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QUINTA RODADA DE CONCESSAO DE AEROPORTOS NO BRASIL

CONSULTA SOBRE REGULACAO ECONOMICA DE CONCESSOES
AEROPORTUARIAS

Brasilia, dezembro de 2017

1. INTRODUCAO

O programa de concessdes de infraestrutura aewdparfederal no Brasil comecou em 2011,

ano em que foi leiloado o aeroporto de Sdo Gongaldmarante. No ano seguinte, foram

concedidos os aeroportos de Guarulhos, Viracofssilia e, em 2013, ocorreu o leildo dos

aeroportos de Galedo e Confins. Este ano foramedaas mais quatro aeroportos, em Salvador,
Fortaleza, Porto Alegre e Florianopolis.

As concessdes de aeroportos tiveram como pringipéivador a necessidade de ampliacéo e
aperfeicoamento da infraestrutura aeroportuarisilbrea, que ndo se mostrava capaz de atender
adequadamente aos usuarios diante do forte cragcnta demanda por transporte aéreo
verificado no Brasil na década anterior. A despééaueda de movimento ocorrida no dltimo
ano em funcéo da crise econbmica atravessada patd, B tendéncia de expansédo do transporte
aéreo no pais fica clara quando se considera artédi de crescimento de cerca de 9% ao ano
desde 2003, conforme ilustrado no gréafico abfaixo

Trafego de passageiros em
aeroportos brasileiros (mi)

i 216 217
Taxa de crescimento anual 199 201
(2003-2016): 8,97%
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A experiéncia dos anos iniciais de vigéncia dasessbes das primeiras rodadas, embora curta,
foi elucidativa, motivando algumas alteracdes naelm de regulacdo econdmica dos contratos
de concessdo dos aeroportos de Salvador, FortdPeztn Alegre e Floriandpolis. Destas,
destacam-se a flexibilizacdo dos tetos tarifarides, forma a permitir a possibilidade de
gerenciamento tarifario com o objetivo de proparaiouma precificacdo mais eficiente da
infraestrutura, e a introducdo de consultas agparteressadas em relacdo a diversos objetos da

1 Fonte:www.anac.gov.br/assuntos/setor-requlado/empresas/der-informacoes/base-de-dados-
estatisticos-do-transporte-aereo
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gestdo econdmica e operacional do aeroporto, cohjebivo de envolver mais 0s usuarios nas
decis@es e, com isso, possivelmente reduzir a sideele de intervengdes regulatorias.

O governo brasileiro anunciou a intencao de reafipaa de rodada de concessoées, envolvendo
treze aeroportos. Diante disso, abre-se nova apdede de reflexdo sobre o modelo de regulacéo
econdmica aplicavel a aeroportos concedidos, eticpiar sobre a continuidade na dire¢éo de
mais flexibilidade e engajamento entre operadaretuario € usuarios.

Além da avaliacdo de possiveis evolucdes regudestOras concessdes previstas ensejam
discussbes especificas em funcéo dos perfis dopaérs. Ao contrario das primeiras rodadas

de concessoes, focadas exclusivamente em aerogertwande e médio porte, a proxima rodada
deve incluir aeroportos de pequeno porte. Aindaflemdo do numero elevado de aeroportos
que se pretende licitar e do pequeno porte de sigefes, € provavel que a concessao dos
aeroportos ocorra em blocos, formados presumivebmpar aeroportos de diferentes portes

agrupados por regiao.

Neste sentido, o objetivo desta consulta prévia élber contribuicdes fundamentadas sobre
possiveis evolucdes da abordagem regulatéria de cessfes aeroportuarias no Brasil e
sobre o tratamento mais adequado para as questbespecificas desta nova rodada,
preferencialmente baseadas em andlises do desenwolnto das concessfes vigentes, de
experiéncias internacionais de concessdo de aerofm® ou de experiéncias relevantes de
outros setores.

A secdo 2 deste documento fard uma breve apre@entims treze aeroportos que serdo
concedidos e dos respectivos blocos, apresentamidomacdes sobre volume, perfil e
crescimento de trafego, além de um levantamentonide de algumas caracteristicas relevantes
de cada regido. A secdo 3 discorrerd sobre algossobjetivos regulatérios e desafios
identificados para a préxima rodada de concessdmdiGara algumas abordagens regulatérias
gue vem sendo consideradas como possibilidadegpdesecar estas questdes. Por fim, a secéo
4 convidara todos os interessados a apresentaibuigbes fundamentadas sobre aspectos de
regulacdo econbmica relevantes para a proxima aodadconcessdes, deixando claro que o
escopo das contribuicbes ndo deve necessariangeligtar aos topicos expostos na segéo 3.
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2. QUINTA RODADA DE CONCESSOES?

Em outubro de 2017 foram incluidos no Programadtedide Desestatizacao 13 aeroportos que
serdo concedidos em trés blocos regionais comuansegonfiguracao:

» Bloco Nordeste:formado pelos aeroportos de Recife/PE, Maceiéhxbcaju/SE, Jodo
Pessoa/PB, Campina Grande/PB e Juazeiro do Norte/CE

* Bloco Vitoria: formado pelos aeroportos de Vitoria/ES e Maca&RJ;

* Bloco Mato Grosso:formado pelos aeroportos de Cuiab&/MT, Sinop/MTir@&alo
Garcas/MT, Rondonépolis/MT e Alta Floresta/MT.

Conforme ilustrado no gréafico abaixo, os trés bdod® aeroportos somados movimentaram quase
19 milhdes de passageiros em 2016, 0 que repraseatparticipagdo conjunta proxima de 10%
do mercado brasileiro de transporte aéreo. O Blmrdeste é o maior deles, com movimento de
12,1 milhdes de passageiros e participacao de dwedm 6,1%, seguido do Bloco Vitéria, que
processa 3,4 milhdes de passageiros e repres8¥iald,mercado, e do Bloco Mato Grosso, com
trafego de 3,2 milhdes de passageiros e 1,6% tieipacdo de mercado.

Trafego de passageiros e
participacdo de mercado em 2016

Infraero | 62,0 mi (31,5%)

Bloco Mato Grosso | 3,2 mi (1,6%)

Natal| 2,3 mi [1,2%,
Bloco Nordeste | 12,1 mi (6,1%) atal| 2,3 mi (1,2%)

Bloco Vitdria | 3,4 mi (1,8%)

Florianopolis | 3,5 mi (1,8%)

Fortaleza | 5,7 mi (2,9%)
Salvador | 7,5 mi (3,8%)
Porto Alegre | 7,6 mi (3,9%)
Confins | 9,6 mi (4,9%)

Galedo | 16,1 mi (8,2%)

Guarulhos | 36,6 mi (18,6%)

Brasilia | 17,9 mi (9,1%)

Campinas | 9,3 mi (4,7%)

2 Fontes:
www.anac.gov.br/assuntos/setor-requlado/empresastder-informacoes/base-de-dados-estatisticos-do-
transporte-aere@informacdes de trafego dos aeroportos de SinapaBdo Garcas, Rondonépolis, Alta
Floresta e agregadas do Brasil).

www.infraero.gov.br/index.php/estatisticas/estatast. html (informagBes de trdfego dos demais
aeroportos).
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A seguir serdo apresentadas algumas informacoesabdobre os aeroportos de cada Bloco
além de algumas caracteristicas das respectivid@segue podem servir como ponto de partida
para a identificagdo das potencialidades de cadpawo.

2.1. Bloco Nordeste

O Bloco Nordeste é composto por seis aeroportodps#ois de pequeno porte em cidades médias
do interior (Campina Grade e Juazeiro do Nortég tte médio porte em capitais situadas no
litoral (Macei0, Jodo Pessoa e Aracaju) e um dedgrporte em Recife, uma das maiores regides
metropolitanas do pais.

O Nordeste, devido ao seu ampilo litoral e a redgtioximidade da Europa e dos Estados Unidos
(principais origens dos turistas que visitam o Bygsossui clara vocacao turistica. Os destinos
turisticos servidos pelos aeroportos do bloco emlgidades — especialmente Macei6 e Recife —
e também praias localizadas fora dos perimetragnogmas dentro da area de captacdo dos
aeroportos em questdo. Apesar disso, o transpaeimacional nestes aeroportos ainda é pouco
desenvolvido, limitando-se a Recife.

As tabelas abaixo apresentam as taxas de cresoirabservadas nos Ultimos anos, além de
informacdes sobre volume e perfil dos aeroportass Nuatro maiores aeroportos do bloco,
embora tenha havido desaceleracdo ou reversdesigroento no ultimo ano em funcédo da crise
econdmica, as taxas de crescimento anualizadadtoings dez anos variam entre 5% e 13%. Ja
nos dois aeroportos regionais, o forte crescimfatmantido mesmo durante a crise econdmica.

Volume de tréfego
movimento e participacdo de mercado em 2016

Aeroporto Passageiros Aeronaves Carga e Correio
Brasil 201.368.016 1.797.608 1.480.382
Recife 6.811.676 3,4% 69.108 3,8% 40.479 2,7%
Macei6 1.995.069 1,0% 19.748 1,1% 2.177 0,1%
Jodo Pessoa 1.418.380 0,7% 13.855 0,8% 2.930 0,2%
Aracaju 1.225.591 0,6% 13.279 0,7% 1.986 0,1%
Juazeiro do Norte 534.712 0,3% 8.482 0,5% 1.172 0,1%
Campina Grande 128.149 0,1% 3.405 0,2% 422 0,0%

% Informagdes mais detalhadas sobre os aeroportdenpser encontradas na pagina de estudos e
documentos sobre as novas concessdss..transportes.gov.br/component/content/articialAiid=5543
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Perfil de trafego
participacdo no total de passageiros transportaicho3016

Aeroporto Domeéstico Internacional Regular Nao Regular

Recife 96,4% 3,6% 97,3% 2,7%
Macei6 99,9% 0,1% 92,0% 8,0%
Jodo Pessoa 100,0% 0,0% 98,9% 1,1%
Aracaju 100,0% 0,0% 96,0% 4,0%
Juazeiro do Norte 100,0% 0,0% 99,2% 0,8%
Campina Grande 100,0% 0,0% 95,7% 4,3%

Crescimento de trafego
crescimento anualizado de passageiros transportados

Aeroporto 2015-2016 2011-2016 2006-2016

Brasil

Recife 1,7% 1,3% 5,6%
Macei6 0,6% 5,2% 8,6%
Jodo Pessoa -3,1% 4,4% 13,1%
Aracaju -4,3% 2,3% 7,6%
Juazeiro do Norte 20,3% 9,3% 17,1%
Campina Grande 9,4% 4,1% 6,3%

2.2. Bloco Vitéria

O Bloco Vitéria destaca-se pela proximidade a Bdei@ampos, que consiste na maior reserva
de petréleo brasileira, responsavel por mais dadeetla producdo nacional. O aeroporto de
Vitéria, com movimento superior a 3 milhdes de pgegos ao ano, é o principal do estado do
Espirito Santo, segundo maior produtor de petrdlegais. J& o Aeroporto de Macaé fica
localizado no norte do estado do Rio de Janeiiogipal produtor nacional de petréleo. Macaé
€ ainda o maior produtor brasileiro de gas nateralprincipal base operacional de empresas
petroliferas para exploracéffshore, o que explica a concentracédo de seu trafego enaoies
nao regulares.

Volume de tréfego
movimento e participacdo de mercado em 2016

Aeroporto Passageiros Aeronaves Carga e Correio
201.368.016 1.797.608 1.480.382

Vitoria 3.120.166 1,5% 46.737 2,6% 22.501 1,5%
Macaé 318.877 0,2% 42.640 2,4% 339 0,0%
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Perfil de trafego
participacdo no total de passageiros transportaicho3016

Aeroporto Domeéstico Internacional Regular Nao Regular

Vitoria 100,0% 0,0% 95,1% 4,9%
Macaé 100,0% 0,0% 0,01% 99,99%

Crescimento de trafego
crescimento anualizado de passageiros transportados

Aeroporto 2015-2016 2011-2016 2006-2016

Brasil

Vitéria -12,9% -0,4% 6,5%
Macaé -28,1% -6,9% -1,4%

2.3. Bloco Mato Grosso

O Bloco Mato Grosso é liderado pelo Aeroporto dealid&, com movimento de quase 3 milhdes
de passageiros ao ano, e conta ainda com quabpoats de menor porte, atualmente geridos
por municipios — Sinop, Rondondpolis, Alta Floresiarra do Gargas. O estado do Mato Grosso
€ um polo de producado agropecuéria e um dos paisogxportadores do pais. O movimento dos
aeroportos do bloco, embora tenha sido bastantadafeno Gltimo ano em funcdo da crise
econbmica, apresenta nos ultimos dez anos taxasedeimento bastantes expressivas, todas
acima de 10% e algumas préximas de 30%.

Volume de trafego
movimento e participacdo de mercado em 2016

Aeroporto Passageiros Aeronaves Carga e Correio
Brasil 201.368.016 1.797.608 1.480.382
Cuiaba 2.840.559 1,4% 51.292 2,9% 9.760 0,7%
Sinop 223.659 0,1% 3.396 0,2% 143 0,0%
Rondondpolis 73.607 0,0% 1.528 0,1% 62 0,0%
Alta Floresta 69.746 0,0% 839 0,0% 62 0,0%
Barra do Gargas 4.189 0,0% 80 0,0% N.D. N.D.
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Perfil de trafego
participacdo no total de passageiros transporto2016

Aeroporto

Doméstico

Internacional

Regular

Nao Regular

Cuiaba 100,0% 0,0% 97,3% 2,7%
Sinop 100,0% 0,0% 99,3% 0,7%
Rondonépolis 100,0% 0,0% 100,0% 0,0%
Alta Floresta 100,0% 0,0% 99,6% 0,4%
Barra do Garcas 100,0% 0,0% 98,5% 1,5%
Crescimento de trafego
crescimento anualizado de passageiros transportados
Aeroporto 2015-2016 2011-2016 2006-2016

Cuiaba -14,1% 2,2% 11,8%
Sinop -17,3% 20,3% 28,4%
Rondonépolis -25,4% N.D. N.D.

Alta Floresta -5,9% 1,1% 21,1%
Barra do Garcas N.D. N.D. 27,0%
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3. DISCUSSOES PROPOSTAS

Esta secdo apresentara alguns temas sobre oshdquespecial interesse em contribui¢ces. A
primeira subsecdo tratard da evolugcdo recente dielmade regulacdo de econbmica de
aeroportos e de possiveis avangos adicionais swideracdo. A segunda apresentara questées
especificas desta Ultima rodada e algumas possiveidagens. Ressalta-se que o objetivo desta
secdo é contextualizar as discussdes para incertbrdribuices, e ndo definir uma lista
exaustiva de temas do escopo da consulta.

3.1. Evolucao da regulacdo econémica de aeroportos no&il

A anadlise do historico recente da regulacdo ecar@rde aeroportos no Brasil permite a
identificacdo de duas tendéncias: flexibilizac&tescentralizacéo. A seguir sera feito um breve
relato desta evolucéo e das motivacBes por trammddancas regulatérias e serdo apresentadas
para discusséo possiveis medidas de aprofundamiestizs tendéncias e toade-offs inerentes

a estas opcoes.

3.1.1Flexibilizacdo

A principal motivacéo para a regulacdo dos pregdsazios por aeroportos € a prevengao ao
exercicio do poder de mercado que estes podemipessalgumas de suas atividades. Por outro
lado, devido a assimetria de informagdo entre eetjul e regulado, os precos definidos pelo
regulador podem néo refletir adequadamente ossc@sidusive os custos de oportunidade) da
infraestrutura e dos servicos, gerando ineficiéncia

Caso o regulador considere que estas ineficiépodsm impor um custo social maior do que o
beneficio da prevencéo ao exercicio de poder deatey sua decisdo 6tima pode ser ndo regular.
Foi com base nesta percepgao que a ANAC optoufpelda regulacaa priori dos precos
cobrados pela cessdo de areas aeroportuarias @i @agsever atuacdo regulatoria apenas na
resolucéo de conflitos, decisdo aplicada a Infraates das primeiras concessdes e mantida para
0s aeroportos privatizados.

Alternativamente, o regulador pode, como formaedgar mitigar as distorcGes da regulacéo,
realizar um esforco de obtencdo de informacGedpiea a estabelecer precos que reflitam
adequadamente os custos. Contudo, o custo deesisées informacdes é consideravelmente alto.

Esta modalidade chegou a ser adotada pela ANAC gmr@eroportos da Infraero antes das
concessoes, porém optou-se por aplicar aos aevspmyhcedidos um modelo simplificado de
reajustes anuais dos tetos tarifarios pela inffagiio grande medida devido aos altos custos de
obtenc¢do de informacdes.

Posteriormente o modelo de recomposi¢éo de cusiabéindonado para a Infraero também,
adotando-se modelo semelhante ao dos aeroportegdidas, porém com possibilidade de

4 Além da correcdo inflacionaria, aplica-se tambénfator X, que busca compartilhar com os usuaios a
variagOes esperadas de produtividade do aerof@dalculo deste fator também pode envolver a oBteng
de informag@es sobre os custos dos aeroportosnmeédorma menos detalhada.
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gerenciamento tarifarfode forma a conferir maior flexibilidade. Emboraongaranta que os
precos irdo refletir estritamente os custos, gatd@permite uma flutuacdo dos precos em funcao
das circunstancias de utilizacao da infraestruturatigando eventuais distor¢cdes da regulacéo —
ao mesmo tempo em que mantem um teto sobre os gieis de precos incidentes sobre cada
grupo de usuérios. Paralelamente, embora imponsdta de fiscalizagdo superior ao dos tetos
tarifarios rigidos, este ainda € muito inferiord@oregulacéo por recomposi¢ao de custos.

Os contratos da ultima rodada de concessofes jgpimevam a possibilidade de gerenciamento
tarifario e a nova rodada prevista abre espaco ge@ussao sobre objetos potenciais de
aprofundamento da flexibilizacado da regulacdoégsf

O passo seguinte natural seria a evolugdo do matkeltarifas teto com possibilidade de
gerenciamento tarifario para um modelo de recettf Dessa forma, além da flutuacédo de cada
preco, permite-se também a flutuagao dos precasves das diferentes atividades, mantendo-
se o nivel geral de precos incidente sobre o ctmjiws usuarios.

Indo além, € possivel discutir, para cada uma teslades aeroportuarias remuneradas por
tarifas (embarque, conexao, pouso, permanénciazamagem e capatazia), para cada grupo de
usuarios (aviacdo comercial e aviacdo geral), ela aaroporto designado para a proxima rodada
de concessofes, se caberia flexibilizacdo mais sateBventual decisdo nesse sentido devera
necessariamente ser apoiada em analise do custtidierda flexibilizacdo, considerando as
caracteristicas de cada caso.

Os beneficios de uma capacidade de estabeledastarais eficientes serdo maiores quanto
maior for a importancia das receitas tarifariasapamn aeroporto. Também serdo maiores em
aeroportos com mais escassez de infraestrutura, @edsto de ineficiéncia de uma regulagéo
mais rigida é alto, na medida em que a imposs#nédie precificar adequadamente essa escassez
impede a otimizacdo da utilizacdo da infraestruggeassa. Além disso, serdo naturalmente
maiores quanto maior for o numero de usuérios @aebs das eficiéncias que promove.

Os custos da flexibilizacao, por sua vez, dependasddecisdo entre conferir flexibilidade por
meio da reducdo da regulacdo — no limite, concedggadiberdade tarifaria — ou de uma
sofistica¢do da regulacdo que aumente sua capediésabarcar as especificidades de cada caso.
No primeiro caso, 0s custos residem no risco desalile posicdo dominante, ou seja, da
probabilidade de que ocorra — determinada pelecaigude de exercicio de poder de mercado — e
do impacto resultante — funcao, entre outros, doana de usuarios afetados. No segundo caso,
residem nos custos de modelagem e fiscalizac&pdéacao e nos riscos regulatérios associados.

5 As tarifas podem ser majoradas em até 100% aaintetol em funcdo das circunstancias de utilizagdo d
infraestrutura (horario de pico, por ex.), desde sgjam dados descontos em outras de forma a naanter
tarifa média abaixo do teto.

6 Ao invés de um conjunto de tetos tarifarios métimeeria um teto de receita média por passage@sséN
caso a majoragdo de uma tarifa em determinadansit&ncia poderia ser compensada ndo apenas por uma
reducao da propria tarifa em outra circunstancraactambém por uma reducéo de outra tarifa.
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3.1.2Descentralizacéo

Conforme argumentado acima, a assimetria de infgimantre regulador e regulado dificulta o

estabelecimento de uma regulacéo de precos eégientum érgdo regulador central, incapaz de
avaliar com profundidade as especificidades daa@strutura e da operacdo de todos os
aeroportos sob sua jurisdicdo. Além da flexibil&agla regulacdo, outra forma de tratar esse
problema é a descentralizacdo das decisdes regatatdando mais poder de decisdo para 0s
agentes que fazem parte ou estdo mais proximospe@gio do aeroporto ou, a0 menos,

aumentando sua capacidade de influéncia ao enladvéas discussdes.

Uma medida clara neste sentido foi tomada em relags aerédromos cuja responsabilidade fora
delegada pelo governo central aos estados e migsicgm sua maioria aerédromos regionais de
pequeno porte. A regulacédo tarifaria era realizidforma centralizada e padronizada para todos
esses aeroportos, ignorando as significativasetifas nos perfis de cada um, o que resultava em
evidentes distor¢des. Decidiu-se entdo deleganderpublico local a prerrogativa de estabelecer
a regulacgdo tarifaria.

Este exemplo, embora ilustrativo das motivagfeded@entralizacdo, ndo é replicavel no caso
em tela, vista estarmos tratando de concessdasi®dEodavia, outra forma de descentralizar as
decisdes, que inclusive as aproximam ainda mais atgsites mais bem informados, é
potencializar a participagdo dos usuérios nas s€@s sobre os parametros objetos de regulagéo
e a influéncia das negociacdes destes com as cimt@sas sobre as decisdes regulatérias. Esta
€ uma abordagem que vem ganhando importancia abarco regulatorio de diversos setores e
paisese uma opgdo adotada recentemente pela ANAC emsat@isos.

A desregulacéo dos precos cobrados pela cess@eadea@roportuarias, acima mencionada, pode
ser considerada um primeiro passo nesta direcd®,ppotiu da percepcdo de que 0s agentes
locais, por possuirem mais conhecimento sobre rasteaisticas das areas, seriam capazes de
definir pregos mais adequados. A prépria previsgatdacido da ANAC na resolucdo de conflitos
foi explicitamente tratada como uma “ameaca delaggo” cujo objetivo principal era incentivar

0s agentes a buscarem uma precificacdo acordélétind® o entendimento de que uma solucéo
negociada pelos agentes locais seria preferival gmbas as partes em relacdo a uma deciséo
centralizada do regulador.

A experiéncia inicial das primeiras concessofesloey@o entanto, uma quantidade de conflitos

superior ao desejavel, motivando a ANAC a estabelaa Ultima rodada um arcabouco que

tornasse mais explicita a importancia da negociagie as partes. Os contratos formalizaram
entdo que a concessionaria consultasse as pattessBadas relevantes sobre a precificagéo,
negociasse eventuais divergéncias e buscasse Wwpasonegociada e previram que apenas apos
cumpridas essas etapas a ANAC poderia ser chamatlzag deixando claro ainda que sua

decisdo consideraria 0 engajamento das parteslearazar um acordo.

7 A este respeito, ver: Littlechild, S., Regulatamd the nature of competition, Journal of Air Tizors
Management (201 7http://dx.doi.org/10.1016/j.jairtraman.2017.03.003
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Foram ainda estabelecidas consultas a respeit@ritésos de gerenciamento tarifario e de
diversos aspectos do planejamento de gestdo @esirfutura, incluindo qualidade de servigo,
nivel de servico, configuracdo de terminais, eatros. Pretende-se, com isso, incentivar uma
discussdo conjunta dos parametros de oferta deigs@eeroportuarios e da remuneracgéo pela
utilizacdo desses servigos, possibilitando umaifizacdo mais aderente ao que esta sendo
ofertado.

Entretanto, o alcance deste mecanismo ainda &eefente limitado. Embora se aplique a alguns
dos principais aspectos da gestdo econbmica ecipeathdo aeroporto, ainda existem outros
importantes parametros fora de seu escopo — asiltasipromovem discussbes sobre os
parametros propostos pela concessionaria, ndolisarafm aqueles atualmente definidos pelo
regulador, que também poderiam se beneficiar datdeimtre as partes. Além disso, as consultas
se prestam principalmente a dar mais transparéeaacisdes da concessiondria e a incentivar a
troca de informacg@es entre as partes, mas, naimdios casos, hdo envolvem necessariamente
um processo de negociacdo. Ainda, mesmo que nesmoale consulta as partes negociem e
cheguem a um consenso sobre a escolha mais adepaealadeterminado parédmetro da
concessao, essa proposta pode ndo ser implemarasalando se enquadre dentro dos limites
regulatorios estabelecidos.

Dessa forma, ainda h& consideravel espaco parantgamgeparticipagdo das partes diretamente
envolvidas na operacao aeroportudria nas discussdesisdes regulatérias. Uma possibilidade

€ permitir que a concessionaria, mediante negariag@cordo com as demais partes afetadas,
apresente propostas de alteracao ou flexibilizdegamgum parametro definido diretamente pelo

regulador. Poderia se pensar, por exemplo, em umgitio — possivelmente temporario — de tetos
tarifarios (ou tetos de receita tarifaria) em fungde uma necessidade de expansdo ou
reconfiguracdo da infraestrutura ou com base emmalgpmpromisso assumido em acordos de
nivel de servico, ou mesmo em uma definicdo dogogreom base na recomposi¢ao de custos,
opcao de dificil implementacéo direta pelo regutatiyido a assimetria de informacéao.

De forma semelhante, ao invés de propostas dagdigrseria possivel permitir propostas prévias
para os casos de parametros que sdo definidose(l@iinidos) pelo regulador ao longo da
concessao, a exemplo de alguns daqueles estaloslecicescopo da Revisdo dos Parametros da
Concesséao (RPC), como o fator X, o fator Q e gsas/os indicadores de qualidade de servico
(IQS) e os parametros minimos de dimensionamentofggestrutura. Indo além, poderia ser
avaliada inclusive a previsdo da negociacao emtigages como parte integrante do processo
decisorio destes paradmetros, com a atuacdo da ABAGegundo momento, aprovando a
proposta, realizando ajustes, ou, caso as partetenham chegado a um acordo, definido os
parametros diretamente — com a vantagem de tesamassliscussdes prévias das partes.

Uma escolha importante a ser tomada caso se optealgom desses caminhos € se a
concessionaria podera a qualquer momento negamiaas partes interessadas e apresentar uma
proposta acordada, opcdo mais flexivel que peracibenodar mais facilmente as mudangas no
ambiente econbmico, ou se havera um momento defpdda tais negociacfes (durante a RPC,
por exemplo), opcdo que aumenta a previsibilidapletencializa a coordenacéo das discussdes
sobre os diferentes aspectos da gestdo aeropartuari

Outro aspecto relevante diz respeito as partesiguem integrar as negociacdes. As consultas
introduzidas nas Ultimas concessfes previram asesayp aéreas ou Seus representantes como
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principais agentes a serem consultados pelas @aocésas, prevendo ainda em alguns casos a
participacdo de outros usuarios “intermediérios”agooporto, como as empresas de servicos
auxiliares. As duvidas quanto a viabilidade deizagho de consultas céleres e producentes com
a participacdo de usuérios “finais” (passageirosaasportadores de carga), associadas ao
entendimento de que os interesses destes usuantus §o operador aeroportuario estariam
geralmente alinhados aos das empresas aéreagne&atecisdo de ndo exigir a consulta direta
a estes usuarios, sendo a participacdo destespgéia da concessionéria. Contudo, discussfes
sobre formas de viabilizar a participacdo de comdoies em negociacdes de assuntos
regulatorios vem sendo realizadas em outros pa&isesntribuicdes sobre experiéncias bem
sucedidas certamente serdo de interesse.

3.2. Regulacao de aeroportos de pequeno porte e de bleae aeroportos

A regulagdo econ6mica aplicada aos aeroportosniéecidos, a excecao de evolugdes ocorridas
entre as rodadas de concessdo como aquelas gdeslapode ser considerada razoavelmente
homogénea. Entretanto, a grande diversidade dosp@tss da nova rodada torna o
estabelecimento de regimes regulatorios diferensiadm fungcdo das caracteristicas dos
aeroportos uma opcdo a ser considerada. Trata-saemgortos com trafegos anuais de
passageiros que variam de apenas 5 mil a até @emsilb com perfis de trafego particulares, como
um caso de aeroporto dedicado quase exclusivaraageragoesffshore.

Embora o grupo dos ja concedidos também contentap@éos de diferentes portes (com
movimentagdes anuais de passageiros que variaenaemtia de 3 milhdes e mais de 30 milhdes),
a diversidade existente entre os aeroportos danoohela é mais significativa sob grande parte
dos aspectos de interesse regulatorio, como estsutie custos e receitas, perfil de trafego, nivel
e qualidade de servicos etc. Isso se deve primograk a inclusdo, nesta nova rodada, de
aeroportos de pequeno porte, cuja realidade difgreessivamente em relagdo aos aeroportos de
médio e grande porte.

N&o obstante, a decisdo de estabelecer regimemtd@s diferenciados nao é trivial, sendo
necessaria uma avaliacdo dos seus beneficios usivelponderando o tamanho do grupo de
beneficiarios de uma regulacdo mais personalizada de seus custos. A principio o
estabelecimento de regimes regulatérios heterogémepresenta um custo adicional de
complexidade tanto para o regulador quanto paragadados — em um contexto de concesséo
em blocos esse segundo componente é ainda mais o@rmedida em que uma mesma
concessionaria pode ter que trabalhar com maisndeegime regulatorio. Todavia, caso a
diferenciag&o envolva modelos suficientemente siaiplificados, o saldo pode ser uma reducéo

da complexidade.

Mesmo que se opte pela adogdo de modelos regoktdais personalizados, é natural que os
aeroportos mais semelhantes sejam agrupados e sigamesmo modelo. Assim, o primeiro
passo seria definir quantos diferentes modeldgautié o parametro e cortes mais adequados para
alocar cada aeroporto ao respectivo modelo — @ mwtaeroporto em termos de movimento
talvez seja o candidato natural, embora ndo natassmte 0 melhor. Ainda seria necessario
definir se 0 modelo aplicavel a um aeroporto det@durante toda o periodo da concesséo ou se
haveria uma transicdo entre modelos caso o aecopirapassasse o corte utilizado e qual seria
a regra nesse caso (transicdo automatica, solicfialh concessionaria, motivada pela ANAC
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etc.). Em seguida deveriam ser decididos os aspesgolatérios que seriam diferenciados entre
0s modelos e quais as abordagens mais adequadasgdarmodelo, dado o perfil dos aeroportos
a que este se aplicaria.

E sabido que a capacidade de gerac&o de receitasreportos de pequeno porte é geralmente
mais limitada em relacdo aos de médio e grande,mdue torna sua atratividade econdmica um
desafio. Sendo assim, a questdo fundamental aairdefinodelo regulatério aplicavel a esses

aeroportos € garantir que os operadores tenhamessge em atender continuamente e

adequadamente a demanda por transporte aéreddiaoagnesmo investir em potenciais ainda

nao explorados que estimulem o crescimento do agmp

Nesse sentido, seria razoavel avaliar a imposigdexijéncias regulatérias mais brandas em
relacdo a investimentos e nivel de servico exigidedorma a reduzir custos. Em paralelo, seria
desejavel a flexibiliza¢éo da regulagéo — ou aerdilizacdo — dos pregos, de forma a maximizar
a atratividade da exploracéo dos servicos aercquiog) especialmente dagueles que atualmente
ndo sdo prestados nos aeroportos em questdo Mmepteao pior cenario para um servico
aeroportudrio é sua inexisténcia. Por outro la@@aesmo com a baixa intervengéo regulatoria o
incentivo & exploracdo dos servicos ainda fossrobais reduzidas exigéncias regulatdrias
poderiam facilitar escolhas do operador pouco fawes ao crescimento da demanda e a oferta
adequada de infraestrutura. Diante disso, seriam@ssarios mecanismos gque garantissem uma
oferta adequada de infraestrutura e sua expans@&asmde crescimento da demanda.

A formulacdo de um modelo voltado aos aeroportopedgieno porte ndo é, contudo, a Unica
opcdao para enfrentar os desafios acima dispostpsngtambém poderiam ser tratados por meio
de uma coordenacéo das regras regulatérias apcive aeroportos de pequeno e grande porte
de um mesmo bloco. Poderia se pensar, por exeemplanecanismos de subsidio cruzado que
ajudassem a viabilizar economicamente os aeropodei@equeno porte ou ainda em regulacdes
tarifarias que aumentassem a capacidade de getag@oeita dos aeroportos mais rentaveis néo
apenas em funcdo de seu proprio movimento mas domeoto de todo o bloco, de forma a
incentivar a concessionaria a buscar também oioresto dos aeroportos menos rentaveis. Nesse
caso, os modelos regulatérios seriam diferenciadlogpor alguma caracteristica individual dos
aeroportos, como porte, mas por bloco, sendo rémt@ssanalises conjuntas dos perfis dos
aeroportos de cada bloco e avaliagbes detalhadamckentivos gerados com uma abordagem
regulatéria para todo o bloco.
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4. CONVITE A CONTRIBUICOES

Tendo em vista o contexto introduzido na secaoriant¢mas ndo limitando-se a ele) e
aproveitando a experiéncia dos agentes envolvioimsas concessfes de aeroportos vigentes ou
com concessfes em outros paises e setofd$AC convida os interessados em colaborar com

a modelagem da regulacéo econdmica que se aplicaigproximas concessdes a apresentar
contribuic6es fundamentadas sobre 0s seguintes tema

» Evolucéo da regulacdo econdmica de aeroportos no &il

0 Necessidade de aprofundamento flexibilizacdo da regulacéo
econbmicae meios mais indicados para implementa-la nasimas
concessoes;

0 Necessidade de aprofundamento dizscentralizagcdo das decisbes
regulatérias por meio do engajamento das partediretamente
envolvidas e os meios mais indicados para implefr@ntas proximas
concessoes; e

o Outras evolugBes necessérias na regulagéo econdmmaroportos no
Brasil.

* Regulacéo de aeroportos de pequeno porte e de bleate aeroportos

0 Soluc¢des mais indicadas paradesafios da regulacdo de aeroportos
de pequeno porte e de blocos de aeroportdevantados neste
documento no contexto das préximas concessoes; e

o Outros desafios da regulacdo de aeroportos de pe@uaete e de blocos
de aeroportos e as solu¢des mais indicadas.

Destaca-se que todas as contribuicdes serdo alaaisaconsideradas pela ANAC na formacao
de seu juizo de valor. No entantdAldAC ndo necessariamente respondera as contribuicde
de forma individualizada como ¢é feito no processo tradicional de audiépdialica, o qual
seguira seu rito normal como nas concessoes aeteriO objetivo dessa consulta é ampliar o
processo de participagao social.

As contribuicbes podem ser enviadas até o finaljaheiro de 2018 para o endereco
gere@anac.gov.bEste documento encontra-se disponivel no siteNfCS.

8 https://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematioaskssoes/consulta-sobre-regulacao-economica-
de-concessoes-aeroportuarias




