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1. Utilizacao e
Distribuicao




A presente versao deste relatdrio foi atualizada pela Agéncia Nacional de Aviagédo Civil - ANAC, apds a
avaliagéo pelo Tribunal de Contas da Unido — TCU do 1° estagio do processo de concessao do Aeroporto
Internacional de Sdo Gongalo do Amarante (ASGA), a partir do relatério desenvolvido tecnicamente pelas
consorciadas Ernst & Young Assessoria Empresarial Ltda. (Ernst & Young) , CELP Consultoria
Técnico Comercial Ltda. (CELP) e Aeroservice Consultoria e Engenharia de Projeto Ltda.
(Aeroservice), e pelas subcontratadas do Consércio Potiguar — ERM Brasil Ltda. (ERM) e Albino
Advogados Associados, para o Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES).

Qualquer usuério deste documento deve estar ciente das condigdes que nortearam este trabalho, bem
como das situagdes de mercado e econdmica do Brasil. Ademais, ressaltamos que este trabalho constitui-
se apenas em atividade de apresentagédo do Relatério Consolidado Final para os Estudos de Viabilidade
Técnica, Econdmica e Ambiental (EVTEA) e suporte & estruturagdo da concessé@o para Implantagéo e
Operacdo do Aeroporto Internacional de Sao Gongalo do Amarante (ASGA), no Estado do Rio Grande
do Norte.

A presente anélise tem o objetivo exclusivo de servir como um diagndstico estruturado de informagdes,
permitindo dar suporte as decis6es futuras do Poder Publico no que diz respeito as agdes e iniciativas
relativas ao ASGA.




2. Introducao




O BNDES, com as atribuicdes que lhe conferiu o Decreto 6.373, de 14 de Fevereiro de 2008, apds
licitagdo, contratou os servigos do Consdrcio Potiguar para realizagdo de Estudos de Viabilidade
Técnica, Econdmica e Ambiental (EVTEA) e a Estruturagdo da Concesséo para Implantagéo e Operagéo
do Aeroporto Internacional de S&do Gongalo do Amarante, no Estado do Rio Grande do Norte.

Os estudos contratados visaram oferecer a autoridade competente subsidios para a adogéo de uma forma
alternativa de promover os investimentos e assegurar a operagdo da infraestrutura aeroportuaria,
mediante concessao de servigos publicos. Foram elaborados os seguintes documentos:

Relatdrio 1 — Estudos Existentes
Relatdrio 2 — Estudos de Mercado
Relatério 3 — Estudos Ambientais

Relatorio 4 - Estudos Preliminares de Engenharia, que corresponde aos elementos de projeto
basico

Relatorio 5 — Matriz de Riscos
Relatério 6 — Relatorio IQS (indices de Qualidade de Servio)

Relatério 7 — Avaliagdo Econdmico-financeira + Modelo Financeiro (distribuicdo restrita as
entidades do Governo Federal e 6rgaos de controle)

O presente relatério, denominado Relatério Consolidado Final, tem por objetivo apresentar um sumario
revisado das conclusdes centrais dos demais Produtos elaborados ao longo do EVTEA do projeto do
ASGA. Os demais relatérios ndo foram revisados apés a avaliagdo do 1° estagio pelo Tribunal de Contas
da Uni&o - TCU.




3. Estudos de Demanda



3.1. Introdugao

O modelo de projecao’ foi elaborado de forma a projetar as viagens desagregada e independentemente,
de acordo com o motivo da viagem. Ele foi estruturado ap6s a analise dos resultados da pesquisa de
origem / destino realizada no Aeroporto Internacional Augusto Severo no periodo de 12 a 14 de fevereiro
de 2009. Ressalta-se que os resultados dessa pesquisa assemelharam-se aos resultados encontrados no
Estudo do Setor Aéreo?, o que fortalece a consisténcia da pesquisa origem / destino realizada pelo
Consércio Potiguar.

Na sequéncia, encontra-se uma breve descrigédo da metodologia de construgdo desse modelo, bem como
0s seus resultados. Maiores detalhes sobre as premissas utilizadas para a estima¢do do modelo s&o
apresentados no Relatério 2 — Estudos de Demanda.

3.2. Viagens por Motivo de Negdcios / Outros

As viagens por motivo de negdcios e outros t&m como variaveis explicativas o tamanho do mercado entre
as regides e a disténcia entre elas. Aqui, 0 mercado € expresso por varidveis como populagdo € um
indicador da “riqueza” da regiéo.

Para este tipo de viagem adotou-se o modelo gravitacional, consideradas as viagens interligando Natal as
macrozonas Nordeste (incluindo Fernando de Noronha), Norte, Sul/Sudeste e Norte. Esse modelo, em sua
formulagdo mais simples, analoga a lei fisica da gravidade, relaciona fatores de geracéo e atracdo de
interacBes espaciais (por exemplo, populagéo, fluxos de comércio, migracdo, trafego de veiculos) com
fatores de separacdo ou impedancia dessas interagdes (distancia, tempo, tarifas).

O modelo gravitacional classico considera que o total de viagens entre a zona i € a zona n é fungéo direta
da populagéo dessas zonas, e inversamente proporcional a distancia ao quadrado entre estas, conceito
adaptado a partir da lei da gravidade.

K €op, x pop, _

Viagens. =
g i-n TV2

No caso presente, considerou-se a populacdo de Natal e das regides definidas pelas macrozonas; relagéo
entre PIB per capita como referéncia de tamanho e potencial do mercado de viagens; e o tempo de
viagem como proxi de distancia.

1 As estimativas de demanda para o Cenario Base foram baseadas no Terceiro Modelo de Estimagao de Demanda apresentado
no Relatério 2 — Estudos de Mercado. Os modelos considerados € os respectivos cenarios podem ser avaliados em detalhe no
referido relatdrio.

2Estudo do Setor de Transporte Aéreo no Brasil, McKinsey&Company, Janeiro de 2010, disponivel no website
http://lwww.bndes.gov.br/SiteBNDES/bndes/bndes_pt/Institucional/Apoio_Financeiro/Apoio_a_estudos_e_pesquisas/BNDES_FE
P/prospeccao/chamada_aereo.html
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3.3. Viagens por Motivo de Lazer / Turismo

Para efeito de analise e projecéo, as viagens por motivo turismo foram divididas em viagens atraidas por
Natal e em viagens emitidas por Natal.

3.3.1. Viagens Atraidas

Para as viagens atraidas para Natal, quando os turistas chegam a regiéo, a variavel explicativa adotada foi
a capacidade de atratividade turistica de Natal, expressa pelo nimero de leitos de hospedagem. Este
indicador revela que quanto maior a capacidade de atragao de turistas, maior sera o numero de leitos de
hospedagem, que por sua vez aumenta a atratividade de novos turistas, gerando um circulo virtuoso para
o0 incremento da atividade. Para este tipo de viagem, foi usada a taxa de atratividade, expressa pela
relacdo entre turistas atraidos e o numero de leitos de hospedagem (taxa de ocupagao).

Pelas projecdes do Governo do Rio Grande do Norte/SETUR, o turismo tera grande incentivo na regiao,
praticamente dobrando a capacidade hoteleira até 2020, o que podera impactar a demanda do aeroporto,
de forma significativa, sendo no futuro, o maior fator de motivagéao de viagens para Natal.

Ressalta-se também que as proje¢des foram discriminadas entre os turistas estrangeiros e turistas
nacionais. Tais modelos de proje¢do podem ser resumidos através das seguintes férmulas:

e turistas estrangeiros = NP leitos x taxa de ocupagéo x % turistas estrangeiros/total turistas

N° turistas nacionais = NP leitos x taxa de ocupagéo x % turistas nacionais/total turistas x % turistas
nacionais usando transporte aéreo

3.3.2. Viagens Emitidas

No caso da emissdo de viagens, para turistas residentes em Natal/RN, adotou-se a taxa de geragéo de
viagens, por motivo turismo, com base na populagéo local.

Nesse caso, a base de inferéncia e projecdo foi a populagdo residente na Area de Influéncia,
aproximadamente o Estado do Rio Grande do Norte. Adotados os mesmos padrdes de crescimento do
modelo de geragéo de viagens por motivo negdcios e outros, estimou-se as viagens por motivo turismo, a
partir dos residentes na Area de Influéncia.

O modelo de proje¢éo pode ser resumido através da seguinte formula:

Viagens motivo turismo = Pop. residente RN x taxa viagens/hab. x taxa de incremento de viagens/hab.




3.4. Resultados do Modelo de Estimagao de Demanda Escolhido para o Cenario Base
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Os resultados estdo sintetizados no Quadro abaixo, onde se verifica que o turismo sera a principal forga
motriz deste aeroporto. A intengado de maior captagao de passageiros para este aeroporto, em fungédo dos
novos empreendimentos turisticos, devera ser vista com cautela, uma vez que em outras regides do
Nordeste estao sendo feitos investimentos semelhantes.

Quadro 1 - Estimativa de Demanda de Passageiros (em pax/ano)

Categoria de usuarios 2020 2030
Passageiros domésticos 918.426 1.101.073
motivo negécios -linhas regulares
Passageiros domésticos
motivo turismo -visitantes Rio Grande do Norte 2398131 4405.315
Passageiros domésticos
motivo turismo -residentes Rio Grande do Norte 177514 203.566
Passageiros internacionais* 1.213.194 2.228.612
Sub-Total 4.709.285 7.940.596
Aviagao Geral 14122 23.816

4.721.387 7.962.381

* em linhas internacionais ou ndo
Fonte: CELP

Conforme apresentado no Relatdrio 2, a projegao de viagens por motivo turismo originadas fora de Natal
sao estimadas a partir da projecao de leitos feita pela Secretaria de Turismo do Rio Grande do Norte.
Entretanto, tal projeco considera a expanséo da oferta hoteleira no Estado até o ano de 2030. Como o
horizonte de concessdo do ASGA vai até 2038, o Grupo de Trabalho (GT) constituido no Governo Federal
para acompanhamento dos estudos solicitou, em reunido em Brasilia no dia 27/05/2010, que o
crescimento do fluxo total de passageiros a partir de 2031 fosse projetado por meio da elasticidade-renda
da demanda.

Para isso, assumiu-se que a composicao de fluxos turisticos, a negécios, domésticos, internacionais
permanecera inalterada. Além disso, obteve-se a taxa de crescimento através do produto da projecao de
PIB utilizada no estudo do Trem de Alta Velocidade (TAV)? pela elasticidade-renda da demanda estimada
no Estudo do Setor Aéreo. Dado que o crescimento do PIB projetado para o TAV a partir de 2034 ¢ de
3,7% ao ano e a elasticidade-renda das viagens aéreas resultante do Estudo do Setor Aéreo é igual a
1,24, tem-se que o crescimento projetado para o fluxo de passageiros em Natal é de 4,58% ao ano, a
partir de 2031.

3 http://www.tavbrasil.gov.br/ModelagemFinanceira.asp




Sendo assim, a projecdo de demanda estimada para 0 ASGA pelo modelo adotado no Cenério Base é

exposta a seguir.

Quadro 2 - Projec¢ao de Fluxo de Passageiros para o ASGA no Cenario Base

Ano Doméstico Doméstico Internacional Internacional Aviagao Total
Regular Nao Regular Regular Nao Regular Geral
2011 1.811.880 200.595 93.109 217.253 6.969 2.329.805
2012 1.917.730 219.521 108.553 253.290 7.497 2.506.591
2013 2.030.212 239.982 126.039 294.091 8.071 2.698.395
2014 2.162.770 262.093 145.793 340.184 8.733 2.919.573
2015 2.303.603 285.975 168.059 392.138 9.449 3.159.224
2016 2.457.442 311.806 193.112 450.594 10.239 3.423.192
2017 2.621.079 339.686 221.247 516.242 11.095 3.709.349
2018 2.795.224 369.764 252.789 589.841 12.023 4.019.640
2019 2.980.672 402.206 288.099 672.231 13.030 4.356.237
2020 3.178.213 437.178 327.562 764.312 14.122 4.721.387
2021 3.338.447 463.222 348.101 812.235 14.886 4.976.891
2022 3.507.149 490.865 369.925 863.157 15.693 5.246.789
2023 3.684.877 520.212 393.118 917.276 16.546 5.532.030
2024 3.872.215 551.372 417.768 974.793 17.448 5.833.597
2025 4.053.332 584.453 443.962 1.035.912 18.353 6.136.012
2026 4.244 556 619.576 471.797 1.100.859 19.310 6.456.097
2027 4.446.617 656.878 501.381 1.169.888 20.324 6.795.088
2028 4.660.203 696.488 532.818 1.243.242 21.398 7.154.149
2029 4.886.086 738.552 566.224 1.321.190 22.536 7.534.588
2030 5.149.590 783.225 601.725 1.404.025 23.816 7.962.381
2031 5.386.298 819.227 629.384 1.468.563 24910 8.328.384
2032 5.633.887 856.884 658.315 1.536.068 26.055 8.711.210
2033 5.892.857 896.272 688.575 1.606.675 27.253 9.111.633
2034 6.163.730 937.471 720.227 1.680.529 28.506 9.530.462
2035 6.447.055 980.563 753.333 1.757.777 29.816 9.968.544
2036 6.743.403 1.025.636 787.961 1.838.575 31.187 10.426.762
2037 7.053.373 1.072.781 824.181 1.923.088 32.620 10.906.043
2038 7.377.592 1.122.093 862.065 2.011.485 34.120 11.407.355
Fonte: CELP

A partir da projecao do fluxo de passageiros exposta acima e do TAMAV, cujos valores s&o apresentados

nos Quadros a seguir, estima-se na sequéncia 0 movimento de aeronaves para o terceiro modelo.
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Quadro 3 - TAMAV - Trafego Doméstico Regular

Ano % de Participacao da Categoria na Frota TAMAV FA
F1 F2 F3 F4 F5 F6 F7 F8 (Ass) (%)
Niamero
de 15 25 45 100 135 210 350 450
Assentos
2020 0,18 05 0,21 0,11 0 168 66
2030 0,14 05 0,21 0,15 0 178 66
Fonte: CELP

Obs. Os nimeros apresentados na 32 linha, imediatamente abaixo da classificagdo da aeronave representam a capacidade de

assentos da aeronave

Quadro 4 - TAMAV -Trafego Internacional Regular

Ano % de Participagao da Categoria na Frota TAMAV FA(%)
F1 F2 F3 F4 F5 F6 F7 F8 (Ass)
15 25 45 100 135 210 350 450
2020 0 0,24 05 0,26 0 228 70
2030 0 0,19 0,55 0,26 0 232 70
Fonte: CELP

Obs. Os nimeros apresentados na 32 linha, imediatamente abaixo da classificagdo da aeronave representam a capacidade de

assentos da aeronave

A estimativa do movimento de aeronaves do trafego do tipo néo regular foi feita admitindo-se que o
Tamanho Médio de Aeronave estimado para o segmento regular de transporte aéreo possa ser
considerado como semelhante ao estimado para os servigos do tipo regular, alterando-se, apenas, 0
coeficiente de aproveitamento que seria de 75% para o doméstico e de 80% para o internacional.

Relativamente ao movimento de aeronaves do tipo Aviagdo Geral, essa variavel foi estimada a partir de
uma relagéo fixa de passageiros por movimento igual a 3,2 para todo o periodo considerado.

Quadro 5 - Proje¢ao de Movimento de Aeronaves para o ASGA no Cenario Base

Ano Doméstico Doméstico Internacional Internacional Aviagao Total
Regular Nao Regular Regular Nao Regular Geral Aeronaves

2011 16.341 1.592 583 1.191 2.178 21.885
2012 17.296 1.742 680 1.389 2.343 23.449
2013 18.310 1.905 790 1.612 2.522 25.139
2014 19.505 2.080 913 1.865 2.729 27.093
2015 20.776 2.270 1.053 2.150 2.953 29.201
2016 22.163 2475 1.210 2470 3.200 31.518




Ano Doméstico Doméstico Internacional Internacional Aviagao Total
Regular Nao Regular Regular Nao Regular Geral Aeronaves

2017 23.639 2.696 1.386 2.830 3.467 34.018
2018 25.209 2.935 1.584 3.234 3.757 36.719
2019 26.882 3.192 1.805 3.685 4.072 39.636
2020 28.664 3470 2.052 4.190 4413 42.789
2021 28.417 3470 2.143 4.376 4.652 43.059
2022 29.853 3.677 2.278 4.651 4.904 45.363
2023 31.366 3.897 2421 4.942 5.171 47.796
2024 32.961 4.130 2572 5.252 5.453 50.368
2025 34.502 4378 2.734 5.581 5.735 52.931
2026 36.130 4.641 2.905 5.931 6.034 55.642
2027 37.850 4.920 3.087 6.303 6.351 58.512
2028 39.668 5.217 3.281 6.699 6.687 61.552
2029 41.591 5.532 3.487 7.118 7.043 64.771
2030 43.834 5.867 3.705 7.565 7.442 68.413
2031 45,849 6.137 3.876 7.913 7.785 71.558
2032 47.956 6.419 4,054 8.276 8.142 74.847
2033 50.161 6.714 4.240 8.657 8.517 78.287
2034 52.466 7.022 4.435 9.055 8.908 81.886
2035 54.878 7.345 4.639 9.471 9.318 85.650
2036 57.400 7.683 4.852 9.906 9.746 89.587
2037 60.039 8.036 5.075 10.361 10.194 93.705
2038 62.799 8.405 5.308 10.838 10.662 98.012

Fonte: CELP
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3.5. Tarifas

As tarifas aeroportuarias consideradas no estudo foram as tarifas teto estabelecidas pela ANAC na
Portaria n° 174/SRE, de 28 de janeiro de 2011. As tarifas de Uso das Comunicag6es e dos Auxilios Radio
e Visuais em Area Terminal de Trafego foram as tarifas em vigor 31/12/2010, convertidas em Reais pela
cotagao do ddlar naquela data. O Quadro abaixo resume as principais tarifas consideradas no Estudo:

Quadro 6 - Resumo das Tarifas

Servigo Unidade Tarifa
Embarque Doméstico R$ / Pax 13,77
Embarque Internacional R$ / Pax 24,38
Pouso Doméstico R$ /PMD * 4,3124
Pouso Internacional R$ / PMD 11,4973
Pouso Aviagdo Geral R$ / Aeronave 70,5700
Permanéncia Doméstica Regular R$ / PMD / Tempo** 0,8521
Permanéncia Internacional R$ /PMD / Tempo 2,2954
Permanéncia Aviagao Geral R$ / Aeronave 11,6700
TAT Domeéstico R$ / PMD 80,28
TAT Internacional R$ / PMD 174,04
TAT Aviagéo Geral R$ / Aeronave 29,06

Fonte: CELP
*. PMD = Peso Maximo de Decolagem
**: Tempo = Tempo médio que as aeronaves permanecem no aeroporto

Destaca-se que a arrecadacgéo das receitas de Armazenagem e Capatazia depende de diversas variaveis
que atuam conjuntamente na formacao do preco final cobrado. Entre essas variaveis destaca-se o sentido
da operacdo (carga ou descarga) e o tempo de permanéncia da carga nos Terminais de Carga. A
conjugacao desses fatores influencia profundamente a receita e qualquer tentativa de quantificacéo a
partir da aplicacdo pura e simples das tarifas ao movimento estimado implicaria em desvios néo
desejados. Desta forma, considerou-se mais seguro estimar, a partir de informagdes histéricas
disponiveis, uma receita média obtida por tonelada, em cada sentido da operagdo. Assim, os valores
médios para exportacdo e importacdo foram de R$ 42,92 e R$ 3.414,63 por tonelada.

3.6. Receitas Comerciais

As receitas comerciais do empreendimento foram consideradas como uma propor¢do das receitas
operacionais estimadas.

O Quadro abaixo apresenta essa propor¢ao para aeroportos da INFRAERO, que foram selecionados em
funcdo de estarem, em 2007, com movimento compativel ao que devera ser alcangado pelo ASGA nos
horizontes de proje¢ao adotados.
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Quadro 7 - Custos e Receitas de Aeroportos Brasileiros Selecionados (R$)

Aeroportos Milhées_de Area do TPS Receita Bruta Receit? Participagio
Passageiros (m?) Total Comercial
Natal 1,558 11.560 21.059.552,88 5.913.597,63 28,08%
Fortaleza 3,614 38.500 41.474.121,64 11.559.401,33 27,87%
Belém 2,120 33.225 27.165.865,41 9.049.973,42 33,31%
Recife 4,188 52.000 57.309.582,69 17.866.840,21 31,18%
Salvador 5,932 69.750 74.191.960,55 23.470.292,67 31,63%

Fonte: INFRAERO

Observadas as proporgdes acima, o0 GT, em reunido realizada em Brasilia no dia 27/05/2010, estabeleceu
que fosse utilizado um percentual de participagdo das receitas comerciais sobre as receitas operacionais
totais de 30%. Assumiu-se que este percentual cresga ano apos ano, até atingir 35% em 2031, através do
método de interpolacéo linear, permanecendo nesse patamar até o final da concesséo.

Ressalta-se que 0 modelo de estimagéo de receitas comerciais inicialmente proposto pelo Consércio
Potiguar, formulado através de uma equacgéo cuja varidvel independente era o numero de passageiros,
apresentou resultados préximos ao percentual inicial de 30% definido pelo GT. Os incrementos posteriores
até o ano de 2031 podem ser justificados pela curva de aprendizado a que o operador privado estara
sujeito.

3.7. Receitas Estimadas
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Em fungdo das projecdes de demanda exibidas no subitem anterior e das Tarifas Aeroportuarias
estabelecidas pela ANAC na Portaria n°® 174/SRE, de 28 de janeiro de 2011, bem como as tarifas de Uso
das Comunicagdes e dos Auxilios Rédio e Visuais em Area Terminal de Trafego vigentes em 31/12/2010,
apresenta-se na sequéncia os quadros onde sdo exibidas as projecdes de receita para o ASGA,
desagregadas em fung&o de suas principais linhas.

Quadro 8 - Consolidagédo das Receitas (R$ mil)

Ano Embarque Pouso Permanéncia Protsgio e Capatazia Comercial Total

2013 10.056,02 3.641,52 273,35 786,36 652,74 6.604,28 22.014,27
2014 21.869,05 7.967,88 597,23 1.708,86 1.353,23 14.546,19 48.042,45
2015 23.847,68 8.741,55 654,12 1.862,14 1.406,59 16.065,32 52.577,41
2016 26.036,39 9.600,00 716,89 2.031,68 1.462,04 17.763,12 57.610,13
2017 28.426,44 10.542,05 785,51 2.216,72 1.519,69 19.640,83 63.131,23
2018 31.036,44 11.575,67 860,51 2.418,70 1.579,60 21.717,46 69.188,38
2019 33.887,15 12.709,73 942,49 2.639,21 1.641,88 24.014,36 75.834,82
2020 37.000,24 14.626,30 1.072,99 2.950,24 1.706,62 26.922,38 84.278,75
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Ano Embarque Pouso Permanéncia Protsgzo o Capatazia Comercial Total

2021 39.052,90 14.860,16 1.095,30 2.983,95 1.774,18 28.413,57 88.180,06
2022 41.223,51 15.701,68 1.157,94 3.149,62 1.843,60 30.370,10 93.446,45
2023 43.519,82 16.592,59 1.224,30 3.324,88 1.915,74 32.463,32 99.040,65
2024 45.949,88 17.536,06 1.294,60 3.510,33 1.990,70 34.703,35 104.984,93
2025 48.413,25 18.499,87 1.367,01 3.698,20 2.068,59 37.023,47 111.070,40
2026 51.022,53 19.521,32 1.443,77 3.897,19 2.149,54 39.506,94 117.541,30
2027 53.787,82 20.604,38 1.525,20 4.108,08 2.233,65 42.166,44 124.425,56
2028 56.718,65 21.752,79 1.611,56 4.331,57 2.321,05 45.014,69 131.750,31
2029 59.825,73 22.970,75 1.703,17 4.568,51 2.411,87 48.065,77 139.545,79
2030 63.282,48 25.604,18 1.888,76 4.967,18 2.505,12 52.259,43 150.507,15
2031 66.191,35 26.781,11 1.975,58 5.195,50 2.604,30 55.325,76 158.073,61
2032 69.233,93 28.012,14 2.066,39 5.434,32 2.706,21 57.859,30 165.312,29
2033 72.416,37 29.299,76 2.161,37 5.684,12 2.812,10 60.508,93 172.882,64
2034 75.745,09 30.646,56 2.260,72 5.945,40 2.922,14 63.279,95 180.799,86
2035 79.226,82 32.055,28 2.364,64 6.218,69 3.036,48 66.177,95 189.079,85
2036 82.868,60 33.528,74 2.473,33 6.504,54 3.155,29 69.208,73 197.739,24
2037 86.677,77 35.069,94 2.587,02 6.803,53 3.278,76 72.378,40 206.795,42
2038 90.662,04 36.681,98 2.705,94 7.116,26 3.407,06 75.693,30 216.266,58

Fonte: CELP

3.8. Estimagao da Demanda de Passageiros na Hora Pico

A projecao do movimento de passageiros na hora pico do ASGA foi feita a partir das informagdes de
movimento de passageiros do Aeroporto Internacional Augusto Severo. As informagdes de distribuicdo
horaria do movimento de passageiros e de aeronaves relativas ao ano de 2007, desagregadas por tipo de
trafego, foram fornecidas pela INFRAERO. Essas estatisticas foram processadas em planilha eletrénica
de acordo com a metodologia de calculo utilizada nesse tipo de trabalho em estudos de planejamento
aeroportuario no Brasil.

O critério utilizado para determinagcdo do movimento no ano base foi extraido da tese “Forecasting
Passenger Peak Hour — A Stability Analysis in Brazilian Airports” do Engenheiro Paulo T. Wang e adotada
nos estudos elaborados pela ANAC.

Além disso, utilizou-se de um processo de parametrizacdo para o descrescimento do fator de
concentragao, de modo a capturar a tendéncia de que quando o total do movimento de aeronaves de um
aeroporto aumenta, a distribuicdo do movimento se torna progressivamente mais homogénea. Para isso,
foram utilizadas observagdes do Relatério de Demanda na Hora-Pico dos Aeroportos da Rede
INFRAERO*, elaborado pela ANAC.

4 Disponivel no website: http://www2.anac.gov.br/arquivos/pdf/horaPicoForWeb.pdf




De uma forma geral, pode-se resumir a metodologia adotada através da seguinte expressao:

PAX\,i; = PAXANO; x B;

hpij
Onde:
PAX i
PAXANO; =movimento total anual de passageiros do segmento de trafego i no ano j;

P, = relagao paxnpi/paxano total no ano base, corrigida pelo fator de concentragéo para o ano j.

= movimento de passageiros na hora pico do segmento de trafego i para 0 ano j

Os resultados obtidos estéo sintetizados no Quadro 9. Observe que estédo dispostos neste quadro apenas
os fluxos regulares, que s&o aqueles relevantes para o dimensionamento do aeroporto, ja que 0s v00s ndo
regulares podem ter horarios mais facilmente negociados pelo operador do aeroporto.

Quadro 9 - Proje¢ao do Movimento de Passageiros na Hora Pico

Ano Embarque Regular Desembarque Regular
Doméstico  Internacional Simultaneo Doméstico Internacional  Simultaneo

2011 734 522 734 825 476 814
2012 773 550 773 869 501 858
2013 815 580 815 916 528 904
2014 864 614 864 971 560 958
2015 915 651 915 1029 593 1015
2016 971 691 971 1092 630 1078
2017 1031 733 1031 1159 668 1144
2018 1094 778 1094 1230 709 1214
2019 1161 826 1161 1305 753 1288
2020 1233 877 1233 1386 799 1367
2021 1265 899 1265 1422 820 1403
2022 1298 923 1298 1459 841 1440
2023 1332 947 1332 1497 863 1477
2024 1367 972 1367 1536 886 1516
2025 1399 995 1399 1573 907 1552
2026 1433 1019 1433 1611 929 1590
2027 1508 1073 1508 1695 978 1673
2028 1588 1129 1588 1785 1029 1761
2029 1672 1189 1672 1880 1084 1855
2030 1767 1257 1767 1987 1145 1960
2031 1849 1315 1849 2078 1198 2051
2032 1934 1375 1934 2173 1253 2145
2033 2022 1438 2022 2273 1311 2243
2034 2115 1504 2115 2378 1371 2347
2035 2213 1573 2213 2487 1434 2454
2036 2314 1646 2314 2601 1500 2567
2037 2421 1721 2421 2721 1569 2685
2038 2532 1801 2532 2846 1641 2809

Fonte: CELP, elaborada através de pardmetros definidos pela ANAC
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4. Estudos Ambientais



O licenciamento ambiental do ASGA teve inicio em 07/07/1997, com o protocolo do Requerimento de
Licenca Prévia pela Empresa de Infraestrutura Aeroportuaria — INFRAERO. A primeira Licenga Prévia,
para a totalidade do empreendimento, foi emitida em 23/11/01 (LP 622/2000). Desde entdo foram emitidas
Licengas de Instalacdo para as obras relacionadas a terraplanagem e a pavimentagéo das pistas de pouso
e rolamento, terraplenagem da area de estacionamento de aeronaves e veiculos, e da area de terminal de
passageiros, projeto de sinalizagao horizontal, projeto de sinalizagdo luminosa das pistas, além do projeto
de drenagem.

Em consulta ao sitio da internet do IDEMA (www.idema.rn.gov.br), em 20/04/2010, verificou que a Licenga
de Instalagdo para este empreendimento foi renovada em 31/07/2009, com validade até 31/07/2013, sob o
n.° 2009-027957/TEC/LI-0020, para “servigos de terraplagem, drenagem, pav. e serv. de infraestrutura de
navegagao aérea no trecho ar e obras aeroportuarias complementares”.

Para que a instalagdo do empreendimento possa ser concluida e para que 0 mesmo possa iniciar suas
operacdes, cabera ao futuro concessionario do ASGA, que passara a assumir 0S processos junto aos
orgéos pertinentes de licenciamento ambiental, dar continuidade ao processo de licenciamento. O futuro
concessionario devera solicitar Licenca de Instalagdo para as demais estruturas que compdem o
empreendimento e que néo estdo cobertas pela LI vigente e solicitar Licenga de Operagéo para todo o
empreendimento.

Da mesma forma, seré de responsabilidade do futuro concessionério a obtengéo da Licenga Prévia, da
Licenca de Instalag@o e da Licenga de Operagédo das estruturas auxiliares como ETE e incinerador de
residuos.

Para as instalagbes que ainda néo obtiveram as Lls, admitiu-se como premissa nos Estudos Ambientais
que, a exemplo das Lls ja emitidas, as provaveis condicionantes estardo associadas aos programas
ambientais propostos no EIA/RIMA ou ao cumprimento de requisitos ambientais legais ndo existentes a
época da elaboracdo do EIA/RIMA. Admitiu-se também como premissa que as provaveis condicionantes
das LOs a serem emitidas para a totalidade das instalagdes do ASGA estardo associadas a continuidade
e ao monitoramento dos programas propostos no EIA ou, ainda, ao cumprimento de requisitos ambientais
legais ndo existentes a época da elaboragéo do EIA/RIMA.

No Quadro 10 s&o apresentados os custos consolidados para a elaboragdo de programas/medidas
ambientais e a respectiva implementagdo nas fases de implantagdo e operagdo do empreendimento.
Nota-se que foram assumidas como premissas para 0 calculo desses valores que: 1) a fase de
implantacdo do empreendimento terd uma duracdo de 30 meses, e 2) que apo6s o terceiro ano de
operacao do empreendimento devera ser realizada uma avaliagdo, com base nos resultados obtidos, da
necessidade de dar prosseguimento aos programas propostos para esta fase.
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http://www.idema.rn.gov.br/

Quadro 10 - Valores Consolidados para custos ambientais

Programas/Medidas Custo*
Condicionantes d Elaboragéo R$ 470.000,00
ondicionantes de _ Fase de Implantagdo | R$ 12.327.900,00 (periodo de 3 anos)
Licencas (LPs e Lls) Execugio -
Fase de Operagéo R$ 10.033.500,00 (periodo de 3 anos)
Elaboragao R$ 30.000,00
igacoes Legai F Implantagdo | R$ 8.121.7 i
Obrigacdes Legais Execugéo ase de Implan zj\gao $8 60,00 (periodo de 3 anos)
Fase de Operagéo -
Boas Praticas de Gest Elaboragéo R$ 50.000,00
0as rralicas de Lestao . Fase de Implantagdo | R$ 100.000,00 (periodo de 3 anos)
Socioambiental Execugéo " p
Fase de Operagéo R$ 340.000,00 (periodo de 3 anos)

Custo Total*

R$ 31.473.160,00

Fonte: ERM

*Custos consolidados considerando um periodo de trés anos para a implantagao e trés anos de operagéo do empreendimento.
N&o se incluem custos administrativos operacionais relacionados a gestdo desse Programa/medidas que s&o considerados

agregados aos custos operacionais globais do aeroporto

Ressalte-se que os Estudos Ambientais procuraram alertar sobres os programas/medidas socioambientais
que podem ser requeridos nas futuras etapas do licenciamento ambiental, quer seja pela constatacéo da
atual realidade socioambiental das areas de influéncia do ASGA néo prevista nas avaliagdes do EIA, quer

seja por serem atualmente praticas consagradas da boa gestao socioambiental.

Segundo informacdes oficiais, 0 poder publico sera responsavel pela desapropria¢éo e reassentamento da
comunidade do loteamento Padre Jodo Maria em razéo desta estar em area non adificandi (em razao da

operacdo do ASGA), conforme o Plano Diretor de Sdo Gongalo do Amarante.

Finalmente, ressalta-se que nas estimativas de custos apresentadas ndo estdo inclusos os custos
administrativos (de pessoal e outros) associados a gestdo ambiental do futuro ASGA, uma vez que se
entende que os mesmos estardo agregados aos custos operacionais e administrativos gerais do

Aeroporto.

21




5. Dimensionamento dos
Componentes do
Aeroporto



5.1. Componentes do Lado Ar
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Apesar de os componentes do Lado Ar listados no Anexo VII do Relatério 4 ficarem a cargo do Poder
Publico, sera feita a seguir breve explicagao do dimensionamento de todos os componentes do Lado Ar.

5.1.1. Torre de Controle e Nuicleo de Prote¢do ao V6o (DTCEA)

O dimensionamento da area da Torre de Controle de Trafego Aéreo (TWR) depende da Classe de
Comunicagao Aerondutica atual ou prevista para o aeroporto.

Como o ASGA pertence a classe B, devido a Classe de Comunicagdo Aeronautica Minima Prevista, os
estudos consideraram que a altura da TWR sera de 30 metros, a area cabina / torredo sera de 55 m? e a
projecdo do corpo da torre devera ser de 32 m?.

A TWR sera imutavel ao longo de todos os horizontes de planejamentos com as seguintes dimensoes:

5.1.2. Patio de aeronaves

O Patio de Aeronaves foi calculado com o objetivo de atender a ocupagao do patio na hora-pico pelas
aeronaves em vOos regulares e ndo regulares, para os 4 cenarios considerados.

Cada um dos tipos de aeronaves consideradas, dentro de suas respectivas faixas, possui um envelope
correspondente a sua area de estacionamento e circulagdo adicionada as necessidades de atendimentos
aos Servigos que essas aeronaves demandarem.

A partir da fixacdo da aeronave de projeto (Faixa 7 em ambos os horizontes considerados) foi definida a
profundidade do patio. A extensdo do pétio, paralela ao Terminal de Passageiros é fungéo, portanto, do
numero de aeronaves previsto a estacionar no patio durante a hora-pico adicionando ao comprimento total
obtido uma extensao de 30% para absorver eventuais permanéncias ndo previstas no trafego habitual do
aeroporto.

Os Quadros seguintes indicam a largura do patio de aeronaves que serve ao Terminal de Passageiros
para os horizontes considerados no planejamento.




Quadro 11 - Largura Minima do Patio Principal
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Ocupagao do Patio na Hora-Pico

Faixa 4 Faixa 5 Faixa 6 Faixa 7 Faixa 8
Envelope Largura Minima
(Largura) (m)
33,5 34,32 59,5 72,44 87,25
Posigoes de
Aeronaves
2023 2 6 3 1 0 524
2024 2 6 3 2 0 596
2025 2 6 3 2 0 596
2026 2 7 3 2 0 631
2038 2 12 5 3 0 994

Fonte: Dados fornecidos pela ANAC/elaborado pela Aeroservice

Quadro 12 - Areas e Dimensées do Patio de Aeronaves

Horizontes Largura (m) Profundidade (m) Area total (m?)
2023 524,00 124,50 65.221
2024 596,00 124,50 74.239
2025 596,00 124,50 74.239
2026 631,00 124,50 78.512
2038 994,00 124,50 123.711

Fonte: Dados fornecidos pela ANAC/elaborado pela Aeroservice

Foi previsto também um pétio de estacionamento para aeronaves cargueiras, com capacidade de

estacionar quatro aeronaves de grande porte (Faixa 7) no primeiro ciclo de investimentos.

5.1.3. Pista de Pouso e Decolagem

A pista de pouso e decolagem € o maior e mais importante elemento da infraestrutura do lado ar do
aeroporto. E a partir do comprimento de pista que se define a necessidade de area patrimonial do

aeroporto.

O comprimento da pista de pouso e decolagem foi determinado a partir das consideracdes efetuadas
sobre variaveis (distintas etapas possiveis de serem cumpridas a partir do ASGA, tipos de aeronaves € a
carga paga transportada) e a partir de pardmetros locais do aeroporto (altitude, temperatura de referéncia

e gradiente especifico da pista).




Para elaboragdo dos estudos de referéncia, de acordo com a demanda projetada para o aeroporto e as
obras em andamento, foi considerada uma pista com pavimento estrutural de 60 metros de largura e
acostamentos com 7,5 metros de cada lado.

Devido a capacidade de uma pista de pouso e decolagem, uma Unica pista de pouso sera suficiente para
atender toda a demanda de aeronaves nos varios cenarios e horizontes estudados.

A construcdo de uma segunda pista de pouso e decolagem ndo seria necessaria por razbes de
capacidade suficiente para atendimento a demanda de aeronaves, dentro dos horizontes considerados, a
menos que razdes de ordem estratégica ou seguranga operacional, ou mesmo necessidade de grandes
intervengdes a titulo de manutengdo venham a justificar tal implantagdo, mesmo assim em um horizonte
remoto.

Assim sendo, em todos os cenarios analisados, ciclos de investimentos e horizontes considerados, a pista
de pouso e decolagem tera dimensdes de:

e Comprimento: 3.000 metros;
e Largura: 60 metros;

e Acostamentos: 7,5 metros de cada lado da pista.

5.1.4. Pistas de Taxi e Saidas de Pistas
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A pista de téxi tem a fun¢do de conduzir as aeronaves de suas posi¢des de estacionamento para as
cabeceiras ativas de decolagem ou conduzirem as aeronaves que terminaram o procedimento de pouso e
sairam das pistas.

Essas saidas, que podem ser de alta, média e baixa velocidade, sdo locadas a partir das cabeceiras
operacionais. A adequacado da configuracao fisica dessas saidas tem a fungédo de melhorar a capacidade
das pistas de pouso e decolagem, melhorando a sua capacidade. Dessa forma, a configuracéo fisica
devera ser ajustada sempre que requerida pelas efetivas situagdes de demanda nas Horas-Pico de
movimento de aeronaves.

O sistema considerado prevé duas saidas de pista de média velocidade ja na primeira etapa de
implantacdo do ASGA. Uma delas localizada a 1.577 metros da cabeceira 12 e outra distante 2.025
metros da mesma cabeceira. Tais saidas fazem a ligacdo da pista de pouso e decolagem com a pista de
rolamento paralela prevista ao longo de todo o comprimento da pista de pouso.

Adicionalmente, ha uma pista de rolamento de patio (“taxilane”) também paralela que serve de ligagdo
entre a “taxiway” e as posi¢des de estacionamento de aeronaves, tanto para o terminal de passageiros
como para o terminal de carga.

A principio ndo sdo previstas ampliagdes para as pistas de rolamento de aeronaves, exceto para o trecho
contiguo a ampliagéo de patio prevista para o horizonte de 2038.




5.2. Componentes do Lado Terra
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5.2.1. Edificio Terminal de Passageiros (TPS)

No planejamento da constru¢do do TPS, é util distinguir as areas que processam passageiros das demais,
ja que se faz necessario dimensiona-las por métodos distintos.

De um lado, areas destinadas a administragdo, operagéo técnica e 6rgdos publicos variam de forma
descontinua, segundo a classe do aeroporto, ja que n&o lidam diretamente com processamento de
passageiros. As areas que utilizam essa mecénica de planejamento s&o listadas nos Quadros
apresentados nesta secdo. Para determinar a classificacdo do aeroporto, deve-se checar o intervalo de
fluxo de passageiros ao qual ele pertence. No caso do primeiro horizonte de planejamento do ASGA, que
se estende até 2024, espera-se que passem pelo aeroporto cerca de 5,8 milhdes de passageiros no ultimo
ano. Logo, a classe do ASGA nesse periodo € 11 e as areas do TPS dever&o ser previstas conforme o
nivel de servigo definido pela ANAC.

De outro lado, ao dimensionar areas destinadas a “check-in", embarque, desembarque e outras que
desempenham fungé@o de processamento de passageiros, € preciso definir trés classes de parametros:
tempo de processamento, numero de acompanhantes e relagéo de area por passageiro. Tais parametros,
em conjungdo com projecdes de nimero de passageiros na hora-pico e outros parametros especificos de
cada componente operacional, resultam nas areas necessarias para processa-los.

Por fim, observa-se a area reservada as atividades comerciais, cujo dimensionamento dependera do
modelo de negdcio escolhido pela concessionaria e do perfil do aeroporto. No caso do ASGA, estipula-se
que a area comercial ocupara algo proximo de 20% da éarea total do TPS.

Quadro 13 - Area Calculada para o Terminal de Passageiros (Horizonte de Projegao)

Setores 2024 2038
Area Operacional 27.415 m? 48.026 m?
Areas Adicionais 10.006 m? 17.529 m?
Outras Areas 2.080 m? 3.520 m?
TOTAL 39.501 m? 69.075 m?

Fonte: Dados fornecidos pela ANAC/elaborado pela Aeroservice/CELP

5.2.1.1. Areas dos Componentes Operacionais

As areas dos componentes operacionais foram calculadas tendo em vista os dois ciclos de investimentos
considerados e estdo apresentadas no Quadro a seguir:




Quadro 14 - Areas dos Componentes Operacionais de Passageiros

2024 2038
Componentes unid. | (5.833.597 (11.407.355
pax/ano) pax/ano)
Processamento operacional para passageiros
1 Meio-fio de embarque m 184 339
2 Calgada do meio-fio de embarque m? 919 1.696
3 Sagudo de embarque m? 1.683 3.087
4 Area de formagéo de filas - check-in m? 1.265 3.030
5 Praca de movimentagdo/manuseio de bagagem embarcada m? 2.750 6.060
6 Area de formacéo de filas para emigracéo m? 457 844
7 Controle de passaportes/emigracao - policia federal m? 225 400
8 Inspecaol/vistoria de seguranca no embarque - raio x m?2 320 480
9 Sala(s) de embarque m? 1.901 3.510
10 Salas de embarque remoto m?2 783 1.318
11 Area de formagao de filas para imigragéo - policia federal m? 417 770
12 Controle de passaporte/imigragao - policia federal m? 120 225
13 Sala de desembarque m? 1.471 2.577
14 Praca de movimentagao/manuseio de bagagem desembarcada | m? 264 488
15 Alfandegalvistoria de bagagem - receita federal m? 530 982
16 Sagudo de desembarque m?2 1.226 2.152
17 Meio-fio de desembarque m 206 381
18 Calgada do meio-fio de desembarque m? 1.031 1.904
19 Pontes de embarque un. 8 8

Fonte: ANAC/Aeroservice/CELP

Meio Fio

A necessidade de comprimento de meio fio é estabelecida a partir da quantidade estimada de veiculos
para atender aos usuarios do terminal de passageiros - ou seja, passageiros, acompanhantes, visitantes e
funcionarios. Assim, os valores calculados estao apresentados no Quadro, a seguir:

Quadro 15 — Comprimentos de Meio-fio do Terminal de Passageiros por Setor

Embarque (m) Desembarque (m)
Horizontes
Nacional Internacional Simultaneo Nacional Internacional Simultaneo
2024 190 124 184 214 116 206
2038 351 230 339 394 214 381

Fonte: ANAC/Aeroservice/CELP
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Estacionamento de veiculos

A necessidade de area para estacionamento de veiculos do ASGA foi feita a partir da quantidade de
vagas estimadas para atender aos usuarios do terminal de passageiros, ou seja, passageiros,
acompanhantes, visitantes e funcionarios, conforme apresentado nos quadros seguintes.

Quadro 16 — Estacionamento de Veiculos

. Area para estacionamento de veiculos (autos e dnibus) — m?
Horizontes
Publico Taxi Funcionarios Total
2024 31.491 10.611 4.169 46.271
2038 61.545 19.656 6.448 87.649

Fonte: ANAC/Aeroservice/CELP

5.2.1.2. Componentes Nao-operacionais do Terminal de Passageiros

As areas dos componentes ndo operacionais, constituidas principalmente por organismos publicos que
compde 0s servigos requeridos por um aeroporto internacional, sdo definidas de comum acordo com
€SSes organismos, 0s quais, por ocasido da elaboragcdo do projeto fornecem ao administrador do
aeroporto as suas necessidades de area para os varios horizontes de projeto previstos. As areas
consideradas foram as seguintes:

Quadro 17 - Componentes Nao-Operacionais do Terminal de Passageiros

Areas dos 6rgdos publicos %&22'; %2132?
1- Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria - ANVISA 344 523
2- Agéncia Nacional de Aviagao Civil - ANAC 49 49
3- Departamento de Policia Federal 280 605
4- Instituto Brasileiro do Meio Ambiente - IBAMA 72 110
5- Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento - MAPA 99 150
6- Policia Civil 90 140
7- Policia Militar 72 110
8- Secretaria da Agricultura 72 110
9- Secretaria da Fazenda 72 110
10- Secretaria da Receita Federal 183 270
11- Vara da Infancia e da Juventude - VIJ - Juizado de Menores 27 110

Fonte:Aeroservice




29

5.2.2. Edificio de Manutengao

A éarea do setor de manutencdo da administracdo do aeroporto deve possuir areas para reparos de
equipamentos, oficinas, carpintaria, setor de apoio e depésitos.

As estimativas das areas totais necessarias para estas atividades foram admitidas constantes para os
horizontes de projetos considerados, uma vez que ha possibilidade de reaproveitamento interno através
de mezaninos, caso isto venha a ser necessario. Essas areas sdo apresentadas no Quadro 18 seguinte:

Quadro 18 — Areas para Manutengao

Horizontes PAX por ano Area (m?)
2024 5.833.597 3.600
2038 11.407.355 10.000*

Fonte: ANAC/Aeroservice/CELP

Para os horizontes de projeto, optou-se por adotar 3.600 m? para a primeira etapa de implantagéo e
10.000 m? para a segunda.

Foi verificado que o planejamento adotado para o edificio comporta a instalagdo de mezaninos, o que
permite que a area determinada para essa atividade multiplique-se. Dessa forma, considerou-se uma area
total de 3.600 m? para 2024 e expanséo futura para mais 2.700 m?, totalizando 6.300 m?, pois com a
disponibilidade da criagdo do mezanino a &rea total disponivel eleva-se para cerca de 10.000 m?
chegando-se proximo ao valor estimado para o ultimo horizonte.

5.2.3. Terminal de Cargas (Importacao/Exportagao)

A érea do terminal de carga a ser aqui analisada corresponde as necessidades de espacos para
recebimento, desembarago, armazenagem de carga de importacdo e exportacdo, atendimento, setor
administrativo e area de apoio. O modelo de dimensionamento leva em consideragédo os seguintes indices
e parametros, com base no Plano Diretor e critérios adotados na industria:

¢ Volume de carga de exportacao e importagao, projetado nos horizontes de planejamento;
o 10 dias de tempo médio de armazenagem de carga;

o 0,04 t/m* - indice que representa o aproveitamento da area para armazenagem, em relacéo a area
total, sem transelevador;

e 7,5mde altura média de empilhamento;
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A partir dos indices e parametros operacionais, foi calculada a area total necessaria, conforme
apresentado no Quadro 19 apresentado a seguir, para o horizonte de projeto considerados e os dois ciclos
de investimentos.

Quadro 19 - Dimensionamento do TECA

Horizonte T/ano (IMP + EXP) Area TECA (m?)
2024 9.820 2.706
2038 16.970 3.920
Fonte: CELP

5.2.4. Servigo de Salvamento e Combate a Incéndio (SESCINC)

O dimensionamento das necessidades relativas ao Servico de Salvamento e Combate a Incéndio no
Aeroporto foi baseado na Resolugdo ANAC n° 115, de 6 de outubro de 2009. O critério estabelecido
padroniza as necessidades do SESCINC em fungéo da categoria da aeronave critica - no caso, aeronave
tipo “Faixa 77, operando em aeroporto internacional. Para aeronaves “Faixa 8”, sem previsao de operagao
em curto prazo no aeroporto em questao, ha mudanga na categoria requerida de prote¢ao contra incéndio,
fato que devera exigir acréscimo da infraestrutura.

Em principio, as instalagdes deveréo proporcionar a “Categoria 9", pois essa € a categoria que diz respeito
a maior aeronave prevista que devera operar no aeroporto, resultando nas seguintes necessidades:

Quadro 20 - Necessidade de Equipamento e Area do SESCINC

Categoria Agentes Ext. e Regime de Descarga Area Nec
Hor. ANVISESCING Agua PQ Reg. Des. Quantidade e Tipo de CCI (m2)
(1) (kg) ( /min)
24.300
2024 F7 ICAT.9 9330 450 9.000 1AC-4 e 2 AP 4 910
2038 | F7ICATO a0 450 9.000 1AC-4 ¢ 2 AP 4 910

Fonte: Dados fornecidos pela ANAC/elaborado pela Aeroservice/CELP

Percebe-se que os valores de éarea permanecem inalterados nos varios horizontes de projeto
considerados podendo ser utilizados para todos esses horizontes de projeto.




5.2.5. Central de Utilidades (CUT)

A area total prevista para as instalagdes da Central de Utilidades foi estimada e corresponde a 1.225 m?
para a primeira etapa de implantagdo do aeroporto. Para a segunda etapa foi considerada uma ampliagao
desta Central em 650 m?, ponderada com as expansdes previstas no TPS.

O Quadro abaixo apresenta essas areas para 0s horizontes.

Quadro 21 - Areas Requeridas para a Central de Utilidades (m?)

Horizonte Area Necessaria
(m2)
2024 1295
2038 1875

Fonte: Aeroservice

5.3. Sistemas de Infraestrutura

A estimativa das necessidades de infraestrutura basica foi feita aplicando-se os critérios estabelecidos nos
estudos do Plano Diretor, e observando-se a demanda de servigos utilizados pelo aeroporto. Os indices,
parametros, modelos e resultados estdo apresentados em sequéncia, indicando as demandas necessarias
para o Sistema de Abastecimento de Agua, Sistema de Tratamento de Esgoto, Sistema de Alimentacéo
de Energia Elétrica, Sistema de Tratamento de Lixo, Comunicagdes Telefonicas e fornecimento de gas
liquefeito.

Quadro 22 - Sistema de Abastecimento de Agua

. Area para
Média pax Pobulacio Consumo Reserva Reserva Reserva as
Cenario2 | Ano | (EMB +DES) putag médio dia s p/combate | totalem | . -
di aeroporto . emm . . A instalagoes
ia emm inc.em m m -
emm
2024 16.025 3.880 1.072 2.143 643 2.786 836
Ciclos
2038 31.319 6.630 2.018 4.036 1.211 5.247 1.574

Fonte: Dados fornecidos pela ANAC/elaborado pela Aeroservice/CELP




Quadro 23 - Sistema de Tratamento de Esgoto

. . Consumo Diario de | Volume Diario de |Lagoa de Estabilizagdo| Est. Trat. Esgoto
2° Cenario Horizonte Agua (m?)
9 Esgoto (m?) (m?) (m?)
. 2024 1.072 857 29.147 2.567
Ciclos
2038 2.018 1.614 54.891 4838

Fonte: Dados fornecidos pela ANAC/elaborado pela Aeroservice/CELP

Quadro 24 — Necessidade da Reserva e Area para as Instalagdes

Média mensal | Consumo | Capacidade | Sistemade | Protegdo | Area paraas
Horizonte de PAX (EMB | mensalem | deinst.em | emergéncia | ao voo em | subestagdes
+ DES) kWh KVA em KVA KVA em m?
Ciclos 2024 487.429 1.949.715 3.814 1.494 350 570
2038 952.612 3.810.450 7.454 2.686 450 1.020

Fonte: Dados fornecidos pela ANAC/elaborado pela Aeroservice/CELP

Para o sistema de tratamento de lixo, foram utilizados os seguintes Pardmetros de Dimensionamento,
baseado em levantamentos efetuados nos aeroportos brasileiros:

e Taxa de producéo de lixo, em kg/dia, alocada a cada passageiro: 0,3;

e Taxa de producéo de lixo, em kg/dia, alocada a cada acompanhante ou visitante; 0,2;

e Taxa de produgao de lixo, em kg/dia, alocada a cada funcionario do aeroporto: 0,4;

e Taxa de produgdo de lixo, em kg/dia, alocada a cada tonelada de carga internacional
desembarque no aeroporto: 3;

e Tac = relagédo de acompanhantes e visitantes por pax, fornecida pela demanda: 1.

Quadro 25 - Produgao de Lixo

. o . Populagao Do Média Diaria De Carga | Produgéo De Lixo
Horizonte Média Pax/Dia
Aeroporto No Teca(T) (T)
Ciclos 2024 16.025 3.880 1,0 11,0
2038 31.319 6.630 1,0 18,2

Fonte: Dados fornecidos pela ANAC/elaborado pela Aeroservice/CELP




Quadro 26 - Sistema de Telefonia
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Total de pax na | Total anual de | Numero total de | Numero total | Numero total de
Horizonte hora-pico mov. de anv da telefones de telefones | telefones uso
simultanea aviagao reg publicos operacionais comercial
Ciclos 2024 1.926 36.557 112 146 129
2038 3.565 71.446 208 286 247

Fonte: CELP/ANAC

O dimensionamento da quantidade de gas foi determinado com base em critérios adotados na industria:

e 0,02 kg de gas para cada usuario/dia no aeroporto (passageiros, acompanhantes, visitantes e
funcionarios);

o 15 dias do consumo previsto de gas, para estoque no aeroporto;

e 0,025 m2 por cada kg de gés previsto no aeroporto.

Os resultados - incluindo-se o consumo, estoque e area de acondicionamento - estdo apresentados no
Quadro abaixo:

Quadro 27 - Necessidade de Gas

Populagao
Horizonte Lo Consyr_no POT " Consumo (Kg) Estoque (Kg) Area em m?
aeroporto | usuario dia
dia
. 2024 19.905 0,02 398 5972 149
Ciclos
2038 37.949 0,02 759 11385 285

Fonte: Dados fornecidos pela ANAC/elaborado pela Aeroservice/CELP

5.3.1. Sistema Comercial Externo

O sistema comercial externo é composto pelas atividades relacionadas as empresas locadoras de
veiculos, hotéis, centro de convencgéo, postos de combustiveis automotivos e shoppings, entre outros. A
avaliagdo das necessidades depende do potencial de atragdo da demanda, que esta, por sua vez,
diretamente ligada a localizagao do sitio e as facilidades de meios de transporte e do sistema viario, entre
outros. Da estimativa do total dessas areas comerciais externas, resultaram-se os valores apresentados
no quadro seguinte.
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Quadro 28 - Sistema Comercial Externo

Horizonte Demanda Total De Passageiros Area Projetada (M2)
2024 5.833.507 5.720
Ciclos
2038 11.407.355 10.116

Fonte: Dados fornecidos pela ANAC/elaborado pela Aeroservice/CELP

As éareas que serd@o designadas para o sistema comercial externo deverao estar situadas de acordo com
as proposigdes do Plano Diretor Aeroportuério vigente.

Quadro 29 - Tabela-Resumo com as Necessidades de Infraestrutura

. . .. Capacidade Necessaria

Sistema Componente | Unidade Atividade 2024 2038
Agua m? Rgserva 1.028 5.247
m? Area 836 1.574
Energia Kva Principal 3.814 7.454
Elétrica Instal. Kva Emergéncia 1.494 2.686
Infraestrutura e ¢ Area mz. Kt 570 1.020
Servicos Esgoto m?/dia Volume 857 1.614
BZsigos Volume e Area m? Estacéo 2.567 4.838
Lixo Ton. /dia Produgéo 11,0 18,2

Telefonia Linhas Publica 12 208

Privativas 275 533

Gas kg/dia Consumo 398 759

m2 Area 149 285

Fonte: Dados fornecidos pela ANAC/elaborado pela Aeroservice/CELP




6. Estimativa de
Investimentos
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6.1. Resumo do dimensionamento dos componentes do Aeroporto

Os valores referentes a investimentos que ficardo a cargo da INFRAERO ser&o excluidos do computo final
dos investimentos iniciais a serem feitos pela Concessionaria. Além disso, em fung¢éo das diversas datas
base utilizadas ao longo do trabalho, todos os investimentos foram corrigidos monetariamente, pelo INCC,
para 31/12/2009, data base dos resultados econdémico-financeiros.

6.1.1. Investimento inicial - 2010-2024

Quadro 30 - Investimento Inicial

ltem Discriminagéo Unidade Quantidade | Preco Unitario Total

1 Pista de Pouso e Decolagem
1.1 | Execugéo da Capa m3 - - -
1.2 | Balizamento Diurno/Noturno vb un. 1.464.437 1.464.437

2 Pista de Rolamento
2.1 | Execugdo da Capa m3 - - -
2.2 | Balizamento Diurno/Noturno vb un. - -

3 Patio de Aeronaves (TPS e TECA)
3.1 | Sistemas e servicos complementares vb un. - 3.198.911

4 [ Acostamentos (Lado Ar)
4.1 | Area Total mé - ; -

5 Sistema Viario

5.1 | Sistema Viério - Lado Terra m? 162.500 60 9.750.000

5.2 | Sistema Viario - Lado Ar m? - - -

5.3 | Area para Equipamentos de Rampa m2 5.400 220 1.188.000
6 Terminal de Passageiros

6.1 | Edificio TPS e equipamentos (instalados) m? 41.136 5.907 [ 242.989.403
7 Terminal de Carga

7.1 | Obras Civis e Equipamentos m2 2.706 2.000 5.412.000

7.2 | Patio de Manobras e Estacionamento m? 3.920 220 862.400

8 Protecdo ao Voo
8.1 | Torre de Controle e Edificio DTCEA
8.1.1 | Infra estrutura vb un. 1.822.915 1.822.915

8.1.2 | Equipamentos e Sistemas vb un. 16.149.095| 16.149.095
8.2 | Equipamentos (Instalados)
8.3 |ILS-Catl vb un. 6.000.000 6.000.000
84 |VOR/DME vb un. 1.400.000 1.400.000
85 |ALS vb un. 1.738.929 1.738.929

8.6 |PAPI gj. 2 147.500 295.000
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Item Discriminagao Unidade Quantidade | Prego Unitario Total
8.7 | Farol de Aer6dromo vb un. 600.000 600.000
8.8 | Estacdo Meteorolégica vb un. 1.500.000 1.500.000
8.9 | VHF Integrado vb un. 65.000 65.000
8.10 | VHF Monocanal vb un. 65.000 65.000
8.11 vb un. 9.100.000 9.100.000
9 Estacionamentos
9.1 m? 46.271 120 5.552.520
10 | Aviagdo Geral
10.1 | Patio de Aeronaves m? 35.400 220 7.788.000
10.2 m? 190 1.800 342.000
11 | Manuteng&o Aeroportuaria
11.1 m? 3.600 2.200 7.920.000
12
12.1 [ Area Edificada m? 1.000 2.200 2.200.000
12.2 | Equipamentos (Cl's) un. 1.350.000 4.050.000
13 | Central de Utilidades - CUT
13.1 m? 1.225 2.200 2.695.000
14 | Sistemas de Infra-Estrutura
14.1 | Sistema de Agua vb un 1.965.166 1.965.166
14.2 | Sistema de Tratamento de Efluentes vb un 24.302.503 [ 24.302.503
14.3 | Sist. de Coleta e Disposigao Final de Lixo vb un 273.364 273.364
14.4 | Sistema de Energia Elétrica vb un 3.690.581 3.690.581
14.5 | Sistema de Telefonia vb un 7.654.028 7.654.028
15 | Urbanizagio e Paisagismo
15.1 vb un 3.341.486 3.341.486
375.375.737
Fonte: Aeroservice / Emst & Young
6.1.2. Reinvestimento — 2024-2038
Quadro 31 - Reinvestimento
ltem Discriminag&o Unidade Quantidade | Prego Unitério Total
1 Patio de Aeronaves (TPS)
1.1 | Pavimento de Concreto m? 27.195 310 8.430.450
1.2 | Pav. de Concreto Asfaltico ("Taxilane") m? 16.758 250 4.189.500




Item Discriminagéo Unidade Quantidade | Prego Unitario Total
2 Acostamentos (Lado Ar)

2.1 | Area Total m? 5.145 220 1.131.900
3 Sistema Viario

3.1 Sistema Viario - Lado Ar m? 3.000 220 660.000
3.2 | Area para Equipamentos de Rampa m? 3.600 220 792.000
4 Terminal de Passageiros

4.1 | Edificio TPS e equipamentos (instalados) m? 31.413 6.037 189.642.340
5 Terminal de Carga

5.1 | Obras Civis e Equipamentos m? 1.214 2.000 2.428.000
5.2 | Péatio de Manobras e Estacionamento m? 2110 220 464.200
6 Estacionamento

6.1 |TPS m? 41.378 120 4.965.360
7 Aviagdo Geral

7.1 | Péatio de Aeronaves m? 17.700 220 3.894.000
72 | TAG m? 170 1.800 306.000
8 Manuteng&o Aeroportuaria

8.1 | Area Total m? 6.400 2.200 14.080.000
9 Cenral de Utilidades - CUT

9.1 |Area Total m? 650 2.200 1.430.000
10 | Sistemas de Infra-Estrutura

10.1 | Ampliacdo/Ajustes dos Sistemas vb un

11 | Urbanizag&o e Paisagismo

11.1 | Total vb un 2.324.138 2.324.138

TOTAL 234.737.888

Fonte: Aeroservice / Emst & Young / IPEADATA
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7. Estimativa de
Custos Operacionais



7.1. A Estrutura de Custos Aeroportuarios
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A determinag&o dos custos operacionais do empreendimento valeu-se de auxilio de técnicas estatisticas
que permitiram avaliar o comportamento esperado dos custos. A abordagem adotada baseou-se na
formulagdo de uma fungdo de custos, que permitiu inferir a respeito do comportamento de cada um dos
itens de custo que compdem o aeroporto. Nessa metodologia foi possivel avaliar o comportamento dos
custos e a existéncia de economias de escala na industria de servicos aeroportuarios no Brasil,
principalmente tratando-se de uma nova unidade aeroportuaria que devera ser administrada pela iniciativa
privada.

Consideraram-se custos operacionais diretos de aeroportos brasileiros com caracteristicas semelhantes
as que deverdo existir no ASGA. A selecdo da amostra concentrou-se nos aeroportos que dispde de
sistemas automatizados de informagéo ao passageiro, facilidades de embarque com equipamentos para
inspecdo dos passageiros, sistemas de vigilancia, facilidades disponibilizadas para as empresas de
transporte aéreo nos balcdes de check-in que garantissem os procedimentos automatizados atualmente
utilizados nessas operagdes e sistemas de recuperacdo de bagagens nos sagudes de desembarque. Ou
seja, todas as facilidades indispenséveis ao funcionamento de um moderno aeroporto.

Unidades aeroportuarias com essas caracteristicas no Brasil estdo todas sob administragédo da
INFRAERO o que resulta em uma fonte de informagdes unica. Essa abordagem pode ser justificada pelo
fato de ser essa empresa a Unica operadora de aeroportos de grande porte no pais. Esses aeroportos
abrangem uma larga gama de tamanhos e tipos de servigos oferecidos aos usuarios.

Ressalta-se que os exemplos internacionais foram utilizados na comparagdo dos resultados mediante
indicadores do setor. No entanto, os demonstrativos contabeis divulgados pelas empresas operadoras de
aeroportos de outros paises apresentam seus custos de forma mais agregada que a INFRAERO o fazia
através dos Boletins de Informagao Gerencial (BIG's), limitando, assim, a utilizagdo desses custos como
insumo e mesmo para efeito de comparagao.

Em relagédo a utilizagao, para o presente estudo, de aeroportos brasileiros administrados pela iniciativa
privada, pode-se dizer que atualmente eles ndo tém volume de trafego comparavel ao estimado para o
ASGA e seus custos operacionais podem estar em padrées ndo compativeis com o porte do ASGA, o que
restringe sua utilizagao para o presente estudo.

Desta forma, entende-se que os custos da INFRAERO, para efeito de avaliagdo comportamental dos
custos futuros do ASGA, sdo mais representativos que o de empresas congéneres estrangeiras ou de
aeroportos nacionais operados pela iniciativa privada.

Deve-se citar que o padrdo adotado pela INFRAERO para apresentagdo de suas contas abrange os
principais itens componentes de custos e segue a base preconizada pela ICAO.

Para a verificacdo da compatibilidade e consisténcia das informagdes foram utilizados os dados da
INFRAERO relativos aos anos compreendidos entre 2006 e 2009. No entanto, no processo de
ajustamento das funcdes de custo se utilizou apenas a amostra de dados de 2009, uma vez que este ano
especifico representou uma estrutura de custos compativel as caracteristicas do ASGA. Assim, os custos
operacionais estimados neste capitulo sédo baseados em Reais do ano de 20009.




7.2. Estrutura de Custos Considerada
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O Plano de Contas da INFRAERO consolida as informagdes de custos em um conjunto de itens
homogéneos definidos em fungdo dos objetivos da empresa. Esses itens, para efeito do presente estudo,
podem ser estratificados nos seguintes: Despesas com Pessoal; Despesas com Material de Consumo;
Despesas com Servicos Contratados; Despesas com Servigos Publicos. Os demais itens considerados no
Plano de Contas da INFRAERO abrangem custos e despesas de menor importancia e que, pelas
pequenas somas envolvidas em cada um, representariam uma limitagdo para avaliagdo do
comportamento de cada um isoladamente. Assim, os valores ndo incluidos nos 4 grandes itens acima
identificados est@o englobados em um unico item que sera aqui denominado de Demais Custos.

Na sequéncia, apresenta-se o detalhamento dos itens de custo incluidos em cada uma das rubricas:

e Despesas com pessoal — s@o 0s gastos incorridos com o pagamento de pessoal proprio da
empresa, incluindo horas extras e demais pagamentos necessarios a garantir a remuneracao total
paga. Esta rubrica inclui ainda os custos relativos a encargos da empresa inerentes a legislagdo
em vigor, despesas com pagamento de didrias, passagens e demais despesas indiretas com o
pessoal organico da empresa.

o Despesas com material de consumo — séo todas as despesas feitas com material de escrit6rio,
material de copa e outros materiais necessarios a vida vegetativa do aeroporto e ao
funcionamento da administragao.

o Despesas com servicos publicos — sdo os dispéndios com o pagamento de contas relativas ao
consumo de agua, esgoto, energia elétrica, remocdo de lixo, telefone, telefax e
teleprocessamento, entre outros.

o Despesas com servigos contratados — abrange os dispéndios com pagamentos de servigos de
limpeza, apoio administrativo, manutencéo de elevadores e demais servigos especializados.

o Demais custos — inclui os dispéndios com assinatura de periodicos, propaganda e publicidade,
diarias de viagem, seguros em geral e demais despesas nao abrangidas nas rubricas anteriores.

A formulagdo adotada implica na necessidade de estimagéo de relagdes funcionais para cada um dos
itens formadores do custo operacional total do empreendimento. Essa tarefa foi feita a partir de uma base
de dados desagregados de acordo com os centros de custos adotados pela INFRAERO em suas
demonstragoes.

Essas amostras foram submetidas a um processo de critica através do qual foram excluidas as
informagdes consideradas néo consistentes, que pudessem apresentar algum tipo de tendenciosidade, ou
aquelas relativas a aeroportos que ndo tivessem um movimento compativel com o volume de trafego do
aeroporto em estudo.

E importante ressaltar que qualquer observagdo de um aeroporto nio aceita para a andlise de
determinado item nao significou na exclusao desse aeroporto para a amostra que seria utilizada em outro
item de custos. Assim, cada fungdo de custo, estimada através do uso de técnicas econométricas, foi
ajustada sobre uma base especialmente construida para ela, ndo tendo necessariamente relagdo com as




demais amostras. A excegao a esta mtodologia foi a rubrica Demais Custos, que, por apresentar amostras
muito reduzidas para alguns anos, ap6s a utilizacdo dos filtros e a eliminagdo de observagdes
inconsistentes, foi estimada através de participacdo dos Demais Custos sobre o Custo Total.

Adicionalmente, nas fungdes de custos foi considerado o fato de que alguns aeroportos exercem a fungao
de Centro Regional, como € o caso de Recife, Salvador, Brasilia e Rio de Janeiro, dentre outros
selecionados. A inclusdo de uma variavel para capturar esse tipo de influéncia visa isolar o efeito deste
custo para o caso do ASGA, visto que ele esta sendo avaliado como unidade independente, dispondo de
uma administragao especificamente orientada para seus negdcios. Assim, foram testadas nas fungdes de
custo variaveis Dummy representativas dessa influéncia, com o objetivo de capturar as variagdes de
custos decorrentes do exercicio dessa atividade.

Outro aspecto importante na formagéo do custo diz respeito ao aeroporto operar, ou nao, servigos de
transporte aéreo internacional. A disponibilidade desses servicos implica na necessidade de
disponibilizacdo de facilidades que gravam os custos operacionais do aeroporto. Assim, foram
introduzidas variaveis caracteristicas para capturar os efeitos de influéncias decorrentes do fato de um
aeroporto operar, ou ndo, servicos de transporte aéreo internacional, utilizando-se para isso variaveis do
tipo Dummy.

Maiores detalhamentos a respeito das fungdes estimadas podem ser observados no Relatorio 4 — Estudos
Preliminares de Engenharia.

7.2.1. Resumo dos Resultados
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A estimativa do fluxo relativo aos custos operacionais totais do empreendimento € o resultado da soma
dos custos estimados para cada um dos grandes itens de custos operacionais considerados. Esses custos
sdo estimados através da aplicacdo da estimativa do nimero de passageiros as fungbes especificas
definidas para cada item de custos, além da utilizagdo do percentual médio de participagdo do item
Demais Custos.

O resultado dos estudos relativos a estimagéo do custo operacional total do aeroporto esta sintetizado no
quadro a seguir.




Quadro 32 - Resumo de Custos Totais sem Depreciagao (R$ mil)

Ano Pessoal Material de Servigos Sgrvigos Demais Custo total
Consumo Contratados Publicos Custos
2013 3.500,50 475,52 4.308,60 1.638,75 399,51 10.322,88
2014 7.371,32 991,22 9.152,69 3.512,31 1.688,51 22.716,04
2015 7.783,07 1.035,99 9.748,95 3.774,62 1.794,11 24.136,74
2016 8.225,52 1.083,61 10.395,33 4.061,55 1.908,41 25.674,42
2017 8.693,33 1.133,44 11.084,89 4.370,43 2.030,15 27.312,25
2018 9.188,09 1.185,59 11.820,69 4.703,04 2.159,86 29.057,28
2019 9.711,54 1.240,20 12.606,15 5.061,33 2.298,12 30.917,35
2020 10.265,36 1.297,39 13.444,63 5.447,30 2.445,51 32.900,19
2021 10.644,97 1.336,25 14.023,61 5.715,82 2.547 17 34.267,81
2022 11.039,44 1.376,36 14.628,78 5.998,17 2.653,33 35.696,08
2023 11.449,53 141777 15.261,63 6.295,20 2.764,26 37.188,38
2024 11.876,00 1.460,55 15.923,64 6.607,78 2.880,20 38.748,17
2025 12.296,85 1.502,47 16.580,68 6.919,84 2.995,18 40.295,01
2026 12.735,31 1.545,87 17.269,08 7.248,67 3.115,56 41.914,50
2027 13.192,36 1.590,82 17.990,75 7.595,39 3.241,66 43.610,97
2028 13.668,81 1.637,36 18.747,34 7.960,99 3.373,76 45.388,26
2029 14.165,57 1.685,56 19.540,73 8.346,63 3.512,20 47.250,70
2030 14.714,95 1.738,50 20.423,38 8.778,25 3.666,10 49.321,19
2031 15.177,72 1.782,81 21.171,02 9.145,93 3.796,38 51.073,86
2032 15.655,04 1.828,25 21.946,03 9.529,00 3.931,35 52.889,68
2033 16.147,38 1.874,84 22.749,42 9.928,12 4.071,19 54.770,95
2034 16.655,19 1.922,63 23.582,21 10.343,96 4.216,07 56.720,06
2035 17.178,98 1.971,63 2444548 10.777,22 4.366,18 58.739,48
2036 17.719,24 2.021,88 25.340,36 11.228,62 4.521,70 60.831,80
2037 18.276,49 2.073.41 26.268,00 11.698,93 4.682,84 62.999,67
2038 18.851,27 2.126,25 27.229,60 12.188,93 4.849,80 65.245,85

Fonte: CELP

43




8. Premissas e
Resultados da
Modelagem
Economico-
Financeira

———— =

e



O presente capitulo apresenta, de forma resumida, as estimativas apresentadas nos capitulos anteriores e
as demais premissas financeiras utilizadas para a analise da viabilidade econdmico-financeira do
empreendimento no Cenario Base. Um breve sumario dos resultados desta andlise também é
apresentado neste capitulo.

Cabe destacar que, para a realizagédo deste estudo, considerou-se um prazo total de concessdo de 28
anos. Além disso, para as proje¢des de fluxo de caixa, adotou-se como unidade monetéaria valores em
milhares de Reais, utilizando como data base 31/12/2009. Adicionalmente, deve-se ressaltar que o
presente EVTEA é estabelecido em base real - ou seja, desconsidera os efeitos inflacionarios para o
periodo projetivo.

8.1. Investimentos
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Os investimentos adicionais necessarios a construgdo do ASGA foram apresentados no Capitulo 6. Desta
forma, projetou-se que eles serdo iniciados em 01/01/2011 e terdo duragdo de 30 meses. Ja os
reinvestimentos de ampliagdo, necessarios a manutengédo do nivel de servigos alinhado as especificagdes
da ANAC, seréo iniciados em 01/01/2023 e terdo duragao de 24 meses.

Além disso, consideraram-se 0s seguros completion bond e construction all risks no célculo dos
investimentos. Estimou-se o prémio para esses dois seguros em 1,6%?3 sobre o investimento total.

E importante mencionar que os Investimentos Ambientais foram corrigidos monetariamente, de modo a
estarem alinhados na mesma data base que o restante das varidveis quando da estimagéo dos resultados
financeiros do projeto8. Assim, os valores apresentados no Capitulo 4 foram corrigidos pela variagdo do
IPCA, de 4,31% a.a.”.

Cabe salientar que o valor dos investimentos apresentados neste relatério pressupde a utilizagdo dos
beneficios fiscais provenientes da ado¢do do REIDI (Regime Especial de Incentivos para o
Desenvolvimento da Infraestrutura). O Decreto n° 7.367, de 25 de novembro de 2010, alterou o Decreto
n°6.144, de 3 de julho de 2007, que regulamenta a forma de habilitacdo e co-habilitagdo ao REIDI,
instituido pela Lei 11.488/2007, habilitando “sistemas aeroportuarios e sistemas de prote¢ao ao voo
instalados em aerédromos publicos”. Tais beneficios preveem a desoneracdo de PIS e COFINS do
valor de determinadas linhas de investimento8.

O Quadro 33 e o Quadro 34 apresentados na sequéncia ilustram a necessidade projetada de
investimentos.

® Fonte: BNDES / Ernst & Young

® A data base utilizada nos investimentos apresentados no Capitulo 4 foi 01/01/2009

" Fonte: IPEADATA

& Considerou-se que apenas as linhas de Urbanizagéo e Paisagismo e Investimentos Ambientais nao contariam com o
beneficio.




Quadro 33 - Projecao dos Investimentos Inicias Necessarios a Implantagéo e Operagao do ASGA

Investimentos Iniciais 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Pista de Pouso e Decolagem R$ mil 268 670 402 - - -
Pista de Rolamento R$ mil - - - - -
Péatio de Aeronaves (TPS e TECA) R$ mil 586 1.464 878 - - -
Acostamentos (Lado Ar) R$ mil - - - - - -
Sistema Viario R$ mil 2.002 5.006 3.004 - - -
Terminal de Passageiros R$ mil 44483 | 111.208 | 66.725 - - -
Edificio TPS e equipamentos (instalados) | R$ mil 44.483 | 111.208 | 66.725 - - -
Terminal de Carga R$ mil 1.149 2.872 1.723 - - -
Protecéo ao V6o R$ mil 3.290 | 12.026 | 20.140 - - -
Torre de Controle E Edificio DTCEA R$ mil 3.290 8.225 4,935 - - -
Equipamentos (Instalados) R$ mil -| 3.801| 15.205 - - -
Estacionamentos R$ mil 1.016 2.541 1.525 - - -
Aviagao Geral R$ mil 1.488 3.721 2.232 - - -
Manutengao Aeroportuaria R$ mil 1.450 3.625 2175 - - -
SESCINC R$ mil 403 1.748 3.570 - - -
Area Edificada R$ mil 403 1.007 604 - - -
Equipamentos (CI's) R$ mil - 741 2.966 - - -
Central de Utilidades - CUT R$ mil 493 1.233 740 - - -
Sistemas de Infra-Estrutura R$ mil 6.936 | 17.339 | 10.403 - - -
Urbanizagao e Paisagismo R$ mil 668 1.671 1.002 - - -
Investimentos Ambientais R$ mil 6.494 5.942 5.942 4.817 4817 4.817
Seguros 2.009 2.009 2.009 - - -
Total R$ mil 72.736 | 173.075 | 122.470 4817 | 4.817 4.817

Fonte: Aeroservice / Ernst & Young / BNDES / ERM




Quadro 34 - Projecao de Reinvestimentos Necessarios

Reinvestimentos Unidade 2023 2024
Pista de Pouso e Decolagem R$ mil - -
Pista de Rolamento R$ mil - -
Patio de Aeronaves (TPS e TECA) R$ mil 4.621 6.931
Acostamentos (Lado Ar) R$ mil 414 622
Sistema Viario R$ mil 532 797
Terminal de Passageiros R$ mil 69.434 104.151
Edificio TPS e equipamentos (instalados) R$ mil 69.434 104.151
Terminal de Carga R$ mil 1.059 1.588
Protecédo ao V6o R$ mil - -
Torre de Controle E Edificio DTCEA R$ mil - -
Equipamentos (Instalados) R$ mil - -
Estacionamentos R$ mil 1.818 2.727
Aviagao Geral R$ mil 1.538 2.307
Manutengao Aeroportuaria R$ mil 5.155 7.733
SESCINC R$ mil - -
Area Edificada R$ mil - -
Equipamentos (CI's) R$ mil - -
Central de Utilidades - CUT R$ mil 524 785
Sistemas de Infra-Estrutura R$ mil - -
Urbanizagao e Paisagismo R$ mil 930 1.394
Investimentos Ambientais R$ mil - -
Seguros 1.720 1.720
Total R$ mil 87.744 | 130.756

Fonte: Aeroservice / Ernst & Young / BNDES / ERM
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8.2. Receitas Operacionais

Conforme ja apresentado no Capitulo 3, as seguintes linhas de receitas operacionais foram discriminadas:
Embarque; Pouso; Permanéncia; Protecao ao Véo; Capatazia; e Comercial.

A Figura 1 apresenta a evolugdo destas receitas ao longo do periodo projetivo e foi estruturada através
dos dados apresentados no Quadro 8.
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Figura 1 — Evolugao das Receitas Operacionais
Fonte: CELP

Foram deduzidos da receita bruta os impostos inerentes ao faturamento do aeroporto. Suas aliquotas
foram determinadas de acordo com a legislagéo vigente:

Quadro 35 - Dedugdes das Receitas Operacionais

Premissas Aliquota Base de Calculo
PIS (n&o cumulativo) 1,65% Todas as receitas operacionais
COFINS (n&o cumulativo) 7,60% Todas as receitas operacionais
|SS1 2,00% Todas as receitas operacionais, exceto receitas comerciais
Fonte: CELP

9 Por meio da Lei Municipal n® 1.232 da Prefeitura Municipal de Sao Gongalo do Amarante, de 14/10/2010, foi concedida
redugdo de 60% (sessenta por cento) na base de calculo do ISS, para empresas prestadoras de servigos aeroportuarios no
Complexo Aeroportuario de Sdo Gongalo do Amarante/RN.
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8.3. Custos Operacionais

Conforme discutido no Capitulo 7, as seguintes linhas de custos operacionais foram discriminadas:
Pessoal; Material de Consumo; Servigos Publicos; Servigos Contratados; e Demais Custos.

O Quadro 32 apresenta as estimativas para o horizonte projetivo. A Figura 2 abaixo apresenta a evolugéo
destes custos ao longo do periodo projetivo:
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Figura 2 - Evolugao dos Custos Operacionais
Fonte: CELP

8.4. Depreciagao e Amortizagao

De acordo com a Lei 11.638/2007, os investimentos sdo classificados no Ativo Permanente como
Intangiveis, e sdo amortizados anualmente, ja que sua propriedade, mesmo durante o periodo de
concessdo, continua sendo do Poder Concedente e ndo havera reembolso do Intangivel Liquido ao final
da concessao.

No Quadro 36, exposto a seguir, séo apresentados os prazos de depreciagado e amortizagao:




Quadro 36 — Prazos de Depreciagao

Investimentos Prazo de Depreciacao e Investimentos Prazo de Depreciacao e
Realizados em Amortizagao (Anos) Realizados em Amortizagao (Anos)

2011 26 2025 14

2012 26 2026 13

2013 26 2027 12

2014 25 2028 11

2015 24 2029 10

2016 23 2030 9

2017 22 2031 8

2018 21 2032 7

2019 20 2033 6

2020 19 2034 5

2021 18 2035 4

2022 17 2036 3

2023 16 2037 2

2024 15 2038 1

Fonte: Legislagao Vigente (Lei 11.638/2007)

8.5. Financiamento

As premissas de financiamento subjacentes a modelagem foram configuradas de sorte a respeitar as
restricdes de capacidade de pagamento do servigo da divida inerentes ao projeto.

Em especifico, para crédito tomado junto ao BNDES, pode-se estipular premissas relativas a
componentes de taxa de juros e participagdo que estejam dentro do espectro definido no Quadro 37,
desde que haja o cumprimento do valor minimo exigido para o indice de cobertura do servigo da divida
(ICSD). O calculo de tal indice ¢ feito tomando a razéo entre a geragéo de caixa operacional e 0 servigo
da divida, com base em informagdes registradas nas Demonstragbes Financeiras, para determinado
periodo. Um exemplo de calculo do ICSD pode ser o seguinte:
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(A) Geragao de Caixa
(+)EBITDA

(-) Imposto de Renda

(-) Contribui¢do Social

(+/-) Variacdo de Capital de Giro
(B) Servigo da Divida

(+) Amortizag&o de Principal

(+) Pagamento de Juros

indice de Cobertura do Servigo da Divida (ICSD) = (A) / (B)

Em financiamentos estruturados sob a forma de Project Finance, o ICSD projetado para cada ano da fase
operacional do projeto devera ser de no minimo 1,3.

Em adigdo, condigdes de prazo e escalonamento de subcréditos sdo definidos caso a caso, uma vez
apresentado o projeto junto ao Banco.

Quadro 37 - Premissas de Financiamento

Item Premissas

Custo financeiro TJLP

Spread base 0,9%

Risco de crédito Até 3,57%

Intermediacéo 0,5%

financeira*

Remuneragéo do Negociada entre o cliente e a
agente financeiro* instituigdo financeira credenciada
Participagdo méxima | 80%

do BNDES

*Presente apenas em operagdes indiretas
Fonte: BNDES

8.6. Impostos Diretos

Os impostos diretos aplicaveis ao projeto sdo constituidos pelo Imposto de Renda e pela Contribuigéo
Social sobre o Lucro Liquido. Consideraram-se as aliquotas vigentes no regime de apuragdo pelo Lucro
Real. Além disso, considera-se o beneficio fiscal da SUDENE, elegivel a pessoas juridicas titulares de
projetos de implantagado, modernizagdo, ampliagao ou diversificagdo de empreendimentos, protocolizados
até 31/12/2013, com a redugao de 75% (setenta e cinco por cento) do imposto, inclusive adicionais ndo-
restituiveis, pelo prazo de 10 (dez) anos.



http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/bndes/bndes_pt/Institucional/Apoio_Financeiro/Produtos/Project_Finance/index.html

O Quadro 38 apresenta as premissas relativas aos impostos diretos utilizadas no presente EVTEA.

Quadro 38 — Impostos Diretos

Impostos Diretos Aliquota Unidade
Imposto de Renda 15,0% %

Imposto de Renda - Aliquota Adicional 10,0% %

Limite Imposto de Renda 240,00 R$ mil
Contribuicdo Social 9,0% %
Beneficio SUDENE 25,0% % imposto a ser pago
Periodo SUDENE 10,0 anos

Inicio SUDENE 2020 ano

Fonte: Legislagéo Vigente

8.7. Capital de Giro

Os prazos de giro de cada conta do ativo e passivo circulante foram calculados a partir das
demonstragdes financeiras da INFRAERO. Para cada conta foram utilizados a média dos prazos
calculados entre os anos de 2005 e 2008.

Entretanto, ressalta-se que foram feitos dois ajustes. Em primeiro lugar, segundo informagbes dos
administradores da INFRAERO, os prazos médios calculados através das demonstragdes financeiras da
empresa, para as contas “Impostos a Pagar” e “IR e CS’, séo distorcidos, uma vez que a pratica contabil
de langar todos os investimentos como despesas minimiza o pagamento de impostos. No caso da
INFRAERO, esta pratica contabil é adotada somente porque a propriedade dos ativos é da Unido. Assim,
os administradores da INFRAERO sugeririam que fossem utilizados os prazos de 30 dias para cada uma
destas rubricas, o que foi devidamente acatado pelo Consércio Potiguar.

Além disso, considerou-se que um operador privado, por ndo possuir as limitagdes operacionais de um
operador publico, tal como a necessidade de licitagdo para contratagdes, ird conseguir otimizar a gestéo
do capital de giro. Entretanto, esta otimizagao sé se daria na conta estoques, visto que € a Unica que nao
depende diretamente da realidade de mercado local. Assim, para esta conta, ao contrario das demais,
utilizaram-se como base os benchmarks listados na sequéncia. Vale ressaltar que o prazo de analise
considerado para estes benchmarks dependeu das informagdes publicas disponibilizadas pelas préprias
companhias. Assim, para algumas delas, ndo foi possivel considerar todos os anos compreendidos entre
2005 e 2008.

e Fraport AG: administra uma série de aeroportos, tanto na Alemanha, onde detém seu principal
ativo, o Aeroporto Internacional de Frankfurt, como em outros paises. Dentre seus ativos estdo os
aeroportos internacionais de Nova Déli, Cairo, Riad e Lima, respectivamente na india, Egito,
Arabia Saudita e Peru. No caso desta empresa utilizou-se, para o calculo dos prazos médios
relevantes, a média de 2005, 2006, 2007 e 2008.
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e Macquarie Airports Management Limited: é uma das maiores investidoras em aeroportos do
mundo, detendo participagdo acionaria nos aeroportos de Sydney, Bruxelas, Bristol € Newcastle,
além de possuir outros ativos, como participagdo acionaria no Grupo ASUR (Grupo Aeroportuario
del Sureste de Mexico S.A), do México. No caso desta empresa utilizou-se, para o calculo dos
prazos medios relevantes, a média de 2005, 2006, 2007 e 2008.

e Beijing Capital International Airport Company Limited: ¢ a operadora do aeroporto
Internacional de Pequim, na China. No caso desta empresa utilizou-se, para o célculo dos prazos
médios relevantes, a média de 2005, 2006, 2007.

e Flughafen Wien AG: operadora do Aeroporto Internacional de Viena, na Austria. No caso desta
empresa utilizou-se, para o calculo dos prazos médios relevantes, a média de 2005, 2006, 2007 e
2008.

e Malaysia Airport Holdings Berhad: opera 5 aeroportos internacionais, 16 domésticos e 18
aeroportos regionais na Malasia. No caso desta empresa utilizou-se, para o célculo dos prazos
médios relevantes, a média de 2007 e 2008.

e Airports of Thayland Public Company Limited: a empresa opera 6 aeroportos na Tailandia,
sendo que todos contam com trafego doméstico e internacional de passageiros. O trafego
processado pelos aeroportos do grupo totaliza mais de 90% do tréfego do pais. O Aeroporto
Suvarnabhumi, o maior do pais, em Bangkok, que tem capacidade para processar até 45 milhdes
de passageiros anualmente, é operado pela companhia, cuja origem é a empresa estatal The
Airports of Thailand Public Company Limited, transformada em empresa privada em 2002. No
caso da Airports of Thayland utilizou-se, para o célculo dos prazos médios relevantes, a média de
2007 e 2008.

e Flughafen Zurich AG: opera o aeroporto de Zurich, na Suica. Além disso, a companhia possuli
participagdes acionarias e acordos estratégicos em diversos aeroportos na América Latina. No
caso da Flughafen Zurich utilizou-se, para o calculo dos prazos médios relevantes, a média de
2005, 2006, 2007 e 2008.

e Copenhagen Airports A/S: a companhia é proprietaria e operadora dos aeroportos de
Copenhagen e de Roskilde, ambos na Dinamarca. Além disso, possui participacdo acionaria no
capital do Grupo ASUR (Grupo Aeroportuario del Sureste de Mexico S.A), do México, e na
Newcastle International Airport Ltd. No caso da Copenhagen Airports utilizou-se, para o célculo
dos prazos médios relevantes, a media de 20095, 2006, 2007 e 2008.

¢ Auckland International Airport Limited: opera o Aeroporto Internacional de Auckland, na Nova
Zelandia. No caso desta empresa utilizou-se, para o calculo dos prazos médios relevantes, a
média de 2005, 2006, 2007 e 2008.
A seguir é apresentado o

Quadro 39, onde s&o exibidos os prazos de capital de giro utilizados no presente EVTEA.




54

Quadro 39 - Tabela de Usos e Fontes de Capital de Giro

Caixa 0
Clientes 99,8
Estoques 53
Fontes Dias
Folha de pessoal 21,1
Fornecedores 39,9
Impostos a pagar 30
IR&CS 30

Fonte: Ernst & Young / INFRAERO / Benchmarks Internacionais

8.8. Taxa de Desconto

As premissas utilizadas para o célculo do Custo Médio Ponderado do Capital (WACC, do inglés Weighted
Average Capital Cost) sdo apresentadas na sequéncia e foram fornecidas pela Secretaria do Tesouro
Nacional.

Quadro 40 - WACC Utilizado para o Cenario Base

Estrutura de Capital ‘ ‘
(A) Participagdo Capital Préprio 40%
(B) Participagédo Capital Terceiros 60%
Custo do Capital Préprio (CAPM) ‘ ‘
(1) Taxa Livre de Risco 4,86%
(2) Taxa de Retorno de Mercado 7,46%
(3) Prémio de Risco de Mercado 2,61%
(4) Beta Desalavancado 0,64

(5) IR + CSLL 34,00%
(6) Beta Alavancado = {(A) + (B) x [1 - (5)1} / [(A) x (4)] 1,27

(7) Prémio de Risco de Negdcio = (3) x (6) 3,32%
(8) Prémio de Risco Brasil 2,51%
(9) Custo de Capital Proprio Nominal = (1) + (7) + (8) 10,69%
(10) Taxa de Inflagdo Americana 2,48%
(11) Custo Real do Capital Proprio (CAPM) = {[1+ (9)] / [1 + (10)]} -1 8,01%




8.9. Resultados da Modelagem Econémico Financeira

Custo do Capital de Terceiros

(12) Taxa Livre de Risco 4,86%
(13) Prémio de Risco Brasil 2,51%
(14) Risco de Crédito 4,40%
(15) Custo Nominal da Divida = (12) + (13) + (14) 11,77%
(16) Custo Nominal da Divida Liquido de Impostos = (15) x [(1) - (5)] 1,77%
(17) Taxa BNDES Real, em R$ = {[1 + (15)] / [1 + (10)]} -1 5,16%

(18) WACC = (A) x (11) + (B) x (17) 6,30%

Fonte: Secretaria do Tesouro Nacional
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Diante das premissas supramencionadas, estruturou-se o fluxo de caixa do projeto, que é sumarizado
através da Figura abaixo:
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Figura 3 — Evolugao do Fluxo de Caixa

Fonte: Ernst & Young
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Com base fluxo de caixa obtido acima, calcularam-se os seguintes indicadores financeiros:

Quadro 41 - Indicadores Financeiros

Indicador
VPL

Unidade
R$ mil

Resultados
| R$51.737

2036

2037

2038

2039
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| TR/TR Modificada |  %aa. | 652% |
Fonte: Ernst & Young

Observa-se que o projeto apresenta VPL positivo de R$ 51,7 milhdes. Néo foi possivel calcular a TIR do
projeto, visto que o fluxo de caixa apresenta mais de uma inversao de sinal. Assim, conforme indicado no
capitulo denominado Metodologia, calculou-se a TIRM. Seu valor, de 6,52% € muito proxima a taxa
utilizada para descontar o fluxo de caixa do projeto.




9. Alocacao de Riscos



A alocacdo de riscos entre o Poder Concedente e a Concessionaria € realizada no Contrato de
Concessao. As clausulas contratuais propostas s@o reproduzidas na sequéncia. Ressalta-se que a analise
mais profunda do tema foi realizada no Relatério 5 — Matriz de Riscos.

CAPITULO V - DA ALOCAGCAO DOS RISCOS

9.1, Os riscos decorrentes da execucdo da Concessdo serao alocados ao Poder Concedente e a
Concessionaria, consoante as seguintes disposigdes.

Secdo | - Dos Riscos do Poder Concedente
5.2.  Constituem riscos suportados exclusivamente pelo Poder Concedente:

5.2.1.

5.2.2.

5.2.3.

5.24.

5.2.5.
5.2.6.

5.2.7.
5.2.8.
5.2.9.

5.2.10.

custos decorrentes da entrega das obras descritas no Anexo 3 - Obras do Poder
Publico em atraso, com defeitos ou em desacordo com as especificagdes constantes
naquele anexo, que impecam o atendimento total ou parcial das obrigagdes da
Concessionaria. Ap6s a assinatura do Termo de Aceitagdo Definitivo pela
Concessionaria, ndo subsistira qualquer responsabilidade do Poder Concedente no
que toca a qualidade ou conformidade das obras realizadas para a execugdo do
Contrato, ressalvadas as excegdes previstas na legislagéo vigente;

mudangas no Projeto Basico por solicitagdo da ANAC ou de outras entidades publicas,
salvo se tais mudangas decorrerem da ndo-conformidade do Projeto Basico com a
legislagdo em vigor ou com as informagdes contidas no PEA;

mudangas nas especificagdes dos servigos objeto da Concessdo mediante solicitagao
da ANAC ou decorrentes de nova legislagdo ou regulamentacgéo publicas brasileiras;

criagdo pela ANAC de novos padrdes de desempenho relacionados a mudangas
tecnoldgicas ou a adequagdes a padrdes internacionais;

restricdo operacional decorrente de decisdo ou omissao de entes publicos;

atrasos na liberacdo do acesso ao local das obras ou impossibilidade de imisséo na
posse por fatos ndo imputaveis a Concessionaria e que gerem prejuizos a ela;

criagao de beneficios tarifarios pelo Poder Concedente;
criagao ou extingdo de Tarifas Aeroportuarias ou Aeronauticas;

mudanca na legislagéo tributaria que aumente custos da obra, custos operacionais ou
custos de manutencao de equipamentos, exceto as mudangas nos Impostos sobre a
Renda;

funcionamento do Aeroporto Internacional Augusto Severo para voos comerciais, apos
a entrada em operagdo do Aeroporto objeto da concessdo, exceto se houver
solicitagdo da Concessionaria;
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5.2.11.

5.2.12.

5.2.13.

5.2.14.

5.2.15.

5.2.16.

5.2.17.

5.2.18.

5.2.19.

modificacdo unilateral, imposta pela ANAC, nas condigdes da Concess&o, desde que,
como resultado direto dessa modificagao, verifique-se para a Concessionaria alteragéo
dos custos ou da receita;

ocorréncia de eventos de forga maior ou caso fortuito, exceto quando a sua cobertura
seja aceita por instituicdes seguradoras, no mercado brasileiro, a época da contratagéo
do seguro;

existéncia de sitios ou bens arqueologicos na area do Aeroporto, assim como 0s
custos decorrentes de tal evento;

os decorrentes de obrigagdes assumidas pelo Poder Concedente, relacionadas na
Secao Il - Do Poder Concedente do CAPITULO Il - DOS DIREITOS E DEVERES;

atrasos decorrentes da ndo obtengao de autorizagdes, licengas e permissdes exigidas
para construcdo ou operacdo das novas instalagdes, exceto se decorrente de fato
imputavel a Concessionaria, e

atraso na entrega das Licengas Ambientais necessarias a execugdo da Concesséo e
que gerem custos adicionais ou descumprimento dos prazos inicialmente previstos,
exceto se decorrente de fato imputavel a Concessionaria;

manifestacdes sociais e/ou publicas que afetem de qualquer forma a execucdo das
obras ou a prestagdo dos servigos relacionados ao Contrato, com excec¢ao dos casos
previstos na subclausula 5.4.18;

comprometimento do cronograma de execugdo da FASE | devido a nao
disponibilizacdo, pelo Poder Publico ou suas delegatarias de servigo publico, da
infraestutura indispensavel ao funcionamento do Aeroporto, tais como sistema de
saneamento basico, energia elétrica, acesso rodoviario e telefonia fixa; e

custos e prejuizos decorrentes do atraso na transferéncia das operagdes por
desconformidade de 6rgaos ou entidades publicas com o Plano de Transferéncia e
Prontidao Operacional.

5.3.  Salvo os riscos expressamente alocados ao Poder Concedente no Contrato, a Concessionaria é
exclusiva e integralmente responsavel por todos os riscos relacionados a presente Concesséo.

Segéo Il - Dos Riscos da Concessionaria
5.4. Observado ainda o disposto na subclausula 5.3, constituem riscos suportados exclusivamente
pela Concessionaria:

54.1.

54.2.

aumentos de preco nos insumos para a execugao das obras, salvo aqueles que
decorram diretamente de mudancas tributarias;

investimentos, custos ou despesas adicionais decorrentes da elevacdo dos custos
operacionais e de compra ou manuten¢do dos equipamentos;
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54.3.

5.4.4.

5.4.5.
5.4.6.
54.7.
54.8.
54.9.

5.4.10.

5.4.11.

54.12.

5.4.13.

5.4.14.

5.4.15.

5.4.16.

5.4.17.

5.4.18.
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estimativa incorreta do custo dos investimentos a serem realizados pela
Concessionaria;

investimentos, custos ou despesas adicionais necessarios para o atendimento do PEA
ou de quaisquer das obrigagbes contratuais e dos parametros minimos de
dimensionamento e de qualidade na prestagéo do servigo previstos no Contrato;

estimativa incorreta do cronograma de execugéo dos investimentos;

prejuizos decorrentes de falha na seguranga no local de realizagao das obras;
situacdo geoldgica do Aeroporto diferente da prevista para a execugao das obras;
aumento do custo de capital, inclusive os resultantes de aumento das taxas de juros;
variagao das taxas de cambio;

variagao da demanda pelos servigos prestados no Aeroporto;

inadimpléncia dos Usuarios pelo pagamento das Tarifas;

prejuizos a terceiros, causados direta ou indiretamente pela Concessionaria ou por
qualquer outra pessoa fisica ou juridica a ela vinculada, em decorréncia de obras ou
da prestagéo dos Servigos;

prejuizos decorrentes de erros na realizagdo das obras que ensejem a necessidade de
refazer parte ou a totalidade das obras;

atrasos decorrentes da ndo obtencéo de autorizagdes, licengas e permissdes exigidas
para construgdo ou operagdo das novas instalagdes, exceto se decorrente de fato nao
imputavel a Concessionaria;

atraso na entrega das Licengas Ambientais necessarias a execugdo da Concesséo e
que gerem custos adicionais ou descumprimento dos prazos inicialmente previstos,
exceto se decorrente de fato ndo imputavel a Concessionaria;

mudangas dos projetos apresentados pela Concessionaria que ndo tenham sido
solicitadas pela ANAC;

mudangas tecnoldgicas implantadas pela Concessionéria € que nado tenham sido
solicitadas pela ANAC;

manifestacdes sociais e/ou publicas que afetem de qualquer forma a execugédo das
obras ou a prestagédo dos servigos relacionados ao Contrato por:

i. até 15 (quinze) dias, sucessivos ou ndo, a cada periodo de 12 (doze) meses
contados a partir da Data de Eficacia, caso as perdas e danos causados por tais
eventos ndo sejam objeto de cobertura de seguros oferecidos no Brasil na data
de contratacdo do seguro; e




5.5.

5.6.

5.4.19.

5.4.20.

5.4.21.

5.4.22.

5.4.23.

i. até 90 (noventa) dias a cada periodo de 12 (doze) meses contados a partir da
Data de Eficacia, se as perdas e danos causados por tais eventos se sujeitarem
a cobertura de seguros oferecidos no Brasil na data de contrata¢éo do seguro.
greves realizadas por empregados contratados pela Concessionaria ou pelas
Subcontratadas e prestadoras de servigos a Concessionaria.

custos de agles judiciais de terceiros contra a Concessionaria ou Subcontratadas
decorrentes da execugao da Concesséao.

responsabilidade civil, administrativa e criminal por danos ambientais, salvo aqueles
decorrentes diretamente das obras realizadas pelo poder concedente, mencionadas no
Anexo 3 - Obras de Poder Publico.

ocorréncia de eventos de forga maior ou caso fortuito quando a sua cobertura seja
aceita por instituigdes seguradoras, no mercado brasileiro a época da contratagao do
seguro.

quaisquer outros riscos afetos a execucdo do objeto da Concesséo, que ndo estejam
expressamente previstos na subclausula 5.2.

A Concessionaria declara:

5.5.1.

5.5.2.

ter pleno conhecimento da natureza e extensdo dos riscos por ela assumidos no
Contrato; e

ter levado tais riscos em consideragéo na formulagéo de sua Proposta e assinatura do
Contrato de Concesséo.

A Concessionaria nao fara jus a recomposicédo do equilibrio econémico-financeiro caso quaisquer
dos riscos nao alocados expressamente ao Poder Concedente, em especial, a ndo realiza¢do da
demanda projetada pela Concessionaria, venham a se materializar.
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10. Indicadores de
Qualidade de Servico
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A definicdo dos Indicadores de Qualidade de Servigo (IQS) a serem observados pela Concessionéria é

realizada no Contrato de Concesséo, em seu Anexo denominado Plano de Exploragdo Aeroportuaria
(PEA).

O Contrato de Concesséo define que o ndo atendimento ao QS implicara em decréscimos no resjuste
tarifario, por meio do fator Q. Ressalta-se que uma analise mais profunda do tema foi realizada pela ANAC
no Relatorio 6 — Critérios de qualidade de servigo para elaboragdo do Plano de Exploragdo Aeroportuaria
e Metodologia de Execugao do Aeroporto de Sdo Gongalo do Amarante.




11. Consideracoes
Finais



O objetivo deste Relatorio é apresentar, de forma resumida, as principais conclusdes do produtos
previamente apresentados no ambito do EVTEA do ASGA.

O capitulo intitulado Estudos de Demanda apresentou os principais aspectos metodologicos e o0s
resultados a respeito do modelo de estimacdo de demanda escolhido. Elaborou-se, no capitulo seguinte,
uma sintese dos Estudos Ambientais, onde s&o exibidos os custos estimados para os mesmos. Na
sequéncia, os capitulos Dimensionamento dos Componentes do Aeroporto e Estimativa de Investimentos
apresentaram as estimativas para as necessidades de investimento a serem realizados para a
operacionalizagdo do aeroporto, bem como sua precificagdo. As estimativas de custos operacionais totais
estimada para o ASGA foi mostrada no Capitulo 7. O capitulo seguinte exibiu as demais premissas
utilizadas para o célculo dos resultados financeiros, bem como os resultados econémico financeiros
obtidos. Por fim, sdo apresentadas as questdes de Alocagdo de Riscos e Indicadores de Qualidade de
Servigo.

65



