU o Custo Custo | Prod.

Aeroporto (milhdes) (r(;:ltllg)es (milhdes) N° func. | WLU/Func. | Normal. (R$ milhoes) | % Média
Congonhas 13.6 325 14 1.096 12.771 100% 52 12%
Brasilia 10.4 46 11 1.090 10.003 78% 36 8%

4

Confins 5.2 19.6 5.4 741 7.268 57% 25 6% 046
Guarulhos 20.4 425.8 24.6 4.667 5.283 41% 173 39%
Galedo 10.7 83 11.6 3.726 3.110 24% 152 35%

Fonte: Elaboracdo propria (NUmeros ficticios)

Note que os aeroportos estdo ordenados conforme o seu indice de produtividade medido em termos de
WLU/Funcionario. A coluna ‘Normal.’ apresenta os indices de produtividade normalizados dos
aeroportos descritos no passo Il. Conforme pode ser observado, o aeroporto de Brasilia tem 78% da
produtividade de Congonhas (resultado da razéo entre a produtividade de ambos, 10.003/12.771 =78%).
A produtividade média da categoria foi ponderada pela participagdo de cada aeroporto no custo total da
categoria. O resultado de 46% foi obtido através da soma dos produtos das produtividades normalizadas
com suas respectivas participa¢des nos custos.

Prod. Média = 100%-12% + 78%-8% +... + 24%-35% = 46%

3.3.3.1.23. Calculo da Variagdo Tarifaria

O reajuste das tarifas das atividades deficitarias corresponde ao aumento
percentual necessario para que as receitas possam cobrir o montante do déficit a ser recuperado,
parametrizado, nesta primeira revisao, pelos indices de produtividade média das categorias. Esse
aumento percentual é calculado por meio da razdo entre o déficit a ser recuperado e as receitas
oriundas daquela atividade.

Algumas atividades das categorias mais deficitarias podem apresentar déficits a
serem recuperados muito maiores do que suas receitas, de tal forma que a razao entre os déficits
e as receitas reais levaria a um reajuste muito elevado. Este problema pode ser minorado se o
reajuste for feito com base na receita rateada, ou seja, se 0 reajuste de cada atividade em cada
categoria for igual a razdo entre o déficit a ser recuperado e a receita rateada, calculada conforme
metodologia descrita no item 3.3.3.1.2.1 deste documento Esse mecanismo denota o subsidio
cruzado entre categorias de aeroportos, de forma a evitar um reajuste tarifario muito elevado das
atividades dos aeroportos de categoria mais deficitarias.

Além disso, é importante destacar que as tarifas aeroportuarias de embarque,
pouso e permanéncia e 0s precos unificado e de permanéncia, internacionais, serdo convertidos
para moeda nacional com base na PTAX média dos 12 (doze) meses anteriores. Desta forma, a
partir dessa primeira revisao, as tarifas e os pre¢os regulados por essa resolucao serdo fixados em
moeda nacional corrente.

3.3.3.1.2.3.1. Tarifas cobradas da Aviacdo Regular e Ndo Regular
(charter) — Grupo |

As tarifas cobradas das operacOes classificadas como Grupo |, de acordo com a
legislacdo vigente, serdo reajustadas de acordo com a seguinte metodologia:
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| — O déficit a ser recuperado ¢ igual ao produto entre a produtividade média e o déficit das
atividades;

Il — O valor do reajuste é obtido por meio da razdo entre o déficit a ser recuperado de cada
atividade e as receitas rateadas da respectiva atividade.

Exemplo: Considere agora os dados da tabela 12. A multiplicacdo dos déficits das atividades de
embarque doméstico, de pouso doméstico, de permanéncia doméstica e de permanéncia internacional
pela produtividade média resulta nos déficits a serem recuperados de R$ 13,51, R$ 4,33, R$ 14,91 e R$
4,05, respectivamente. Os valores de reajuste sdo encontrados ap6s a divisdo dos déficits a serem
recuperados pelas receitas rateadas das atividades. No caso da tarifa de embarque doméstico esta conta
resulta no valor de 23% (13,51/60 = 23)

Tabela 14
Reajuste tarifario para recuperacdo parcial do déficit - Categoria 1
Déficit a ser recuperado i
Atividade Resultado 4 ) p RXEEELE Reajuste
(46% do déficit) Rateada
Embarque doméstico -29,37 -13,51 60 23%
Pouso doméstico -9,41 -4,33 27 16%
Permanéncia doméstica -32,41 -14,91 3 497%
Permanéncia internacional -8,8 -4,05 4 59%

Fonte: Elaboracéo prépria (Nimeros ficticios)

Assim, a recomposi¢do de 46% do déficit encontrado nessas atividades representa um aumento nas
tarifas de embarque doméstico, de pouso doméstico, de permanéncia doméstica e de permanéncia
internacional de 23%, 16%, 497% e 59%, respectivamente, considerando a receita rateada observada de
cada atividade.

3.3.3.1.2.3.2. Tarifas cobradas da Aviacédo Geral — Grupo Il

De acordo com a regulamentacéo vigente, os valores cobrados para as operagcoes
domésticas e internacionais da aviacdo geral, sdo organizados de maneira distinta daquelas do
Grupo 1.

As atividades de embarque e pouso sdo remuneradas por um preco unificado, cujo
valor varia de acordo com a faixa de Peso M&ximo de Decolagem (PMD) da aeronave, natureza
da operacdo, se doméstica ou internacional, e, ainda, de acordo com a categoria aeroportuéria. A
atividade de permanéncia tem precos diferenciados para as areas de manobra e estadia e também
variam conforme a faixa de PMD, categoria aeroportuaria e a natureza da operacdo, se doméstica
ou internacional.

O preco unificado, de embarque e pouso, sofrerd, para cada faixa de PMD, o
mesmo reajuste percentual calculado para a tarifa de pouso das operacgdes classificadas como
Grupo 1, de acordo com cada categoria, conforme descrito na se¢éo anterior.

Cabe esclarecer que, no que se refere a atividade de pouso, as aeronaves operadas
pela aviagdo geral utilizam a mesma infraestrutura, ndo havendo, na INFRAERO, segregacdo
contabil entre os custos gerados pela aviagdo regular, charter ou geral quando do uso da pista.
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Por outro lado, quanto a atividade de embarque, os passageiros da aviacdo geral utilizam
infraestrutura diferente daquela utilizada pelos passageiros da aviacdo regular e charter, de modo
que os custos relativos aos terminais de embarque da aviacdo geral sdo contabilizados
separadamente.

Assim, julgou-se pertinente somar os custos contabilizados pelos terminais de
aviacdo geral aos custos contabilizados pelo uso da pista, ja que a receita para essas atividades
provem da cobranca de um Unico preco. Dessa forma, ao analisar a situacdo financeira da
atividade de pouso, doméstico ou internacional, consideram-se as receitas e custos das atividades
de embarque e pouso geradas pela aviagdo geral. Portanto, torna-se coerente a aplicagéo do
mesmo reajuste dado a tarifa de pouso, cobrada das operagdes do Grupo I, para o pre¢o unificado
cobrado das operagdes do Grupo 1.

Por fim, sera aplicado aos precos cobrados pelos servicos de permanéncia, para
cada faixa de PMD, o mesmo reajuste percentual identificado para as tarifas de permanéncia, em
area de manobra e estadia, das operacdes do Grupo I. Isto porque ndo ha separacdo contabil para
0s custos gerados pela utilizacdo das areas de estadia e manobra pelas operacfes de aviacdo
regular, charter ou geral.

3.3.3.1.3. Estabelecimento de metas de eficiéncia para a préxima revisao

Na segunda revisdo, quando do estabelecimento dos novos tetos tarifarios, o
percentual do déficit das atividades a ser recuperado serd estipulado, para cada aeroporto, de
acordo com o alcance das suas metas de eficiéncia, estabelecidas na primeira revisdao. Da mesma
forma, as metas de eficiéncia serdo definidas a cada revisdo, com incidéncia na revisao
subseqiente.

As metas de eficiéncia serdo baseadas em custos, e ndo mais em indicadores de
produtividade, como aqueles utilizados para parametrizacdo da recomposicdo dos déficits na
primeira revisdo. A mudanca de indice se justifica por duas razdes: (i) primeiramente pelo fato
de que a avaliacdo de indices de produtividade depende de auditoria sobre a real alocacdo dos
funcionarios dos aeroportos, considerando que essa informacdo pode interferir diretamente na
verificacdo do alcance das metas. Esses dados ndo sdo, de fato, auditados, enquanto que aqueles
contébeis, do que provém as metas de eficiéncia, o sdo, por auditoria independente; e (ii) por ndo
serem mais realizadas comparacdes entre aeroportos, do que surgiam problemas de equalizacédo
de realidades diferentes quanto, por exemplo, aos custos de investimentos nas diversas regides
do Brasil. A definicdo de metas por custos, dessa forma, implica que cada aeroporto devera
apenas alcancar metas que se referem ao seu préprio desempenho. Ademais, entende-se que o
parametro baseado em custos permite captar outros aspectos que influenciam o desempenho do
aeroporto, como gastos com manutengdo, materiais de escritorio, servigcos publicos, etc.

Assim, as metas de eficiéncia, medidas em termos de WLU/Custo, serdo
estabelecidas em cada revisdo tarifaria para serem alcancadas durante os anos seguintes, até
aquele da proxima revisao.

Na primeira revisdo tarifaria, serdo considerados, para a definicdo das metas, 0s
dados da INFRAERO observados nos anos de 2007 a 2009, fornecidos pela Empresa, ou
disponibilizados em seu site.

Na segunda revisao serdo considerados os dados observados nos anos de 2010 a
2012 e, nas subseqlientes, os dados observados entre 0 ano anterior a revisdo em andamento e o
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ano da dltima revisdo realizada, podendo ser utilizados dados de outros aeroportos, conforme
disponibilidade.

A metodologia para definicdo das metas tem inicio com o calculo dos indices de
eficiéncia de cada aeroporto de uma mesma categoria:

Indice de Eficiéncia do Aeroporto = WLU/Custo

Onde:

o Work Load Unit: WLU = PAX + CARGA/100

o Custo: refere-se a soma dos custos registrados pelo aeroporto. Quando utilizados os dados
da INFRAERO, somar-se-d80 aos custos do aeroporto aqueles da Sede e das
Superintendéncias Regionais, rateados entre os aeroportos, de acordo com metodologia
estabelecida pela empresa.

Apbs a identificacdo do indice de eficiéncia do aeroporto em cada um dos anos
considerados, calcula-se a razdo entre os indices identificados no Ultimo e no primeiro ano do
periodo analisado, resultando na taxa de variacdo de eficiéncia daquele aeroporto no decorrer do
periodo.

De forma a criar incentivos para que 0s aeroportos busquem o aumento de
eficiéncia sem punir os aeroportos que sdo relativamente mais eficientes na sua categoria, as
metas de eficiéncia serdo tanto maiores quanto menor for o indice de eficiéncia do aeroporto no
ano anterior a realizacdo da revisdo tariféria, pois parte-se do principio de que, quanto menos
eficiente é o aeroporto, maior é a capacidade dos seus gestores de torna-lo mais eficiente.

Assim, ao aeroporto que se mostrar menos eficiente em sua categoria
aeroportuaria, no ano de 2009, serd atribuida, como meta, a taxa de variacdo de eficiéncia
daquele que tiver apresentado o melhor resultado na respectiva categoria, considerando o periodo
de 2007 a 2009. Dessa forma, pode-se estabelecer uma meta mais alta, ainda que factivel, para o
aeroporto menos eficiente, ja que outro aeroporto da mesma categoria foi capaz de alcancar essa
evolucdo. Aos demais aeroportos da categoria serdo atribuidos percentuais menores, de acordo
com o inverso dos seus indices de eficiéncia observados em 2009, conforme sera demonstrado
no exemplo adiante.

A atribuicdo sera realizada da mesma forma nas revisdes subseqiientes: (i) ao
aeroporto que se mostrar menos eficiente em sua categoria, sera atribuida, como meta, a taxa de
variacdo do indice de eficiéncia daquele aeroporto que tiver apresentado a melhor evolucdo na
respectiva categoria; e (ii) aos demais aeroportos da categoria serdo atribuidas, como metas de
eficiéncia, a taxa de variagdo inversamente proporcional a eficiéncia observada, no ano anterior a
revisdo, para cada aeroporto, calculada com base no percentual de evolugdo do aeroporto que
apresentou o melhor resultado na respectiva categoria, considerando o periodo analisado.

Assim, o procedimento para o estabelecimento dessas metas € realizado para cada
categoria e pode ser dividido em 4 passos:

| - Observar-se-4 a evolucdo dos indices de eficiéncia dos aeroportos da categoria em 2007,
2008 e 2009, verificando-se qual é o maior ganho percentual de eficiéncia.

Il — Ranquear-se-do os aeroportos da categoria de acordo com o inverso do seu indice de
eficiéncia (CUSTO/WLU).

Il - A cada aeroporto sera atribuido o valor correspondente a razdo entre o inverso da sua
eficiéncia (CUSTO/WLU) e o inverso da eficiéncia do aeroporto menos eficiente. Esse valor
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receberd o nome de fator. No caso especifico do aeroporto menos eficiente, esse procedimento
resulta e um fator igual a 1.

IV - O valor obtido no item anterior sera multiplicado pelo ganho percentual encontrado no
passo l. Assim, podemos encontrar metas de crescimento de eficiéncia maiores para aeroporto
menos eficientes.

Exemplo: Considere novamente os dados da Tabela 13. Suponha que o maior crescimento percentual de
produtividade entre os aeroportos de categoria 1 verificado no periodo 2007-2009 seja 29%.

Tabela 15
Metas de eficiéncia — Categoria 1

Aeroporto | WLU | CUSTO | WLU/CUSTO | CUSTO/WLU | Fator | Meta
Galedo 11,6 152 0,08 13,10 1,00 | 29%
Guarulhos | 24,6 173 0,14 7,03 0,54 | 16%
Confins 54 25 0,22 4,63 0,35 | 10%
Congonhas | 14 52 0,27 3,71 0,28 | 8%
Brasilia 11 36 0,31 3,27 025 | 7%

Fonte: Elaboracéo prépria (NGmeros ficticios)

Perceba que os aeroportos estdo ordenados de acordo com o inverso da produtividade (CUSTO/WLU). A
coluna ‘Fator’ é encontrada através da razdo entre o Custo/WLU de cada aeroporto e 13,10 (inverso da
eficiéncia do aeroporto menos eficiente). No caso de Confins, esta conta resulta em 0,35 (4,63/13,10 =
0,35). Finalmente, a meta de cada aeroporto € igual ao produto entre o fator de cada aeroporto e 29%.
No caso de Confins, 0,35-29% = 10%.

Cabe observar que na primeira revisdo serdo atribuidas metas de eficiéncia
somente aos aeroportos atualmente administrados pela INFRAERO. Para os demais aeroportos,
que estardo sob os efeitos da Resolugdo proposta, sera concedido, quando da aferi¢do do alcance
dessas metas, na segunda revisao, o reajuste médio da categoria, conforme metodologia descrita
na secdo 3.3.3.2.1 abaixo. Nas revisOes seguintes poderdo ser definidas metas para outros
aeroportos, se seus dados estiverem disponiveis.

3.3.3.2. Segunda Revisdo Tarifaria 2013 — Vigéncia em 2014

Em 2013 seré realizada a segunda revisdo tarifaria com o objetivo de definir
novos tetos tarifarios, que entrardo em vigor no ano seguinte. A metodologia para recomposi¢do
dos déficits serd a mesma utilizada na primeira revisdo, considerando o alcance das metas de
eficiéncia definidas.

Entretanto, embora as receitas e 0s custos continuem a ser analisados por
categoria, a realizacdo das metas individuais ensejara, para 0s aeroportos da categoria 1,
recomposicdes tarifarias individuais, enquanto para as demais categorias, a realizacdo das metas
individuais sera convertida em uma média de eficiéncia que ensejara uma recomposi¢do igual
para todos os aeroportos da mesma categoria.

3.3.3.2.1. Célculo da Variacdo Tarifaria

Da mesma forma que na primeira revisdo, na segunda e nas subseqientes seréo
também identificados os resultados das atividades aeroportudrias e definida a variagdo tarifaria
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necessaria, de forma que a recomposicdo dos deficits seja parametrizada pela realizacdo das
metas de eficiéncia.

O célculo da variacdo tarifaria, quando da recomposicdo de déficits, sera
fundamentado pelo alcance das metas de eficiéncia e realizado conforme a metodologia descrita
a sequir.

Com relacdo aos aeroportos de categoria 1, o percentual a ser recuperado para
cada aeroporto, na recomposicdo de seus déficits, sera igual a razdo entre o seu ganho de
eficiéncia no periodo analisado e a meta definida na revisdo anterior. Em outras palavras, o
percentual a ser recuperado serd igual ao percentual de alcance da meta. Caso o0 aeroporto tenha
uma reducdo de eficiéncia, o percentual a ser recuperado serd zero, caso ele tenha ganhos de
eficiéncia acima de sua meta, o percentual de recomposi¢éo seré de 100%.

Exemplo: Considere as metas da Tabela 15 e os ganhos de eficiéncia hipotéticos da Tabela abaixo. Note
que o percentual de recomposicao corresponde a razéo entre os ganhos de eficiéncia e as metas. No caso
do Galedo, esta conta resulta em 49% (14,3%/29% = 49%).

Tabela 16

Alcance das metas - Categoria 1
Aeroporto Meta p/ Gz_:m_tlo c_le Recomposicao
2013 eficiéncia em 2014

Galedo 29% 14,30% 49%
Guarulhos 16% 16,00% 100%
Confins 10% 0,00% 0%
Congonhas 8% 12,00% 100%
Brasilia 7% -5,00% 0%

Fonte: Elaboracéo prépria (Nimeros ficticios)

Para as demais categorias, o percentual de alcance da meta de cada aeroporto sera
utilizado para o célculo do percentual de alcance médio da categoria. O procedimento para
calcular o percentual de alcance méedio pode ser divido em dois passos:

I - Calcula-se o produto entre os percentuais de alcance da meta de cada aeroporto e 0
percentual dos custos deste aeroporto no total dos custos daquela categoria.

Il - A soma dos produtos encontrados no passo anterior corresponde ao percentual de
alcance médio da categoria em questdo e servira de parametro para recomposicdo dos déficits
das atividades que permanecem deficitarias.

Exemplo: Por simplicidade, suponha que o conjunto dos aeroportos de categoria 2 é formado apenas
pelos aeroportos de Palmas, Cuiaba e Goiénia. Considere as metas, os ganhos de eficiéncia hipotéticos e
os dados dos aeroportos listados na tabela abaixo:

Tabela 17

Alcance das metas — categorias 02 e 03

Aeroporto| Meta | Ganhode | Percentual Custo Pond. | Recomposic&o.
p/ 2013 | eficiéncia | de alcance da | (R$ milhGes) | Custos em 2014
Palmas 12% 8,50% 71% 11 22% 63%
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Cuiaba 17% 9,70% S57% 22,5 45%

Goiania 24% 15,50% 65% 16,5 33%

Fonte: Elaboragdo propria (Nimeros ficticios)

Os aeroportos de Palmas, Cuiaba e Goiania atingiram, respectivamente, 71%, 57% e 65% de suas metas
individuais. O resultado de 63% foi obtido através da soma dos produtos do percentual de alcance da
meta de cada aeroporto com a participacdo de cada aeroporto no total dos custos da categoria:

Recomposicdo = 71%:-22% + 57%:-45% +65%-33% = 63%

Identificados, portanto, os percentuais de alcance das metas que parametrizardo as
recomposicdes tarifarias, calcula-se a variacdo tarifaria, aplicando-se esses percentuais ao
déficits a serem recuperados, de acordo com os procedimentos descritos para cada categoria,
conforme formula abaixo:

Variacao Tarifaria = [(Percentual * Déficit)] / Receita
Onde:

o Percentual: consiste no percentual do déficit que serd recuperado de determinada
atividade aeroportuaria e que sera igual ao alcance da meta, conforme as regras de cada
categoria;

o Déficit: corresponde ao déficit identificado ap6s as etapas de rateios descritas
anteriormente;

o Receita: corresponde a receita rateada conforme metodologia de rateio descrita
anteriormente.

Assim, ap6s terem sido identificadas, em cada categoria, quais atividades permanecem
deficitarias, define-se o montante desse déficit que sera recomposto utilizando-se, como
pardmetro, o alcance das metas de eficiéncia. No caso da categoria 01, a recomposi¢ao sera sobre
os déficits das atividades deficitarias da categoria, mas a variacdo tarifaria de cada aeroporto sera
calculada de acordo com o alcance individual de sua meta.

Exemplo: Considere o Galedo que, conforme exemplo anterior, atingiu 49% de sua meta. Suponha,
ainda, que a Categoria 01 apresente os déficits descritos na tabela abaixo (Resultado 4). Assim, a
multiplicacao dos déficits das atividades de embarque doméstico e pouso doméstico pelo alcance da meta
do Galedo resultam nos déficits a serem recuperados de R$ 24,5 e R$ 9,8, respectivamente. Os valores
dos reajustes sdo encontrados ap06s a divisdo dos déficits a serem recuperados pelas receitas rateadas
das atividades. No caso da tarifa de embarque doméstico, por exemplo, esta conta resulta no valor de
122,5% (24,5/20 = 1,225). Logo, a recomposicdo de 49% do déficit identificado nessas atividades
representa um aumento nas tarifas de embarque doméstico e pouso doméstico de 122,5% e 98%,
respectivamente, considerando a receita rateada observada de cada atividade.

Tabela 14

Reajuste tarifario para recuperacéo parcial do déficit - Categoria 1 - GALEAO

. Déficit a ser recuperado | Receita .
Atividade Resultado 4 Reajuste
(49% alcance da meta) | Rateada

Embarque doméstico -50 -24,5 20 122,5%

Pouso doméstico -20 -9,8 10 98%
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Fonte: Elaboracdo propria (Nameros ficticios)

Ressalte-se que esses serdo 0s aumentos concedidos as tarifas cobradas pelo Galedo. O mesmo exercicio
devera ser realizado para cada aeroporto da categoria 01 considerando o alcance individual de sua
meta.

Para as demais categorias, 0 raciocinio € o0 mesmo, no entanto, considera-se, como
percentual de recuperacao do déficit, a média da categoria dos alcances das metas individuais de
eficiéncia, conforme demonstrado anteriormente e, dessa forma, todos os aeroportos da categoria
terdo 0 mesmo reajuste tarifario.

3.3.3.2.2. Aspectos a serem definidos até a segunda revisao tarifaria

Até a segunda revisdo, a Agéncia estabelecera diversos aspectos que terdo
impacto nas revisdes e reajustes subseqlientes, quais sejam:

I. Definicdo do Fator X: conforme discutido anteriormente, o Fator X tem como
objetivo repassar ao consumidor a produtividade esperada do setor quando dos reajustes anuais.
Assim, até essa revisdo sera estabelecida a sua metodologia de calculo. Assim, o Fator serd
aplicado nos reajustes anuais subsequentes, até a proxima revisdo tarifaria, a partir do que sera
definido novo Fator, e assim sucessivamente.

ii. Avaliacdo de qualidade de servico: até essa revisdo serd estabelecida a
metodologia de avaliacdo da qualidade de servico prestado aos usuarios da infraestrutura
aeroportuaria, que podera ser considerada no calculo da recomposicao tarifaria durante a revisao
tarifaria e/ou na formula de reajuste dos anos subseqlientes.

iii. Regras de transicdo de aeroportos para Categoria 1: tendo em vista que, a partir da
segunda revisao tarifaria, as tarifas cobradas pelos aeroportos classificados na categoria 01 serdo
individualizadas, caberd a Agéncia definir as regras de transi¢do para o0s aeroportos que forem
reclassificados para a categoria 1.

iv. Novas metas de eficiéncia: as metas de eficiéncia a serem avaliadas quando da
préxima revisdo tarifaria serdo fixadas nesta, a partir da metodologia ja estabelecida.

V. Padronizacdo contébil: a ANAC regulamentara, até essa revisdo, o contetdo do
plano de contas e metodologia de rateio de custos e receitas, a serem enviados periodicamente
pelos administradores aeroportuarios. Além disso, a minuta de Resolucdo prevé que, nas
préximas revisoes tarifarias, poderdo ser considerados os dados de aeroportos ndo administrados
pela INFRAERO sendo fundamental, portanto, a regulamentacdo por parte da ANAC no que diz
respeito a contabilidade das empresas administradoras de aeroportos.

Desta forma, pretende-se que o modelo de regulacdo tarifaria seja integralmente
implementado até a segunda revisdo, de forma que esteja vigente um arcabouco regulatério
estavel, estabelecendo uma cultura regulatoria no setor de infraestrutura aeroportudria brasileira
que apresente os incentivos adequados para 0 aumento da eficiéncia e da qualidade na prestacéo
dos servicos pelos administradores de aeroportos.
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3.3.3.3.  Revisles Tarifarias Subsequentes

Aplés a segunda revisdo tarifaria, as revisdes subsequentes ocorrerdo
quinquenalmente, de forma a estabelecer os novos tetos tarifarios, conforme metodologia
estabelecida na revisdo imediatamente anterior.

Durante a revisdao de 2018, por exemplo, serdo consideradas, na recomposi¢ao
tarifaria, as metas de eficiéncia definidas em 2013. Da mesma forma, em 2018 serdo definidas as
metas para a revisao de 2023 e, assim, sucessivamente. Além disso, em cada revisdo tariféria
sera definido o novo valor do Fator X para o reajuste dos anos subsequentes.

Cabe ressaltar que as metodologias aplicadas para definicdo das metas de
eficiéncia, fator X, nivel de servigo, entre outros aspectos, poderdo sofrer alteracdes para se
ajustar as necessidades presentes no periodo de revisdo em questdo, ou corrigir falhas observadas
no decorrer do periodo anterior. As eventuais alteracGes que houver serdo, no entanto, sempre
discutidas publicamente.

3.3.3.4. Reajustes Tarifarios Anuais

Os tetos tariféarios estabelecidos pela Agéncia serdo atualizados monetariamente,
por meio da realizacdo de reajustes anuais baseados no IPCA, sempre no més de janeiro,
deduzidos de um fator de produtividade (Fator X):

Tarifa; = Tarifa.1 (IPCA1/IPCA¢13) (1-X)

Onde:

Tarifa; é o valor tarifario ap0s o reajuste realizado no periodo t (sempre em janeiro);
Tarifa.1» € 0 valor tarifario vigente antes do reajuste no periodo t;

IPCA: .1 é 0 valor do IPCA no més anterior ao reajuste no periodo t; e

IPCA13 € 0 valor do IPCA no més anterior ao reajuste realizado em t-12.

0O O O O

O IPCA ¢ o indice adotado pela ANAC por ser um indice oficial, estavel, que ndo
se espera ocasionar oscilagfes significativas para os pregos das tarifas aeroportuérias, tendo em
vista que este é o indice escolhido pelo governo para conducdo da politica de meta de inflagéo.
N&o se opta por um indice setorial de aeroportos porque, neste caso, a Agéncia teria que elaborar
uma metodologia de célculo propria e assegurar a estrutura para gerad-lo, ou contratar uma
instituicdo especializada, o que geraria novas despesas e um retorno baixo, uma vez que 0s
indices de precos tendem a apresentar uma relagcdo proxima e estavel no longo prazo.

A aplicagdo do Fator X tem o objetivo de repartir parte dos ganhos de
produtividade da industria com o0s usuarios do aeroporto, sem eliminar os incentivos dos
prestadores de servi¢co na busca de maior eficiéncia.

Este Fator serd calculado conforme metodologia a ser estabelecida pela ANAC,
apos ampla discussdo puablica, até a segunda revisao tarifaria, de forma que os reajustes anuais
subsequentes ja contemplem esse indicador. Até o estabelecimento dessa metodologia, o fator X
sera igual a 0 (zero), de forma que a atualizagdo monetaria das tarifas dar-se-a apenas pelo IPCA.
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3.3.4. Publicidade dos dados

A partir da primeira revisdo tarifaria, a ANAC identificara, anualmente, e tornara
publica a situacdo financeira das atividades dos aeroportos, bem como a evolucdo dos indices de
eficiéncia.

A publicacdo do resultado financeiro das atividades aeroportudrias tem por
objetivo tornar publica a situacdo real de cada aeroporto, de modo que a sociedade como um
todo tenha acesso as informagfes relacionadas ao montante dos custos e o retorno obtido por
cada um.

Quanto aos indices de realizacdo das metas de eficiéncia, sua publicacdo objetiva
proporcionar transparéncia em relacdo ao alcance das metas de eficiéncia constatadas em cada
aeroporto, de modo que todos os interessados tenham livre acesso a essas informagdes, podendo
avaliar os ganhos de eficiéncia na gestdo e seu impacto no nivel de servigo proporcionado.

3.3.5. Aspectos juridicos — Leis n® 9.825/1999 e n° 7.920/1989

Importante destacar que, ao valor das tarifas estipuladas pela Agéncia, quando da
publicacdo da portaria, serdo acrescidos os valores decorrentes da aplicacdo das Leis n° 9.825, de
23 de agosto de 1999 e n° 7.920, de 12 de dezembro de 1989.

A Lei n° 7.920/1989 instituiu o Adicional de Tarifa Aeroportuaria, ou ATAERO,
qgue majora em 50% (cinqlienta por cento) o valor das tarifas aeroportuarias. Desta forma, a
qualquer valor que seja estabelecido por essa Agéncia, devera ser adicionado pelo administrador
aeroportuario 50%. Ressalta-se que, quando da utilizacdo de valores tarifarios distintos,
decorrentes do gerenciamento permitido dos tetos tarifarios, o valor do ATAERO recolhido sera
variavel, representando, sempre, um adicional de 50% sobre a tarifa cobrada.

A Lei n° 9.825/1999 estipula que constitui receita do Tesouro Nacional a parcela
correspondente ao aumento concedido pela Portaria n° 861/GM2, de 9 de dezembro de 1997, do
Ministério da Aeronautica, as Tarifas de Embarque Internacional, incluindo o seu correspondente
ATAERO. Desta forma, além do valor tarifario estabelecido por essa Agéncia, ou de qualquer
valor cobrado pelo administrador aeroportuario, quando da cobranca de tarifas de embarque
internacional diferenciadas, devera ser cobrado um valor fixo, estabelecido em doélar, por essa
Portaria n°® 861, a saber:

Tabela 18
Valor do STN por categoria
Categoria do Valor do STN

Aeroporto (U$S)

12 18,00

28 15,00

3@ 12,00

42 6,00

Fonte: Elaboragdo propria
3.3.6. Resultados Esperados

A regulacdo das tarifas aeroportuarias, realizada por meio do estabelecimento de
normas objetivas, permite aos administradores aeroportudrios a possibilidade de atuagdo
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conforme os incentivos estabelecidos, na busca de melhores resultados que impactam,
diretamente, nos valores tarifarios que estardo autorizados a cobrar.

Assim, futuramente, os resultados obtidos serdo avaliados, de forma que seja
possivel identificar os impactos da regulamentacédo proposta. Considerando a implementacao de
uma metodologia inédita, considera-se que tal andlise seja de interesse da Agéncia, tendo em
vista que a evolucdo dos resultados pode ser claramente aferida e periodicamente analisada, ja
que os regulados seréo reiteradamente afetados por seu proprio desempenho.

Dentre os resultados esperados, encontram-se o aumento da eficiéncia dos
aeroportos, aferida pelo indicador WLU/Custo, e a melhoria da prestagdo da qualidade dos
servicos aeroportuarios. Ademais, espera-se a reducao dos subsidios intratarifarios e conseqiiente
aproximacdo dos valores tarifarios aos seus respectivos custos, otimizacdo do uso da
infraestrutura aeroportuaria, devido ao gerenciamento tarifario permitido, e dos investimentos
realizados, considerando que serdo melhor remunerados aqueles promoverem a melhoria da
eficiéncia.

Finalmente, ressalta-se a importancia do controle social que serd viabilizado,
tendo em vista a transparéncia das informacdes financeiras das atividades aeroportuérias e da
evolucdo do indice de eficiéncia dos diversos aeroportos, o que poderéd influenciar decisdes
politicas acerca da estrutura aeroportuaria brasileira.

4, Concluséao

Este documento apresentou a proposta de regulacdo das tarifas aeroportuarias de
embarque, pouso e permanéncia e dos precos unificado e de permanéncia, domésticos e
internacionais. Conforme demonstrado, 0 modelo estabelece um sistema de incentivos a busca
pela eficiéncia administrativa e operacional, qualidade de servico, além de promover a
modicidade tariféaria.

O modelo de regulacdo sera implementado por meio das seguintes etapas:
primeira revisao tarifaria, com o estabelecimento de tetos tarifarios em 2010, segunda revisao
tarifaria, com o estabelecimento dos mecanismos restantes do modelo de regulacdo, em 2013, e
revisdes subsequentes. Ademais, serdo realizados reajustes anuais, que visam atualizar as tarifas
monetariamente de forma periddica.

A estrutura de incentivos inerente ao modelo estara presente em todas as suas
etapas. No estabelecimento dos tetos tarifarios, os incentivos estdo baseados na recuperacéo dos
déficits identificados nas atividades aeroportuarias por meio de parametros objetivos de
produtividade ou eficiéncia. Durante 0s reajustes anuais, por sua vez, os ganhos de eficiéncia
esperados para o setor serdo repartidos com os usuarios por meio da deducdo do fator X na
formula de reajuste.

Além disso, 0 modelo inova ao permitir que o administrador dé descontos ou
cobre tarifas até 20% maiores do que as estabelecidas pela ANAC. Esse mecanismo conferird ao
administrador aeroportuario maior capacidade de gerenciamento de demanda, e,
consequentemente, a possibilidade de aufericdo de maiores receitas.

Do exposto, entendemos que deva ser editada Resolucdo que regule
adequadamente a matéria, sendo proposta, para tal, a minuta submetida a audiéncia publica, com
0 objetivo que colher subsidios para eventuais aperfeicoamentos na regulamentacéo proposta e
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por imposigéo do art. 27, da Lei n°® 11.182/05 e do art. 99 da Resolugdo ANAC n° 01, de 18 de
abril de 2006.

Os novos tetos tarifarios serdo, posteriormente, estabelecidos, por meio de
portaria da ANAC, de acordo com a metodologia aprovada.
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