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RESUMO

O principal objetivo desse trabalho é a avaliacdo da efetividade da regulacdo por incentivos
estabelecida no arcabouco regulatério da infraestrutura aeroportuéria brasileira, nos contratos
de concessao dos aeroportos a exploracao da iniciativa privada.

Busca-se analisar se 0s mecanismos estabelecidos contribuem para a realizacdo dos objetivos
da politica de concessao estabelecida, de expansdo da infraestrutura e a melhoria da qualidade
de servico, por meio da avaliagdo dos resultados dos instrumentos de incentivos que incidem
nos reajustes tarifarios dos concessionarios, ou seja, os Fatores X e Q, tendo por objeto de
investigacdo os resultados dos concessionarios que tiveram seus reajustes tarifarios afetados
pelos resultados desses Fatores em 2015 e em 2017.

Com vistas a contextualizar a problematica e a procedéncia das principais caracteristicas do
modelo regulatorio brasileiro, apresenta-se uma reviséo teérica dos modelos de regulacéo e dos
instrumentos regulatorios e experiéncias internacionais na regulacdo econdmica da
infraestrutura aeroportuaria. Ademais, apresenta-se uma descricdo do modelo de regulacéo dos
contratos de concessdo aeroportuaria no Brasil, seus principais instrumentos, em especial os de
comando e controle hibrido e os de incentivos.

Os resultados da analise proposta apontam para a efetividade dos instrumentos de incentivo
postos, ou dos Fatores X e Q, que incidem sobre o reajuste tarifario dos concessionarios, sendo
possivel inferir que sdo instrumentos capazes de alterar as escolhas dos regulados para
convergi-las aos objetivos esperados pelo regulador, tanto de melhoria da qualidade dos
servicos quanto de expansao de infraestrutura. Ademais, € possivel avaliar que o arcabouco
regulatorio estabelecido trata de forma adequada os trade offs entre 0 modelo de regulacdo
definido e os objetivos almejados pelo governo e institui mecanismos que se complementam na
mitigacdo de caracteristicas adversas do modelo de price cap adotado, inserindo eficiéncia na

regulacdo do setor.

Palavras-chave: Regulacdo de Aeroportos. Regulacdo por Incentivos. Price cap. Fator X. Fator

Q.



ABSTRACT

This research aims to analyze the effectiveness of the incentive regulation established in the
regulatory framework of the Brazilian airport infrastructure concession agreements.

It seeks to examine whether the established mechanisms contribute to the achievement of the
regulatory and policy objectives, which are to expand airport infrastructure and to improve their
service quality. The study evaluates the outcomes of incentive instruments that affect the
concessionaires' charges adjustments, which are X-Factor and the Quality Factor. For that
instance, the results of the Brazilian concessionaires that had charges adjustments affected by
those Factors in 2015 and 2017 were analyzed.

In order to contextualize the problem and the basis of the Brazilian regulatory approach, the
theoretical framework presents the basic schemes to regulating overall price levels, as well as
regulatory instruments related to command and control regulation and economic incentives.
Besides, a review on international experiences on airport infrastructure economic regulation is
presented. Lastly, the regulation approach of the airport concession agreements in Brazil is
explained, as well as its main rules and mechanisms.

The findings of the research point out the effectiveness of the economic incentives of Brazilian
airport concession agreements, herein considered both the X-Factor and the Quality Factor. The
data indicates that it is possible to assume that the economic incentives are instruments capable
of inducing concessionaire choices and of converging those choices to the objectives expected
by the government: to expand airport infrastructure and to improve their service quality. Also,
it is possible to assess that the regulatory framework deals with the tradeoffs that exist among
the objectives pursued by the government and the regulation approach. Regarding this matter,
it establishes mechanisms that balance each other and also achieves to mitigate adverse
characteristics of the price cap approach, introducing efficiency in airport infrastructure

regulation approach.

Keywords: Airport regulation. Airport infrastructure regulation. Incentive regulation. Price
cap. X-Factor. Airport service quality. Quality Factor. QSI. Quality of service indicator.
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1. INTRODUCAO

O governo brasileiro iniciou o programa de concessoes federais de aeroportos em 2011, tendo
concedido vinte e dois aeroportos até 2020, estando em fase de concessao de outros vinte e dois

aeroportos a exploracdo da iniciativa privada.

Os principais objetivos da politica de concessdo de aeroportos no Brasil sdo a expansdo da
infraestrutura e a melhoria da qualidade de servico, assegurada a modicidade tarifaria aos

passageiros.

Para a consecucdo desses objetivos, foi estabelecido um modelo regulatério para os contratos
que regem a relacédo entre o poder publico e as concessionarias, com instrumentos que buscam
alinhar os incentivos entre as partes, para assegurar a convergéncia dos interesses das empresas
vencedoras dos leildes com o0s propositos governamentais. Da literatura, observam-se 0s
desafios existentes para a realizacdo da regulacéo de forma que o0s objetivos estabelecidos sejam
alcancados, com adequado custo-beneficio do modelo adotado, tendo em vista 0 seu custo

regulatorio e as probabilidades de resultados eficientes das acdes do 6rgdo regulador.

1.1. Problema

Atualmente, cerca de 70% da demanda de passageiros no Brasil é processada em aeroportos

concedidos. Outros ciclos de concesséo de aeroportos estdo em curso e planejados.

Nesse contexto, a avaliacdo da efetividade dos instrumentos contratuais postos, em sua
convergéncia aos objetivos da politica de concessdo de aeroportos, quais sejam,
prioritariamente, a expansao de infraestrutura e a melhoria da qualidade dos servigos, de forma
a alterar o comportamento e desempenho dos concessionarios, se reveste de relevancia, com

vistas a contribuir para o eventual aprimoramento dos mecanismos.

1.2.  Objetivo

Portanto, apresenta-se como objetivo desta pesquisa a analise da efetividade dos instrumentos
de incentivo tarifario estabelecidos nos contratos de concessdo aeroportudria brasileira, 0s
Fatores X e Y, por meio da avaliacdo dos resultados identificados na gestdo dos aeroportos e
da averiguacdo se o desempenho dos regulados se deu de forma alinhada com os objetivos

definidos.
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1.3.  Hipoteses

A hipotese posta é de que os incentivos tarifarios, estabelecidos por meio dos Fatores X e Q,
geram os resultados esperados de incentivo a produtividade e & melhoria da qualidade dos

servicos prestados, e sao efetivos no alcance dos objetivos para o que foram desenhados.

Assim, espera-se, das analises que serdo apresentadas, que 0s concessionarios tenham, com

relacdo ao Fator X:
» Variagdo de ganhos de produtividade; e

» Reducéo do valor do Fator X definido no contrato para os primeiros reajustes,

em funcgéo da concluséo dos investimentos indicados.
Ademais, espera-se que a analise dos dados do Fator Q indiquem:

» Variacdo positiva do resultado do Fator Q incidente sobre os reajustes

tarifarios, conforme evolugéo temporal,

» Variacéo positiva da qualidade de servico oferecido aos passageiros, conforme
percepcao subjetiva oriunda dos resultados das pesquisas de satisfacdo dos

passageiros; e

» Diferenca real das medias dos IQS aferidos entre os anos em que 0s
indicadores ndo apresentavam repercussdes tarifarias e em que os dados

repercutiram nas tarifas dos concessionarios.

1.4.  Estruturacdo do Estudo

O presente trabalho perpassa, no Capitulo 2, uma revisdo teérica dos modelos de regulacédo e
dos instrumentos regulatorios, apresentando-se, no Capitulo 3, experiéncias internacionais na
regulacdo econémica da infraestrutura aeroportuéria, com vistas a contextualizar o modelo

regulatdrio da concessdo brasileira e a procedéncia de suas principais caracteristicas.

No Capitulo 4 apresenta-se 0 modelo de regulagdo dos contratos de concessao aeroportuéria no
Brasil, descrevendo seus principais instrumentos, em especial 0os econémicos e, no Capitulo 5,
analisa-se a efetividade da regulagdo por incentivos estabelecida, com vistas a verificar se 0
arcabouco regulatorio posto gera os resultados esperados. Complementarmente, € apresentada,
ao final desse Capitulo, uma avaliacdo acerca do modelo regulatorio de concessdo de
aeroportos, com vistas a verificar a sua efetividade para o atendimento dos objetivos politicos

e regulatdrios definidos. Finalmente, no Capitulo 6, apresenta-se a conclusdo deste trabalho.
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2. MODELOS DE REGULACAO ECONOMICA E INSTRUMENTOS
REGULATORIOS

A intervencdo regulatéria na atividade econdémica é amplamente estudada, com diferentes

abordagens de escopo, instrumentos e objetivos.

Conforme Alexandre Santos de Aragédo (2004), “A regulagao estatal da economia ¢ o conjunto
de medidas legislativas, administrativas e convencionais, abstratas ou concretas, pelas quais o
Estado, de maneira restritiva da liberdade privada ou meramente indutiva, determina, controla
ou influencia o comportamento dos agentes econdmicos, evitando que lesem 0s interesses
sociais definidos no marco da Constituicdo e orientando-os em dire¢cBes socialmente

desejaveis1”.

A visdo mais restritiva da regulacéo visa garantir o equilibrio do mercado, impedindo que 0s
agentes econdmicos tenham préticas distorcidas. Assim, a regulacéo teria por fim a correcdo de
falhas de mercado. Em uma proposta mais ampla, a intervencdo estatal deveria atuar na
manutencdo do funcionamento do mercado, tratando de objetivos que ndo sejam alcancados

exclusivamente pela iniciativa privadaz.

A regulacdo para mitigacdo dos efeitos de falhas de mercado é tradicionalmente tratada em
mercados monopolistas ou oligopolistas, configuragdes associadas com ineficiéncias. Essas
ineficiéncias tém relacdo com a cobranca de precos acima dos custos marginais de producao,
gerando lucros extraordinarios, assim como com a falta de incentivos para investimento em
melhoria de produtos e servicos e em inovacdo tecnoldgica, restringindo ganhos de
produtividade. Adicionalmente, a regulagéo trata de intervencdo do Estado para tratativa de
falhas como assimetrias de informacdo, o que gera o risco moral e a selecdo adversa, e a

insuficiéncia de provisdo de bens publicos,

Assim, a regulacdo econdmica trata da imposicao de regras, pelo governo, para disciplinar a

atuacdo dos agentes, limitando suas escolhas, em um dado mercado, podendo se realizar por

1 ARAGAO, Alexandre Santos de. Agéncias reguladoras e a evolucao do direito administrativo econdmico. Rio
de Janeiro: Forense, 2004. p. 37

2 MARQUES NETO, Floriano de Azevedo. Agéncias reguladoras independentes: fundamentos e seu regime
juridico. Belo Horizonte: Férum, 2005. p. 35
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meio da intervencdo nos precos, qualidade, quantidade produzida e ofertada, nimero de

empresas no setor, entre outros.

Portanto, a pratica regulatoria estatal, inerente a existéncia do Estado, surge, no escopo que aqui
se analisa, devido aos conflitos entre o interesse publico, de oferta de um servi¢o adequado a
precos 0 mais baixo possivel, e o interesse privado, de maximizacao das utilidades das firmas,

em situacOes tipicas de monopolio natural ou com caracteristicas monopolisticas.

Esse € o contexto identificado nas décadas de 70 e 80, com o processo de desestatizacdo de
servicos com caracteristicas monopolisticas, tradicionalmente prestados pelo Estado, o que foi
acompanhado pela regulacdo de precos, no intuito de assegurar a eficiéncia, nao

necessariamente obtida pelas condi¢des de competicdo que cercavam sua exploracéo.

A teoria econdmica da regulacdo de precos trata da acdo do regulador para a aproximacgao dos
precos que serdo autorizados para o exercicio do negécio, pela firma, ao custo medio do servico,
0 que seria precificado pelos produtores se 0 mercado em que o servi¢o é ofertado fosse
competitivo. Essa intervencdo do regulador deveria resultar em maior quantidade do servico
ofertada, a valores que remuneram os custos da firma, evitando que ela, pelas condicdes de
monopolio do negdcio, maximize seus lucros, utilizando sua capacidade de influenciar as

condicdes de precos e quantidade ofertada.

Essa teoria pressupde que o governo deve buscar maiores niveis de regulacdo em nichos com
maiores caracteristicas monopolisticas, ou seja, que permitam a exploracdo de poder de
mercado devido ao menor potencial a competicdo, com objetivos de promover incentivos a

eficiéncia mediante precos adequados.

Analisando-se o0s produtos providos no sistema aeroportudrio, verifica-se que alguns dos
servicos ofertados pelos aeroportos tém caracteristicas monopolisticas, conforme apresentado
por Beesley e Littlechild (1989), que identificam alguns setores com pouco potencial
competitivo, tais como o0s servicos de processamento de embarque e desembarque de
passageiros, pouso e decolagem e permanéncia de aeronaves. Essas atividades sdo comumente
submetidas a regulacdo, por meio da precificacdo de tarifas aeroportuarias, dado que
apresentam justificativas econdmicas para tal, ao contrario de outros servigos ofertados no
aeroporto, com potencial de competicéo distintos, que ndo demandam tamanha intervencgéo pelo

poder publico.

Ademais, os modelos de regulacao pressupdem, mediante diferentes instrumentos, a atualizacédo

dos precos regulados, de forma a manter sua relacdo frente as variagdes do custo médio dos
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servicos em funcdo da variacdo da demanda, da evolucdo tecnoldgica, de precos de insumos,
dentre outros. Esta atualizacdo evita descolamentos que impliqguem na realizacdo de lucros
extraordindrios pela firma ou na insuficiéncia de receitas necessarias para arcar com 0s custos

da prestacao do servico.

A regulacdo por incentivos pode ser realizada por meio da intervencdo na remuneragao com o
objetivo de alcancar a prestacao eficiente do servigo publico, tida pela eficiéncia da reducéo de
custos e pregos regulados, mediante o compartilhamento dos riscos com o privado para que este

tenha estimulo a melhorar a prestagao do servico para aumentar seu lucro.

Tendo em vista os trade offs caracteristicos dessa regulacéo, sua definicdo pré-contratual deve
ser norteada pelo estabelecimento claro dos objetivos esperados pelo regulador, de forma a que
0 resultado seja coerente com suas expectativas. De outra forma, se descreve os dilemas
classicos associados a ela (Velloso et al, 2012), que tratam da escolha do nivel 6timo de precos
que assegure uma adequada remuneracédo ao investidor e condic¢des de acesso ao servico pelos
usuarios (por precos baixos), mas também que promova a produtividade, a realizacdo de

investimentos e a melhoria da qualidade dos servicos prestados.

A clareza dos objetivos do regulador, na definicdo do modelo contratual, é condicdo sine qua
non para que se enfrente o problema da conciliagdo dos beneficios esperados em termos de
servigo e 0 aumento de bem estar da sociedade. Para tal, a adequada defini¢ao dos instrumentos
regulatdrios se faz necessaria para tratar os efeitos possiveis da regulacéo de incentivo, no que
diz respeito ao desincentivo a realizacdo de investimentos, modernizacdo tecnoldgica e
melhoria dos servigos, no cenario de inadequado compartilhamento de ganhos do poder publico

com o privado.

Assim, 0 governo se depara com um dilema classico, apresentado por Laffont e Tirole (1993):
o trade off entre a extracdo de parte da renda dos regulados, com vistas a viabilizar a modicidade
dos precos para 0s usuarios, e a busca pela maior produtividade, incentivos antagdnicos, uma

vez que, quanto maior o repasse da renda, menores os estimulos para a melhoria da eficiéncia.

Portanto, considerando que os diferentes modelos de regulacdo econdmica resultam em
diferentes alternativas quanto aos seus custos e beneficios, a serem avaliados pelos reguladores
quando da definicdo de qual sera utilizado, ha que se definir as prioridades de objetivos que se
busca: a promogéo da eficiéncia, alcangada por modelos de regulagdo mais branda e menos
baseada em custos, ou a busca por menores precos, mais proximos dos custos, 0 que demanda

uma regulacdo mais intervencionista, conforme aponta Forsyth, 2006.
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Nesse contexto, extrair-se-4, da literatura, as caracteristicas de diferentes modelos de regulacéo,

considerando aqueles usualmente utilizados na regulacdo da infraestrutura aeroportuaria.

2.1.  Modelos de regulacao

2.1.1. Regulacéo por taxa interna de retorno ou custo de servico

Conforme descrito por Mattos (2007), esse modelo pressupde a escolha do nivel de pregos dos
servicos que iguale a receita esperada a receita requerida, calculada observando-se os custos
operacionais, o nivel de estoque de capital, a depreciacdo dos investimentos, a eliminagéo de

despesas injustificadas, a incorporacéo de projecdes de inflacao e da taxa de retorno do capital.

Neste modelo, os precos definidos sdo indexados para reajuste futuro e o periodo entre as
revisdes dos niveis dos pregos, ou o lag regulatorio, pode funcionar como um incentivo a
eficiéncia, viabilizando um periodo em que a firma possa reduzir seus custos e se apropriar dos

ganhos de produtividade.

O autor apresenta, como vantagens potenciais desse modelo, a seguranga de um retorno
financeiro razoavel para a firma e o auxilio a provisdo de uma oferta adequada de servicos e da
transferéncia das reducGes de custos alcancadas para a modicidade dos precos regulados. Por
outro lado, apresenta como desvantagens, dentre outras: (i) a ma alocacao dos recursos, devido
a tendéncia de essas firmas aumentarem sua base de capital, substituindo trabalho por capital;
(ii) a falta de simplicidade da regra, que pressupde requerimentos excessivos de informagdes;
(iii) a concentracdo dos riscos exogenos a firma nos consumidores; (iv) a tendéncia das firmas
em realocar custos contébeis das atividades ndo reguladas para as reguladas; e (v) a falta de
incentivo a eficiéncia.

No mesmo sentido, outros autores criticam o modelo, apontando, em linhas gerais, que (i)
demanda alto custo regulatério para informagdes do negdcio, o que aumenta o risco de
assimetria de informacdes, e para a definicdo da taxa de retorno, que é, em ultima instancia,
uma forma indireta de determinacéo dos precos; e (ii) incentiva a ma alocacao de recursos e a
adogdo de métodos produtivos ineficientes, ao permitir a cobertura de todos os custos e a
realizacdo de investimentos acima do nivel 6timo, na busca de que eles sejam remunerados — o
que ocasiona, em ultima instdncia, uma producdo ineficiente (Averch e Johnson, 1962;
Sherman, 1989; Oum et al, 2004).
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2.1.2. Regulagéo por tarifa teto ou price cap

Segundo Mattos (2007), o modelo proposto por Stephen Littlechild, estabelece um teto para os
precos regulados, a ser periodicamente atualizado em fungdo de um indice de pregos e de um
fator pré-estabelecido, exdgeno a firma, sendo também previstas revisdes periddicas para
ambos. Ademais, o autor indica que o modelo requer que a taxa média de crescimento dos
precos regulados seja limitada a taxa de variacdo de um indice de precgos, subtraido do fator
exogeno, denominado Fator X, o qual estima o aumento de produtividade futura do setor.
Assim, o modelo é considerado eficaz para incentivar o aumento da produtividade e ineficaz
para extrair rendas da firma e reduzir os precos regulados, dada o risco de assimetria de
informacdes para o calculo do Fator X.

Conforme apresenta o autor, 0 modelo tem, como beneficios: (i) a redugdo de requerimentos de
informagdes e a eliminacdo da tendéncia a manipulacéo de dados contabeis entre as atividades
reguladas e nédo reguladas; (ii) o maior incentivo ao aumento da produtividade, dado que
interrompe a cadeia de transmissdo dos custos aos precos e permite que a firma se aproprie das
reducGes de custos que alcancar; (iii) a priorizacdo da eficiéncia produtiva em relacdo a
alocativa, ao incentivar a reducédo de custos; e (iv) a alocacao dos riscos de aumentos de custos

a firma, ao invés de aos usuarios.

Por outro lado, como criticas, o autor elenca que o modelo: (i) apresenta desincentivos a
melhoria da qualidade dos servicos, dado que a firma busca reduzir custos de todas as formas;
(i1) incentiva as empresas a induzir o regulador a superestimar sua ineficiéncia, com vistas a ter
um Fator X definido abaixo da sua capacidade de incremento da produtividade, transferindo
toda a reducdo de custos para 0 aumento dos lucros da firma, ao invés de para oS precos
regulados; (iii) propicia um risco de credibilidade do regulador em cenarios em que se verifica
aumento dos lucros da firma e as pressdes politicas demandam a revisdo do marco regulatério
estabelecido para aumentar a extracdo da renda da firma, ou em cenarios em que o regulador é
generoso com o estabelecimento do Fator X em periodos de vultosos investimentos e mais
agressivo posteriormente, também na busca de extracdo de renda; e (iv) incentiva um menor
nivel de producdo que o oOtimo, por privilegiar a eficiéncia produtiva em detrimento da

alocativa, aproximando com menor precisdo 0S pre¢os aos custos marginais dos servicos.

No mesmo sentido, Helm e Thompson (1991) e Oum et al (2004) elencam como criticas o
desincentivo a realizacdo de investimentos e a melhoria da qualidade dos servigos, devido a

busca pela maximizagao do lucro por meio da reducéao de custos. No caso concreto da regulacéo
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da infraestrutura aeroportudria pelo governo australiano, consoante esse modelo, verificaram-
se esses efeitos apontados, agravados pelo desestimulo as negociaces comerciais entre o

administrador aeroportudrio e seus usuarios (Productivity Commission, 2011).

Ademais, destaca-se que a aproximacdo do fator X a evolugédo dos dados reais de receitas e
custos, ja realizados, ao invés de a uma estimativa de produtividade, torna o modelo préximo
ao de uma regulacdo baseada em custos (Stern, 2003). Quanto a esse aspecto, Mattos (2007)
também indica que a diferenca entre os resultados deste modelo e daquele por taxa de retorno
serdo tdo mais proximos conforme for o lag regulatério da revisdo dos precos, no modelo
anterior, e conforme o nivel de informacao que o regulador detiver para determinar o quanto a

firma pode alcancar de produtividade, ao definir o Fator X.

Adicionalmente, no tocante a esse ponto, vale descrever o efeito Ratchet, descrito por Mattos
(2007), segundo o que a firma tende a antecipar a atuacdo do regulador com relacdo a
apropriacéo dos ganhos de produtividade, o que pode comprometer seus incentivos a buscar

reducdo de custos.

Por fim, Catermol (2004) defende que os modelos de regulacéo que limitam precos devem
agregar ndo sé incentivos a inovagdes que reduzam custos, aumentando a eficiéncia produtiva,

mas também a inovacgdes qualitativas, que gerem novos produtos ou mercados.

2.1.2.1. Regulacgéo por receita teto ou revenue cap

Este modelo é uma variacdo do modelo de tarifas teto, em que se prevé um teto Unico para o
computo de toda a receita que o privado pode auferir, sem segregar o valor de distintos precos
regulados, como cada tarifa aeroportuéria, permitindo que a firma altere o preco dos itens de
sua cesta de receitas reguladas, desde que o resultado total ndo exceda ao montante que lhe é
permitido (Green e Pardina, 1999).

E 0 modelo utilizado pelo governo britanico na regulagio do aeroporto de Heathrow, permitindo
que a firma realize a alocacdo de custos e o gerenciamento de suas tarifas que resulte na
otimizacdo de sua receita total, conforme apontado pela CAA — Civil Aviation Authority
(2008).

2.1.3. Regulacéo por comparacao

Este modelo trata de regulacdo menos interventiva, mais informal, mediante a comparacgéo das

performances relativas das firmas, em que se busca evitar a assimetria de informacdo. Sem a



18

regulacdo expressa dos precos, mas mediante a possibilidade de adog&o de incentivos de forte
poder em caso de verificacdo de producdo de servigo a custos elevados, vislumbra-se boa
possibilidade de extracdo de renda da firma, tendendo a reduzir o dilema entre precos baixos

no curto prazo e incentivos a produtividade (Mattos, 2007).

O modelo adotado pelo governo australiano apds 2000, conforme aponta a Productivity
Commission (2011), na regulacédo de seus aeroportos, estabelece a desregulacdo de precgos e
instituicdo de um sistema de seu monitoramento, com a ameaca presente de re-regulacdo em
caso de abuso do poder de monopélio pela firma. Tal sistema oferece a firma maiores retornos

e mais riscos, em casos de choques, conforme aponta Costa (2015).

Acerca deste modelo, vale destacar que Adler e Liebert (2014) indicam que a regulacdo ex-ante
resulta em ineficiéncia operacional e que a ndo regulacdo do aeroporto ou a adoc¢éo de modelo
de monitoramento de precos tende a gerar nivel de investimento e retorno mais eficientes,

embora com tarifas mais elevadas.

2.2. Do tratamento das receitas ndo reguladas

Outro aspecto a ser considerado, quando se analisam os modelos de regulacdo econdmica
possiveis de serem adotados, diz respeito a forma de tratamento do cOmputo das receitas ndo

reguladas para a definicdo dos precos regulados.

No caso de regulacdo de aeroportos, tal discussdo é de relevancia acentuada devido a proporcéo
da arrecadacdo de receitas ndo reguladas frente as reguladas, de forma que as primeiras atingem
niveis usuais de 50% do total das receitas arrecadadas, alcancando extremos, como nos
aeroportos norte-americanos, com até 80% do total — proporcéao explicada pela possibilidade de
esses aeroportos arrendarem terminais as empresas aéreas (ATRS, 2011; Betancor e Rendeiro,
1999).

Acerca do tema, a literatura (Starkie e Yarrow, 2000; Competition Commission, 2002; Czerny,

2006; Oum et al, 2004) apresenta as regras dispostas a seguir.

2.2.1. Modelo single till

O modelo prevé a utilizacdo das receitas ndo reguladas no computo das receitas requeridas para
a provisao dos servicos, reduzindo o valor das receitas reguladas que seriam necessarias para

esse equilibrio, o que gera precos regulados menores.
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Assim, neste modelo se iguala a receita média do ativo ao seu custo médio, utilizando-se as
receitas ndo reguladas, o que materializa espécie de subsidio cruzado entre as atividades
comerciais dos aeroportos e as atividades operacionais de servi¢os aeronauticos (processamento

de passageiros, pouso e decolagem, permanéncia das aeronaves e processamento de carga).

Este modelo tende a desincentivar ganhos de eficiéncia na exploracgao de atividades comerciais,
Ou que gerem receitas nao reguladas, pois os aumentos de eficiéncia sdo absorvidos na revisao
dos precos regulados. Tal modelo tende a desincentivar, também, investimentos nos segmentos
operacionais, aeronauticos, ndo devendo ser utilizado para aeroportos congestionados, em que
se espera que as tarifas aumentem a medida que o aeroporto se torna saturado (Gillen e
Niemeier, 2008; Oum et al, 2004; Starkie e Yarrow, 2000). Ademais, 0 modelo tende a ampliar
as atividades objeto de regulacéo pelo poder publico, ao pressupor que o érgédo regulador deve
dispor de informacdes, tanto das atividades operacionais, como das comerciais, 0 que aumenta
as chances de erros de avaliacdo pelo governo e, portanto, as ineficiéncias. Nesse sentido,
novamente, Beesley (1999) defende que o regulador se concentre na regulacéo de atividades

com caracteristicas de monopolio natural.

A Competition Commission (2002) defende a utilizacdo desse modelo para os aeroportos
britanicos, apontando a relevancia do compartilhamento do beneficio do subsidio cruzado das
atividades ndo reguladas com os usuérios do aeroporto (por meio de tarifas mais baixas), ao
invés de apropriacdo integral desse beneficio pelo operador aeroportuario, aspecto também
descrito por Betancor e Rendeiro (1999). Esse efeito deve-se ao fato de que as tarifas mais
baixas tendem a atrair mais passageiros para aquele aeroporto, que, quando o utilizarem, tendem
a dispender recursos em atividades comerciais, ampliando as receitas ndo reguladas, que podem

ser apropriadas para retroalimentar esse ciclo.

2.2.2. Modelo dual till

Neste modelo, as receitas oriundas de atividades nao reguladas ndo sédo utilizadas no calculo
dos precos regulados e, conforme apontado por Czerny (2004), h& incentivo ao aumento da
eficiéncia do operador na exploracdo dessas atividades, visto que seus ganhos nao serdo

absorvidos na revisdo dos precos regulados.

Fiuza e Pioner (2009) defendem a utilizacdo do modelo dual till na regulacdo de tarifas
aeroportuérias, dado que o modelo favorece a eficiéncia alocativa da sua capacidade, em

especial tratando-se de aeroportos congestionados, em que pese indiquem que o modelo pode
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distorcer os incentivos de subsidios cruzados entre as receitas reguladas e ndo reguladas e néo
necessariamente levar a minimizacao de custos da operacédo. Gillen e Niemeier (2008) apontam
para a possibilidade de que tal modelo resulte em tarifas mais elevadas, dada a auséncia de
subsidios cruzados entre as atividades reguladas e ndo reguladas. Nesse mesmo sentido, Starkie
e Yarrow, 2000, indicam que este modelo ndo deveria ser utilizado em aeroportos com

capacidade ociosa, visto que as tarifas mais elevadas tendem a reduzir a demanda pelo ativo.

Forsyth (2006), ao tratar da experiéncia australiana com o dual till, indica os problemas de uso
do poder de mercado pelos concessionarios na precificacdo de servigos ndo regulados e de alto
custo regulatorio, devido a necessidade de realizacdo de alocacéo dos custos do aeroporto entre
atividades reguladas e néo reguladas.

Finalmente, vale destacar a analise da Competition Commission (2002), segundo a qual esse
modelo tende a incentivar o operador a investir demasiadamente na exploracdo de atividades
gue ndo sejam as operacionais per si, cuja melhoria é um dos objetivos principais da politica de

concessao, ao tornar atrativa a remuneracao significativa obtida pelas receitas nao reguladas.

2.2.3. Modelo till hibrido

O modelo, descrito por Aldigueri (2012) e ANAC (2009), trata da utilizacdo de parte, ndo da
integralidade, das receitas ndo reguladas no célculo dos precos regulados, por meio do
compartilhamento das receitas ndo reguladas ao longo do contrato. Tal modelo valoriza a
utilizacdo do potencial de complementaridade dos servi¢os remunerados por tarifas e dos nao
regulados, dado que o operador tem incentivos para ndo precificar no maximo as tarifas, com
vistas a aumentar a sua demanda e majorar 0 montante possivel de arrecadacdo de receitas ndo
tarifarias, sem incentivo a que a firma deixe de buscar maior eficiéncia na exploracdo das

atividades ndo aeronauticas, dado que pode se apropriar de parte desses ganhos.

Considerando a revisdo apresentada, cumpre considerar, acerca dos modelos de regulacéo
apresentados e das formas de apropriacdo das receitas ndo reguladas para 0 computo dos precos
regulados, vale apontar que Stern (2003) indica a possivel semelhanca dos resultados da
aplicacdo dos modelos de regulacéo por taxa de retorno ou price cap. Esta posi¢do também é
defendida por Starkie (2004), que descreve que, na regulacdo de aeroportos, os resultados de
aplicacdo de modelos por tarifa teto ou por custo apresentam resultados semelhantes. Tais

posi¢des derivam do fato de que, nas revisdes tarifarias do modelo de regulacéo por preco teto,
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os valores das tarifas sdo tornados proximos aos custos médios dos servicos, 0 que aproxima

esse modelo ao de taxa de retorno.

Tais andlises foram corroboradas por estudos empiricos que examinaram a aplicacdo de

diferentes tipos de regulacdo, apontando para resultados similares:

- Bel e Fageda (2009) indicam que nem o tipo de regulacdo (taxa de retorno ou
tarifa teto), nem a forma de apropriacdo das receitas ndo reguladas para o célculo
dos precos regulados (single till ou dual till) sdo fatores que determinam o valor

das tarifas de um aeroporto.

- Bilotkach et al (2012), analisando a evolucdo do modelo regulatério aplicado a
um mesmo aeroporto, encontram que a utilizacdo do modelo de tarifa teto ou de
regulacdo por custo ndo gera diferenca substancial na precificacdo de suas tarifas.
No entanto, identificam que o modelo single till resulta em valores tarifarios

menores do que aqueles oriundos de modelos dual till.

- Costa (2015) identifica resultados que indicam que a aplicagdo do modelo price
cap (single ou dual till) proporciona retornos compativeis aos do modelo de

Custos.

Os aspectos dos modelos até entdo apresentados e as constatacdes empiricas indicam desafios
na regulacéo econdmica do setor aeroportuério, tendo em vista que as a¢cdes do 6rgado regulador
podem resultar em precificac6es ineficientes, desincentivando a busca pela eficiéncia e niveis

adequados de investimentos e de qualidade de servicos pelos concessionarios.

Ademais, vale destacar o observado por Savage (2006), segundo o que a escolha pela forma da
regulacdo deve considerar o custo regulatério, que ¢ atrelado a assimetria de informac6es do
processo (Viscusi et al, 1997) e as probabilidades de resultados eficientes em termos de bem
estar social — investimentos adequados, niveis esperados de qualidade de servicos, valores das

tarifas.

2.3.  Instrumentos Regulatérios

Conforme apresentado por Baldwin et al, 2012, o governo dispde de dois tipos de instrumentos
regulatérios para alcancar a consecucdo de seus propositos: 0s instrumentos de comando e

controle e os instrumentos econdmicos, ou instrumentos de incentivos.
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2.3.1. Instrumentos de Comando e Controle - C&C

Conforme apresentado por Baldwin et al (2012), os instrumentos de comando e controle tém
por esséncia a definicdo de padrbes cujo ndo cumprimento enseja penalidades criminais. Assim,
os instrumentos de C&C sdo comumente instituidos por leis ou normas de cumprimento
obrigatorio, ndo dando ao agente a opcdo de escolha de alternativas, tendo ele que obedecer a

norma imposta, sujeito a penalidades.

Sua utilizacéo envolve restri¢cOes gerenciais e quantitativas, a defini¢do de requisitos e padroes
a ser atendidos, o estabelecimento de taxas de ocupacéo, a determinacao da tecnologia a ser

utilizada e o controle do produto.

No setor de regulacéo de infraestrutura aeroportuaria, sdo instrumento facilmente identificaveis
dentre as normas de regulacdo técnica, que estabelecem requisitos de seguranca a serem
atendidos pelo operador aeroportuario, sob pena de restricdes, e mesmo interrup¢do, de suas
operacOes, além da aplicacdo da penalidade pecuniaria. Como exemplos, 0s requisitos
normativos técnicos de construcao de pistas de pouso e decolagem, de separacéo de pistas, de
construcao de areas de seguranca operacional nas extremidades das pistas, de observacédo de

obstaculos no entorno do aeroporto, dentre outros.

2.3.2. Instrumentos Econdmicos ou de Incentivos

Conforme apresentado por Baldwin et al, 2012, os instrumentos econdmicos tém por objetivo
induzir mudancas no comportamento dos agentes, mediante a existéncia de estimulo financeiro,

positivo ou negativo, incentivando uma acgdo voluntaria do agente.

Os instrumentos de incentivos permitem flexibilidade para que o administrador gerencie seu
negocio conforme as solucdes que julgar mais adequadas, sendo ele o responsavel por balancear
0s custos de adoc¢édo de determinadas medidas, versus os beneficios delas oriundos. Assim, eles
podem incentivar 0s agentes a alcancarem resultados melhores que aqueles que, eventualmente,

o regulador estabeleceria, em seus requisitos.

Ademais, o autor indica que esses instrumentos tendem a ter um custo regulatorio menor do
que o instrumento de comando, devido a menor necessidade de informacbes para o
monitoramento e fiscalizagcdo. Impende observar que, como apontado por Seroa da Motta
(1996), esses custos administrativos podem ser altos, caso complexos sistemas de regras sejam
estabelecidos, demandando grande custo de monitoramento e fiscalizagdo, o que reduz o

beneficio de seu uso.
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Seroa da Motta (1996) e Baldwin et al (2012) apontam a relevancia da adequada calibragem
dos incentivos para obter os resultados esperados, sem o que pode-se ndo alcancga-los, ndo
gerando qualquer alteracdo de desempenho ou induzindo distor¢gbes, como sub ou
superinvestimentos. Baldwin et al, 2012, aponta que o processo de definir a calibragem ideal
pode gerar altos custos regulatorios, devido a grande necessidade de informaces, o que pode
ser mitigado pela ado¢do de abordagem de tentativa e erro, observando-se os resultados da

calibragem posta.

Conforme apontado por Seroa da Motta, 1996, o uso dos instrumentos econémicos
complementa de forma eficaz as abordagens estritas dos instrumentos C&C, trazendo eficiéncia
para 0s seus mecanismos, considerando que o desenho do arcabougo dos instrumentos a serem
utilizados na consecugdo dos objetivos do poder publico perpassa a defini¢do de requisitos e
normas a serem atendidos compulsoriamente, mas também a alteracdo de comportamento, o

que pressupde da vontade dos agentes.

Na definicdo do uso de cada instrumento, o poder publico deve identificar as vantagens e
desvantagens da adocdo, em cada caso, conforme: (i) a compulsoriedade de realizacdo do
produto; (ii) a necessidade de definicéo de requisitos e formas de cumprimento; (iii) 0 prazo em
que se espera a realizacdo dos resultados; (iv) o custo regulatério associado a defini¢do da
calibragem dos instrumentos de incentivo e do monitoramento e fiscalizacéo dos resultados de

ambos 0s instrumentos.

No setor de regulacdo de infraestrutura aeroportuaria, sdo instrumentos econémicos 0s
identificaveis dentre as normas de regulacdo econdmica, como aquelas apresentadas na se¢ao
anterior deste trabalho, mediante o estabelecimento de incentivos, como o Fator X, do modelo

de price cap, e o Fator Q, mecanismo de incentivo financeiro a qualidade de servigos prestados.

2.4. Consideracdes finais

No presente Capitulo, foi apresentada uma breve revisdo tedrica dos modelos de regulacédo
econdmica utilizados pelo governo na regulacdo de setores com caracteristicas monopolisticas,
com vistas a aproximar os precos regulados ao custo medio do servi¢o que seria precificado

pelos produtores, se 0 mercado em que o servico é ofertado fosse competitivo.

Foram descritos os modelos de regulacédo de taxa interna de retorno ou custo de servico, tarifa

teto ou price cap, receita teto ou revenue cap e monitoramento dos pregos, perpassando suas
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vantagens e criticas, assim como foram apresentados os modelos de tratamento das receitas ndo

reguladas no calculo dos precos regulados, por single till, dual till ou 0 denominado till hibrido.

Além disso, foram descritos instrumentos regulatérios de que o governo dispde para gerir a
realizacdo de seus propdsitos, os instrumentos de comando e controle e os de incentivos, ambos

contextualizados na regulacdo de infraestrutura aeroportuéria.

Essa descri¢do tedrica tem por objetivo embasar a abordagem do Capitulo 3, em que seréo
relatadas experiéncias internacionais na regulacdo econémica da infraestrutura aeroportuaria,

fundamentadas nos modelos aqui descritos.
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3. AREGULACAO DE INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA:
EXPERIENCIAS INTERNACIONAIS

A politica de privatizacdo de aeroportos com vistas a melhorar a sua eficiéncia e ampliar o
acesso dos usudrios teve inicio nos aeroportos britanicos e se estendeu por todo o mundo, a

partir de estudos e analises do modelo estabelecido no Reino Unido, na década de 80.

Os modelos de regulacéo, ao longo dos anos, foram alterados nos mais diversos aeroportos,
conforme a evolucdo do entendimento acerca das caracteristicas monopolisticas dos diversos
componentes e servicos aeroportuarios e conforme os resultados que os modelos apresentavam,

em cada local,

Em comum, os modelos de regulacdo evoluiram no sentido de diretrizes orientadas para o
mercado, em um contexto setorial em que as empresas aéreas desenvolveram modelos mais
agressivos de desempenho, com empresas especializadas em servicos de baixo custo (as low
cost carriers), enquanto os aeroportos foram menos contestados com relagdo a reducdo dos seus

custos operacionais — realidade, esta, que tem sido alterada nos mais recentes anos.

Nesse sentido, observa-se, da literatura, grande repercusséo da discusséo acerca da metodologia
de apropriacdo das receitas ndo reguladas para a modicidade das tarifas aeroportuarias, com
posicionamentos dos aeroportos favoraveis ao uso do dual till e das empresas aéreas favoraveis

ao uso do single till.

Nesse cenario, apresentam-se, nesse capitulo, informagdes acerca do modelo de regulagédo
adotado em alguns paises, com vistas a contextualizar, no préximo capitulo, 0 modelo de

regulacdo adotado no Brasil e a origem de suas principais caracteristicas.

3.1. Asdiretrizes da Unido Européia

Conforme diretrizes emanadas pela Unido Europeia (EC, 2009), os paises devem
obrigatoriamente adotar, no arcabouco regulatorio daqueles aeroportos que movimentem mais

de 5 milhdes de passageiros por ano, 0s principios a seguir, dentre outros:

a. Nao discriminacdo das tarifas conforme usuarios do aeroporto, sendo admitido

0 gerenciamento da diferenciacdo dos servicos com critérios objetivos e
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transparentes, assegurando que usuérios que recebam o0 mesmo servico paguem

0 mesmo valor.

b. Procedimentos regulares e obrigatorios de consultas entre os administradores
aeroportuarios e 0s usuarios dos aeroportos, com relacdo ao sistema tarifario dos

aeroportos e seus valores de tarifas e a qualidade do servico prestado.

c. Obrigatoriedade de que as alterac6es nos valores das tarifas dos aeroportos sejam
realizadas mediante acordo entre os administradores aeroportuérios e seus
usudrios, mediante a submissédo detalhadamente fundamentada, pelo aeroporto,
da proposta de alteracdo aos usuérios. As considera¢des dos usuarios devem ser
consideradas previamente a quaisquer decisdes, devendo o aeroporto justificar
sua decisdo, se tomada em desacordo com o posicionamento dos usuarios. Neste
caso, prevé-se que 0s Usuarios possam buscar a intervencéo de uma autoridade
supervisora independente que analisara as justificativas prestadas pelo
aeroporto, com efeito suspensivo da aplicacdo da decisdo do aeroporto até a

concluséo de sua andlise.

d. Obrigatoriedade de que os operadores aeroportuérios consultem seus usuarios

antes de finalizar o planejamento de projetos de infraestrutura.

e. Dispositivos que possibilitem aos aeroportos e seus usuarios negociarem 0
estabelecimento de acordo de nivel de servicos, que indique o padrdo dos
servicos a ser oferecido pelo aeroporto, considerando a realidade presente e o
nivel de servico que os usuarios tenham direito, em retorno ao pagamento das

tarifas aeroportuarias.

Vale destacar a percepc¢édo do operador do aeroporto de Frankfurt (Schulte, 2009), que indicou,
com relacdo a tais diretrizes, que elas foram falhas no que tange aos mecanismos de
financiamento de ampliacao de infraestrutura e apontou ineficiéncias com relagéo a autoridade

que seria instituida para arbitrar acerca das variagGes das tarifas.

Por outro lado, a empresa aérea Easy Jet, low cost carrier britanica, apontous, em 2015, que 0s
aeroportos na Europa sdo regulados das mais diversas formas e ndo ha estrutura que determine

a forma de regulacdo econdmica. Descreveu que, a exce¢do do Reino Unido, em nenhum caso

3 Frontier Economics. Benefit of better regulation of airports in Europe. A report for easyJet. February, 2015.
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os regimes regulatorios foram desenvolvidos com base em uma anélise de poder de mercado
dos aeroportos e que a extensdo da regulacdo econémica utilizada ndo parece ser adequada a
significativos aeroportos de grande porte. Aponta-se, assim, que, possivelmente, aeroportos
com significativo poder de mercado néo estdo regulados apropriadamente. A empresa indicou,
como pontos a ser aprimorados na regulagdo dos aeroportos, a utilizacéo do single till em
detrimento do dual till, a definicdo de um custo de capital adequado para 0s aeroportos e a

exigéncia de melhorias de eficiéncia dos custos operacionais (OPEX) dos aeroportos.

3.1.1. O modelo do Reino Unido

O sistema aeroportuario do Reino Unido foi o primeiro a ser privatizado, em 1987, tendo sido
apropriada a regulacéo por incentivos, por meio do estabelecimento como modelo de regulagéo
0 price cap, com a utilizacdo do Fator X, proposto por Stephen LittleChild ap0s a privatizacéo
da British Telecom. O objetivo seria o de compor um marco regulatério que buscasse evitar a
pratica de precos de monopdlio nos mercados recém privatizados, assegurando a apropriacdo

de ganhos de produtividade das empresas em favor dos consumidores.

Adotando também as diretrizes da Unido Europeia para a regulacdo da infraestrutura
aeroportuaria, prevé-se que o CAA — Civil Aviation Authority, autoridade reguladora, deve
regular apenas os ativos que necessitarem de regulacao, aqueles que apresentarem significativo

poder de mercado, desregulando-se 0s precos de todos os demais.

Para tal, 0 CAA realiza trés testes de poder de mercado (CAA, 2016), com vistas a demonstrar
que a regulacdo de precos é necesséria: (i) o primeiro teste avalia se o administrador
aeroportuario possui poder de mercado significativo para um ou mais tipos de servicos
prestados no aeroporto; (ii) o segundo teste, realizado tdo somente se o primeiro for positivo,
avalia se as normas concorrenciais do pais sdo suficientes para oferecer protecédo contra o risco
do aeroporto exercer comportamentos anticompetitivos; e (iii) o terceiro teste, realizado tdo
somente se 0 segundo for positivo, avalia se os beneficios da regulacdo compensam 0s custos
e efeitos adversos da regulacdo. Efetivamente, atualmente apenas Heathrow e Gatwick sdo
aeroportos regulados, restando os demais com absoluta desregulacdo econémica, submetidos

apenas a regulacédo técnica, de aspectos de seguranca.

O modelo de regulacdo do aeroporto de Heathrow, aqui analisado a partir do apresentado por
CAA (2013), é estabelecido por um regime de revenue cap, single till, em que os

administradores podem estabelecer quais serdo os tipos de tarifas a serem cobradas dos
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usuarios. Por meio de um longo processo, 0 CAA submete ao escrutinio do operador
aeroportuario e das empresas aéreas o estabelecimento dos parametros adequados dos diferentes

blocos que comporé&o o resultado do Fator X, conforme ilustrado pela Figura 3.1:
a. CAPEX (investimentos de capital) — baseado no plano de negdcios do aeroporto;
b. RAB (base de ativos regulada);
c. Custo de Capital,
d. Depreciacéo;
e. OPEX (custos operacionais);
f. Receitas ndo reguladas.

Ao longo do processo, 0 CAA apresenta a critica das empresas aéreas, outros regulados e
sociedade o plano de negdcios proposto pelo administrador aeroportuario, para que eles
analisem as informac0es junto ao aeroporto e busquem convergéncias — descolando a regulacao
dos precos do aeroporto de custos reais, de cada um desses blocos. O CAA atua nas
divergéncias, estabelecendo os parametros e definicbes daqueles aspectos em que ndo foi
possivel a analise consensual do administrador aeroportuario e das empresas aéreas, ou mesmo
estabelecendo defini¢des que ndo dependem da proposta do aeroporto, como a definicdo da

construcdo de uma nova pista de pouso e decolagem no aeroporto.

Concluido, o processo resulta na identificacéo de quais séo as receitas reguladas requeridas que,
divididas pelo numero de passageiros, indica qual devera ser o teto da receita média, ou o
revenue cap, por passageiro — e, por consequéncia, qual devera ser a variacao tarifaria em

relacdo ao revenue cap anteriormente estabelecido. Tal variacdo é denominada Fator X.

FIGURA 3.1: ESQUEMA DO MODELO BRITANICO DE CALCULO DO FATOR X

CAPEX
(investimentosem
bens de capital)

Custode

RAB (base de Capital

ativosregulada) |™=
Receitas = | Receitasreguladas

Depreciagdo | == nédo - requeridas

reguladas :

Nimero de
Passageiros

OPEX (custos
operacionais)
Revenue cap por

passageiro

i
Fator X

Fonte: elaboracéo propria.
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O Fator X é aplicado ao valor do reajuste tarifario do revenue cap, que tem por base a
atualizacdo monetaria do preco teto pelo RPI, um indice de precos ao consumidor, e também é
afetado por um Fator de Qualidade e fatores adicionais que buscam estabelecer incentivos
necessarios, conforme a analise, como um fator que reflita custos adicionais de investimentos
em equipamentos de seguranca.

Por este modelo de regulacdo, em que o0 processo acima descrito € realizado a cada 5 anos, 0
CAA assegura que as atividades do operador sejam remuneradas ao longo do tempo e busca

que o seu fluxo de caixa tenha valor presente liquido igual a zero.

Conforme o Civil Aviation Authority — CAA (2008), orientado pelas diretrizes estabelecidas
pela Competition Comission (2002), definiu-se pela regulacao stand-alone, em que cada ativo
é observado conforme suas condicdes, para o estabelecimento dos precos. Nesse sentido, um
aspecto a se destacar do modelo britanico é que a definicdo, com diretrizes do governo, pela
realizacdo de novos investimentos significativos (e.g. nova pista de pouso e decolagem no
aeroporto) implica no cobmputo desses custos no RAB, resultando em variagdo da base a ser
remunerada — e, consequentemente, gerando variagcOes tarifarias que os repercutam naquele

ativo.

Com relacdo aos aspectos de qualidade de servicos, 0 CAA introduziu um sistema de descontos
para remunerar 0 aeroporto, conforme os padrdes de qualidade esperados pelos passageiros e
pelas empresas aéreas pelas tarifas pagas. Basicamente, se 0s padrbes ndo foram atendidos, o

aeroporto deve devolver as empresas aéreas parte das tarifas recolhidas (CAA, 2014).

O sistema busca estabelecer incentivos para que o0 aeroporto atenda os padrdes de qualidade de
servigos, pagando mensalmente as empresas aéreas o retorno pelos padrdes minimos ndo
atendidos, o que pode chegar até a devolucdo de 7% do valor das tarifas aeroportuérias. Por
outro lado, o aeroporto pode receber até 1,44% de bdnus nas tarifas aeroportuérias atrelado as

medidas de satisfacdo dos passageiros.
Os aspectos avaliados nesse sistema abarcam:

a. As filas de fiscalizacdo de seguranca e de imigracao e filas de transferéncia.

b. O monitoramento de qualidade de servico, realizado por meio de pesquisas de
satisfacdo dos passageiros, tem alguns de seus itens utilizados no sistema de
descontos estabelecido, sendo eles: disponibilidade de assentos nos sagudes,
sistema de sinalizacdo do terminal (way finding), sistema de informacdes dos

voos e limpeza do terminal.
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c. A disponibilidade de equipamentos, tais como elevadores, escadas rolantes,
esteiras de passageiros, esteiras de restituicdo de bagagens, equipamentos de
reabastecimento elétrico e de condicionamento de ar para as aeronaves
estacionadas.

d. Congestionamento do aeroporto, com descontos pagos quando eventos que
causem impactos operacionais em termos de capacidade de movimentacéo de
aeronaves ocorrem, como falha de equipamentos de radares e outros
relacionados ao controle de trafego aéreo, fechamentos de pista de pouso e
decolagem, pistas de taxiamento e de areas de manobras das aeronaves, falhas
no sistema de iluminacdo das pistas, entre outros.

Os indicadores a serem observados tém métricas e padrées estabelecidos que, se ndo atendidos,
ensejam a devolucdo do pagamento das tarifas (ex. tempo de fila na inspecdo de seguranca —
padrdo de 95% das filas com até 5 minutos de espera, sob pena de um desconto de 0,1283% por

més ou até 0,7698% ao ano).

O estabelecimento de alguns desses elementos € realizado por meio de acordos estabelecidos
entre 0 aeroporto e as empresas aéreas, tais como o tempo acima do que o desempenho ensejara
descontos para a disponibilidade de equipamentos como elevadores, escadas rolantes e esteiras
de passageiros, tempos de filas, entre outros. Esses acordos séo apresentados ao CAA para
endosso e, de forma reversa, o sistema pode ser repactuado com novos padroes de desempenho
e mesmo novos indicadores entre as empresas aéreas e 0 aeroporto, apresentando-se o acordo
para chancela do CAA, ou mesmo revisado pelo CAA, mediante a realizacdo de consulta

publica.

3.1.2. O modelo francés

Seguindo as mesmas diretrizes da Unido Europeia, a Franga estabelece que o administrador
aeroportuario deve apresentar sua proposta de revisdo de obrigacdes de investimentos, alteracéo
dos precos regulados, indicadores de qualidade de servigos, dentre outros aspectos, para

consulta publica dos usuarios.

Para o acordo estabelecido com vigéncia entre os anos de 2016 e 2020, entre 0 governo € 0
administrador do Aeroporto de Charles de Gaulle, o processo de consulta teve inicio com 0s
seus usuarios no outono de 2014, por meio da sua Consultative Economic Commission, apés o
que se apresentou o documento propositivo do aeroporto, estabelecendo suas propostas para

ampla consulta publica, cujas contribuicdes seriam apresentadas aos Ministérios da Aviacdo
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Civil e da Economia (ADP, 2015). A opinido do Airport Consultative Committee foi solicitada
pelo governo, ap6s o que as andlises finais foram conduzidas e o acordo, entre 0 aeroporto e 0

governo, aprovado.

Fundamentado na regulacéo por incentivos, em um modelo de regulacéo de precos de price cap,
single till, o aeroporto propds a consulta publica os valores de reajustes das tarifas durante cada
ano do proximo periodo do acordo, tendo sido aprovado, ao final do processo, percentuais
menores que os pleiteados, com um aumento médio de 1% ao longo dos 5 anos frente a um
aumento medio pleiteado de 1,75% (DGCA, 2015).

Ademais, dentre outros aspectos, o acordo estabelece um sistema de incentivos para a qualidade
de servigos, com estabelecimento de padr6es minimos para os indicadores que, se nao atingidos,

ensejam incentivos tarifarios.

Em suma, sdo estabelecidas duas categorias de indicadores: (i) indicadores padrdes, que
correspondem a servicos ofertados a todas as empresas e passageiros, para 0s quais séo exigidos
apenas os padrdes minimos de desempenho, cuja repercussdo pode ensejar decréscimos
tarifarios; e (ii) indicadores de exceléncia, que focam em aspectos que necessitam de
significativas melhorias, cujos padrdes séo estabelecidos tendo por fonte de observacdes os
dados de outros aeroportos europeus, cujos padrdes minimos determinados ndo atendidos
geram decréscimos tarifarios, podendo, também, gerar bdnus a depender do resultado

alcancado.

Entre os indicadores “padrao” encontram-se disponibilidade de esteiras de bagagem,
disponibilidade de escadas para desembarque das aeronaves, disponibilidade de pontes de
embarque, limpeza do aeroporto, enquanto entre os indicadores de “exceléncia” encontram-se

“satisfacdo geral — partidas™ e “satisfagdo geral — decolagens”.

O acordo aponta que outros indicadores serdo monitorados a partir do inicio da sua vigéncia e
terdo repercussoes tarifarias assim que possivel, tais como tempos de filas em inspecgdes de
seguranca e imigracdo, tempo de devolugdo de bagagens e satisfacdo com a conexdo de
transportes do aeroporto com a cidade. As definicbes e metodologias de afericdo desses

indicadores seréo objeto de consulta entre os comités estabelecidos.

O acordo prevé, adicionalmente, um incentivo tarifario para a realizacdo do programa de

investimentos estabelecido para o periodo de 2016 a 2020.
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Finalmente, interessante notar que o aeroporto propds, e foi estabelecido, o objetivo de reduzir
em 8% 0s custos operacionais por passageiro, entre 2015 e 2020, sujeito a penalidades caso 0s
valores definidos para as despesas, estabelecidos para o alcance do objetivo, sejam

extrapolados.

3.2. O modelo australiano

O governo australiano utilizou diversas formas de regulacédo até o presente momento, em que
adota uma abordagem de desregulacdo de precos dos aeroportos. Interessante analisar esse caso,
que se aproxima do cendrio brasileiro: um pais com proporgdes continentais em que 0s
aeroportos, distantes geograficamente uns dos outros, parecem estar submetidos a menor

concorréncia e teriam condicdes de, em tese, utilizar de seu poder de mercado se ndo regulados.

A Austrélia adotous um modelo de price cap com dual till na regulacdo de seus aeroportos, entre
1997 e 2002, logo substituido, na primeira revisdéo do modelo, por uma regulacdo por

monitoramento, com ameaca de re-regulacdo em caso de necessidade.

O governo tem, desde entéo, reavaliado os resultados de precificacdo das tarifas (preco, lucro,
custo) e de qualidade dos servicos, tendo prorrogado o atual modelo, de monitoramento dos
resultados, nas revisdes de 2002, 2006 e 2011.

A JUltima anélise, realizada em 2011, foi publicada pelo governo australiano em 2012
(Productivity Commission, 2011), e indica recomendacdes da Productivity Commission de que
a regulacdo estabelecida permaneca por monitoramento até a sua proxima revisdo, em 2018,
tendo identificado a realizacdo de investimentos relevantes e um nivel bom de qualidade dos
servicos, com tarifas aeroportuarias razoaveis, quando comparadas com a pratica em outros
aeroportos no mundo. O governo decidiu que o monitoramento fosse aperfeicoado no que se
refere aos critérios objetivos de avaliacdo da qualidade dos servicos e indicou que a extensao
do préximo periodo de avaliacdo do monitoramento para 2018, possibilitando um intervalo de
8 anos para a atuacdo dos operadores aeroportuarios, permitiria um ambiente adequado de

estabilidade regulatoria e certeza para a realizacdo de investimentos.

4 Informagdes disponiveis no site do Departamento de Infraestrutura, Desenvolvimento Regional e Cidades, do
governo australiano, em
https://infrastructure.gov.au/aviation/airport/airport_economic_regulation/economic_regulation.aspx


http://www.infrastructure.gov.au/aviation/airport/airport_economic_regulation/response.aspx)
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O monitoramento dos quatro maiores aeroportos australianos, Sydney, Melbourne, Brisbane e
Perth, inclui ndo so as tarifas aeroportuarias, mas também o valor pago nos estacionamentos de

veiculos e indicadores de qualidade dos servicos.

O guia de monitoramento de qualidade de servicos do aeroporto, publicado pela ACCC (2014),
estabelece os aeroportos e aspectos que serdo monitorados, que se concentram em quatro tipos
de indicadores: (i) servicos e facilidades para os passageiros, como check in, processamento de
bagagens; (ii) servicos e facilidades para aeronaves, como sistema de pistas, portdes de
embarque, estacionamento de aeronaves; (iii) servi¢os no lado térreo, como servicos de taxi e

areas de meio fio de embarque e desembarque de passageiros; e (iv) performance de gestao.

A autoridade reguladora australiana aponta que os objetivos do monitoramento de qualidade de
servicos sdo: (i) oferecer informacges para a analise do processo de monitoramento de precos,
(if) aumentar a transparéncia do desempenho do aeroporto, (iii) desencorajar 0s aeroportos de
deteriorarem seus padrdes de qualidade, (iv) fornecer informacgGes para 0s usuarios dos
aeroporto com vistas a fundamentar os processos de negociacgdes e consultas de definicdes de
realizacdo de investimentos e revisGes de precos; e (v) auxiliar o governo na analise da

industria.

Espera-se que este modelo incentive o surgimento de acordos entre os operadores
aeroportuarios e as empresas aéreas, com resultados semelhantes ao uso da regulacdo mais

intensiva, com menor custo regulatorio e, por conseguinte, menos distor¢Bes de incentivos.

Tal posicionamento encontra analogia no modelo adotado pelo Reino Unido, em que, mesmo
mediante a identificacdo de poder de mercado, o governo ndo encontra fundamento para realizar
a regulacdo de precos se o teste realizado pelo CAA indicar que o custo regulatério é superior
aos seus beneficios e respaldo na literatura, em que Forsyth (2001a) indica que os potenciais

ganhos de eficiéncia alcangcados pela regulagéo deveriam ser contrapostos aos custos.

Em junho de 2018, o governo australiano deu inicio a nova revisao do modelos, com objetivo
de verificar se a regulacdo estabelecida promove a operagdo eficiente dos aeroportos e

industrias relacionadas.

5 https://minister.infrastructure.gov.au/mccormack/releases/2018/june/mm082_2018.aspx
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3.3. O modelo norte-americano

Nos Estados Unidos, a autoridade reguladora, Federal Aviation Administration — FAA (2009),
indica que as questdes relativas a tarifas aeroportuarias e outros precos sdo melhor enderegadas
pelo poder local, mediante observacao de acordos entre 0s Usuarios e os aeroportos, observados
os principios de auto-regulacdo, tarifas justas e razodveis, ndo discriminacdo, busca da
autossuficiéncia financeira, e ndo desvio de receitas. A agéncia apenas arbitra conflitos em caso

de dissonancia nos acordos.

Tendo se pronunciado acerca de analise quanto ao critério de “tarifas justas e razoaveis”, a FAA
indicou que elas ndo devem extrapolar os custos do lado ar (airfield costs, que incluem sistema
de pistas, areas de estacionamento de aeronaves e patio de manobras e areas operacionais como
as destinadas a auxilio de navegacdao), a ndo ser que acordado com os usurios do aeroporto,
devendo os custos totais incluir quantidade suficiente para cobrir os custos operacionais e
reservas suficientes para sustentar eventuais aeroportos de descongestionamento. A alocacao
de custos totais deve ser razoavel, transparente e ndo discriminatorio, sendo possivel a
discriminacdo de precos para empresas signatarias ou ndo de acordo com o aeroporto e para

gerenciamento tarifario em horérios de pico de movimentacdo dos aeroportos.

Em marco de 2015, de 30 grandes aeroportos, 16 utilizavam um sistema equivalente ao do dual
till (compensatory agreements) para a definicdo dessas tarifas, que remuneram 0s custos
operacionais do lado ar, ou “airside costs”, sem utilizar as receitas ndo reguladas para subsidio
cruzado das tarifas aeroportuérias, 8 utilizavam uma metodologia semelhante a do single till
(residual agreements), com previsdo do uso das receitas ndo reguladas no célculo das tarifas e
6 usavam uma metodologia hibrida (DWU, 2015).

Cumpre destacar o Programa de Melhoria de Aeroportos — AlPs, por meio do que 0s aeroportos
publicos norte-americanos séo escolhidos para que verbas governamentais subsidiem alguns de
seus custos. O programa atende até 75% de custos elegiveis de aeroportos de médio e grande
porte, que funcionem como hubs de operagdes de empresas aéreas. Dentre os custos, aqueles
relacionados a projetos de melhoria de seguranca, capacidade e aspectos ambientais, como
ruidos. Esse Programa evidencia que as tarifas e precos cobrados nos aeroportos norte-

americanos ndo sdo suficientes para a realizacdo dos investimentos necessarios em sua

6 https://www.faa.gov/airports/aip/overview/
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infraestrutura e para a prestacdo dos servicos aeroportuarios, o que vai de encontro ao principio

da autossuficiéncia financeira.

3.4.  Consideragdes finais

Nesse Capitulo, foram descritas experiéncias internacionais na regulacdo econdémica da
infraestrutura aeroportuéria, fundamentadas nos modelos de regulacdo e nos instrumentos
regulatdrios apresentados no Capitulo 2. Foram apresentadas as diretrizes da Unido Europeia
para a regulacdo da infraestrutura, adotada a regulacdo de incentivos pelo Reino Unido e pela
Franca de diferentes formas, assim como foram explanados os modelos australiano e norte-
americano. E possivel verificar que, em cada caso, sio desenhados diferentes modelos,

adotando-se aqueles fundamentos explanados no Capitulo 2.

A andlise da regulacdo adotada em outros paises embasou os estudos do modelo regulatorio
adotado pelo Brasil na gestdo de seus contratos de concessao de aeroportos, modelo este que
sera exposto no Capitulo 4, mediante a apresentacdo dos mecanismos estabelecidos para

instrumentalizar a realizacdo dos objetivos politicos e regulatorios definidos.
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4, AREGULACAO DE INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA NO
BRASIL

O governo brasileiro deu inicio a concessao federal de infraestrutura aeroportuéria em periodo

recente, tendo sido concedidos até o0 momento vinte e dois aeroportos, em quatro rodadas:
a. Rodada 1: Aeroporto de Sdo Goncalo do Amarante - ASGA/RN, em 2011.
b. Rodada 2: Aeroportos de Brasilia/DF, Guarulhos/SP e Viracopos/ SP, em 2012.
c. Rodada 3: Aeroportos de Galedo/RJ e Confins/MG, em 2014.

d. Rodada 4: Aeroportos de Porto Alegre/RS, Florianopolis/SC, Fortaleza/CE e
Salvador/BA, em 2017.

e. Rodada 5: Aeroportos de Recife (PE), Maceid (AL), Aracaju (SE), Jodo Pessoa
(PB), Campina Grande (PB), Juazeiro do Norte (CE), localizados na regido
Nordeste do pais; Vitoria (ES) e Macaé (RJ), na regido Sudeste; e 0s aeroportos
mato-grossenses de Véarzea Grande (Cuiabd), Rondonopolis, Sinop e Alta

Floresta.

Os principais objetivos da politica de concessdo de aeroportos, no Brasil, sdo a expansao da
infraestrutura e a melhoria da qualidade de servico, assegurada a modicidade tarifaria aos

passageiros.

Com vistas a assegurar a realizagdo dos propdsitos estabelecidos pela politica, os contratos de
concessdo que regem a relacdo entre o poder publico e as concessionarias apresentam
mecanismos regulatorios que buscam alinhar os incentivos presentes, como se descrevera neste

Capitulo.

4.1. O modelo de regulacado econdmica dos contratos

Conforme apresentado no segundo capitulo, a regulacdo econdmica tem, dentre seus objetivos,
a busca da eficiéncia dos precos (proximos aqueles que prevaleceriam se houvesse competicdo)
naquelas atividades em que o exercicio do poder de mercado de um (hipotético) monopolista
permite a maximizacao de lucros da firma (em nivel acima do lucro de mercados competitivos),
devido a auséncia ou insuficiéncia de competicdo que o induziria a oferecer precos proximos

dos custos médios dos servicos, assim como a persecucdo de incentivos para investimentos
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adequados na melhoria de produtos e servicos e na inovagao tecnolégica — objetivos da politica
de concessdo de infraestrutura aeroportuaria brasileira: a expansdo da infraestrutura e a

melhoria da qualidade dos servigos prestados?.

Nesse contexto, do desenho do modelo de regulacdo dos contratos de concessdo de
infraestrutura aeroportuéria, pautado pela regulagcdo por incentivos, entende-se que foram
considerados os trade offs entre os principais objetivos e a premissa de modicidade tarifaria,
apresentando-se instrumentos que tratam ndo somente da atualizagdo dos precos regulados e
incentivos a reducBes de custos, mas também incentivos a inovacgdes, realizacdo de

investimentos em ampliac&o da infraestrutura e na melhoria do nivel e diversidade dos servigos.

Do ponto de vista estrito da regulacdo econdmica de pregos, verifica-se a valoracao do objetivo
de promocéo da eficiéncia por meio de um modelo price cap delineado por um sistema de
regulacdo mais branda, menos intervencionista e ndo baseada em custos, que busca reproduzir
o efeito das variagOes de produtividade de mercado sobre os precos regulados e manter a

concessionaria em equilibrio no longo prazo.

Com vistas a estabelecer ferramentas para a gestdo desse modelo, os contratoss dispdem de trés

tipos distintos de instrumentos:

a. Instrumentos de comando e controle — C&C: defini¢bes contratuais que
estabelecem as normas, procedimentos e padrGes mandatorios a serem
cumpridos, com pouca ou nenhuma flexibilidade de meios ou escolhas
alternativas da firma para conclus@o dos resultados, sem ponderacdo acerca de
aspectos econémicos, a serem cobrados da empresa mediante penalizacdo ou

restricdo da capacidade de operacao.

b. Instrumentos de incentivos: mecanismos contratuais que estabelecem o0s
resultados esperados, ndo mandatorios, estimulados mediante incentivos
econémicos ao comportamento da firma, com objetivos de maior eficiéncia,

reducdo de custos, melhoria de qualidade, entre outros.

7 Materializados no Art 2° da Lei n® 13.334, de 13 de setembro de 2016.
8 Para os fins deste trabalho, cujo escopo se centra na analise dos aeroportos leiloados em 2012 e em 2013, serdo
analisados os dispositivos afetos a esses contratos. A andlise ndo tratara das alteragdes contratuais que foram

realizadas nos leiles seguintes. Contratos disponiveis em https://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-
tematicas/concessoes.


http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2013.334-2016?OpenDocument
https://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes
https://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes
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c. Instrumentos hibridos de C&C: definicdo, adotada para o escopo deste trabalho,
de mecanismos em que se definem os produtos mandatorios, sem definicdo do
insumo ou dos meios de realiza¢do, que agreguem incentivos para a realizacdo
das obrigacbes de forma mais eficiente, produtiva e com maior qualidade,

verificadas mediante penalizacéo.

No presente trabalho, pretende-se, como apresentado anteriormente, analisar a efetividade dos

instrumentos de incentivo das concessdes, 0s Fatores X e Q, sendo aqui apresentado de forma

ampla o modelo regulatorio estabelecido, com vistas a que seja possivel identificar o tipo de

instrumento de cada mecanismo contratual, de forma a agregar informagdes quanto a sua

complementariedade em relacdo aos objetivos pretendidos para as concessoes.

Assim, apresenta-se, na Tabela 4.1, os principais aspectos do modelo de regulagédo dos

contratos, que permeia a etapa de defini¢cdo do valor minimo de exploracdo do ativo, para o

leildo, e define os instrumentos de gestdo do contrato, cujos aspectos serdo tratados de forma

mais detida ao longo deste Capitulo.

TABELA 4.1 - ASPECTOS DO MODELO DE REGULACAO DOS CONTRATOS DE

Estudos de Viabilidade
Técnica, Econbmica e

Equilibrio do contrato

Ambiental - EVTEAS

CONCESSAO DE AEROPORTOS

ProjecBes de demanda, receitas, investimentos em bens de capital e custo de capital, que resultam
em um modelo econdmico-financeiro do negécio, ndo vinculante a direitos ou obrigagdes do
contrato.

Estrutura a precificacdo do valor de exploragdo do ativo com a incluséo de receitas reguladas e ndo
reguladas: receitas ndo reguladas sdo contabilizadas no modelo econémico-financeiro de
precificacdo do aeroporto, o que incentiva que a modelagem dos concorrentes que fardo as ofertas
na licitacdo preveja aumentos de produtividade e eficiéncia para extrair do ativo melhores receitas e
para geri-lo com menores custos, aproveitando-se da complementariedade entre as atividades
operacionais e comerciais.

O resultado dos EVTEAs determina o valor minimo do ativo para o leildo.

O ofertante vencedor define o valor de exploracdo do ativo conforme suas projeces de demanda,
receitas, investimentos em bens de capital e custo de capital, que resultam do seu proprio modelo
econdmico-financeiro, que ndo é submetido & anélise e aprovagdo da Agéncia e ndo vincula o futuro
concessionario a realizacdo do que tiver projetado.

As obrigagdes estabelecidas no contrato e a alocagdo de riscos definem a sua equagédo econémico-
financeira e, portanto, como seu produto e em funcdo das premissas do vencedor, o valor de
exploracdo do ativo, estabelecido pela oferta, estabelece o equilibrio econémico-financeiro - EEF
do contrato.

Um eventual desequilibrio apenas é admitido se associado a riscos do poder concedente,
exaustivamente listados no contrato (matriz de riscos).

Dentre as obrigacGes do contrato, ha as de pagamento pela exploracdo do ativo: (i) a contribuicdo
fixa (que decorre do parcelamento, ao longo da concesséo, do valor ofertado pelo ativo, pelo licitante
vencedor do certame) e (ii) a contribuicdo variavel.
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A contribuicdo variavel é o pagamento de um percentual da receita bruta da firma, mecanismo pelo
qual o governo se apropria de parte das receitas reguladas e néo reguladas, compartilhando as
segundas para a modicidade tarifaria do sistema aeroportuério nacional. Funciona ainda como um
mecanismo de compartilhamento de risco de demanda.

A atualizagdo monetéaria dos precos regulados, ou tarifas aeroportuérias, é realizada anualmente pela
aplicacdo do Indice de Precos ao Consumidor Amplo - IPCA, sobre o qual incidem os Fatores X e

Q.

Né&o h revisdes periddicas dos precos regulados, ou tarifas aeroportuérias, para reposicionamento
dos seus valores.

As revisbes periddicas, quinquenais, estabelecidas no contrato sdo denominadas Revisdo dos
Pardmetros da Concessdo — RPC, e tém por objetivo revisar as metodologias de célculo dos
Indicadores de Qualidade do Servico, dos Fatores Q e X, definir o Fator X que sera aplicado no
ciclo regulatério seguinte e a taxa de desconto a ser utilizada em eventuais processos de reequilibrio
econdmico-financeiro (por meio de fluxos de caixa marginais).

Normas e padrdes estabelecidos em regulamentos da Agéncia, de cumprimento

Seguranca: . L -
>egurang mandatorio pelo concessionario, que tratam de aspectos técnicos de seguranca.
instrumentos de
comando e O ndo cumprimento das normas é vinculado a restricdo operacional e
controle penalidades pecuniarias, sendo instrumentos com caracteristicas de comando
e controle.
O primeiro ciclo de investimentos, denominado Fase IB, é prescritivo,
mediante o estabelecimento de o que devera ser ampliado nos diversos
componentes do aeroporto.
Investimentos: Apos a Fase IB, o contrato prevé a expansdo de investimentos por meio do
instrumentos de nivel de servico que deve ser mantido, cujas métricas séo estabelecidas nos
incentivo e Parametros Minimos de Dimensionamento.
Instrumentos Na Fase 1B, esses contratos contam com a incidéncia de incentivo a realizacio

hibridos de C&C  gg investimentos por meio do Fator X. Também nesta Fase IB e no restante no
contrato, incidem instrumentos hibridos de C&C, por definirem o que devera
ser realizado, sem estabelecimento de meios e insumos para sua consecucao,
resultando o ndo cumprimento em penalidades pecuniérias.

O contrato preveé instrumentos de incentivos tarifarios de bénus ou decréscimo,
repercutidos pelo Fator Q, para que o concessionario melhore a qualidade dos
servigos prestados.

Gestdo do contrato

O instrumento tem mensuragdo obrigatdria mas cumprimento dos parametros
Qualidade: estabelecidos ndo obrigatdrio, esperando-se o alcance de suas metas devido a
instrumentos de estimulos econdmicos & mudanca do comportamento da firma.

Incentivo e O acompanhamento e fiscalizacdo dos indicadores de qualidade de servigos

;]rlstr_umentos sdo realizados por meio do Plano de Qualidade de Servicos, apresentado
ibridos de C&C S AA , . .
anualmente & Agéncia, em que é demonstrado o planejamento das medidas
para assegurar a qualidade dos servigos prestados.
Este instrumento é hibrido de C&C e incentivos, sendo penalizado o ndo
cumprimento da apresentacdo do Plano e de realizacio das a¢Ges nele previstas
por meio de penalidades pecunidrias.

o O contrato estabelece que o Fator X é um mecanismo de compartilhamento de
Produtividade: variacfes de produtividade, buscando reproduzir tais oscilagdes nos precos
instrumentos de regulados, as tarifas aeroportuarias). O mecanismo funciona, indiretamente,
Incentivo também, como um mecanismo de compartilhamento de risco de demanda.

Fonte: Elaborag&o prépria.
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4.1.1. Estudos de viabilidade técnica, econdbmica e ambiental - EVTEAS

Os EVTEAsS, elaborados com vistas, prioritariamente, a estabelecer o valor minimo do ativo no

certame de licitagdo, partem das seguintes projecoes:
a. Projecdo de demanda para o periodo estimado da concesséo;

b. Projecdo de receitas tarifarias (assumindo as tarifas aeroportuérias vigentes da

Infraero), que serdo reguladas mediante 0 modelo price cap;

c. Projecdo de receitas ndo tariférias, oriundas de (i) atividades operacionais no
aeroporto, reguladas por monitoramento e ameaca de estabelecimento de seus
pregos, com vistas a evitar cobrangas abusivas ou discriminatdrias, tais como o
aluguel de areas para atividades operacionais das empresas aereas ou (ii)
atividades comerciais, ndo necessarias a atividade operacional do aeroporto, ndo
reguladas ou monitoradas, tais como o aluguel de areas para atividades de lojas

de alimentagéo e diversos;

d. Projecdo de CAPEX (investimentos em bens de capital) necessario para atender
a demanda, conforme necessidade de manter a producdo de um produto ou

servigo ou manter em funcionamento um negocio ou um determinado sistema;

e. Projecdo de OPEX (custos operacionais) necessario para manter a operacao do

ativo;

f. Modelagem econdmico-financeira, que, com base nas projecdes de demanda,
receitas (tarifarias e ndo tarifarias) e nos custos (CAPEX e OPEX), cujo
resultado é trazido a valor presente com a incidéncia de taxa de desconto. Seu
resultado indica qual é o valor minimo de explora¢do do ativo — variavel da
licitacdo a ser proposta pelos ofertantes do leildo, cujo lance vencedor indicara

qual a contribuicdo fixa (outorga) serad paga pelo concessionario.

Adotando-se as tarifas aeroportuarias entdo vigentes dos ativos, as projecdes dos EVTEAS
também incluem as receitas ndo reguladas no fluxo de caixa do negdcio para a defini¢cdo do

valor minimo de outorga do leildo.

Da mesma forma, pressupde-se que essas receitas sdo consideradas pelos ofertantes do processo
licitatorio para suas estimativas do valor do negocio, computadas para determinar o equilibrio
econdmico-financeiro do projeto. Assim, incentiva-se que, desde a modelagem, os ofertantes

prevejam formas mais eficientes de melhorar os resultados dessas receitas, de forma que
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possam, inclusive, ofertar maiores lances pela sua exploracdo e, consequentemente, aumentar

suas chances de vencer o certame.

Ademais, conforme apontado por Crema (2011), computando-se as receitas ndo tarifarias no
equilibrio do “plano de negocios de exploragao do ativo”, projetado por meio do EVTEA,
assegura-se a modicidade tarifaria do sistema de aeroportos do Brasil, uma vez que tais receitas
aumentam o valor do negocio sem aumentar as tarifas aeroportuérias e sdo capturadas no
processo de leildo pelo maior lance ofertado, que sera convertido na contribui¢do, paga pelo
concessionario, anualmente, ao governo. Tais recursos tém como destino o Fundo de Aviagéao
Civil — FNAC, cuja utilizagdo e destinada a investimentos de infraestrutura em outros
aeroportos. Esses outros aeroportos, tipicamente menos rentaveis, teriam tarifas aeroportuarias
mais elevadas para sustentar suas necessidades de investimentos e manter seus custos

operacionais ndo fosse o recebimento de recursos para auxilia-los.

A precificacdo dos negdcios pelos ofertantes vencedores dos leildes realizados, com &gios
expressivos, permite a inferéncia de que a estimativa de potencial de exploragéo de receitas ndo
reguladas é mais significativa que a avaliada pelos estudos e que deve ser, de fato, absorvida
para a sustentabilidade do sistema de aeroportos publicos, buscando-se a modicidade tarifaria
do ativo e de outros. Conforme pode ser verificado da Tabela 4.2, os agios dos valores
vencedores dos leildes oscilaram entre 5% e 673%, com uma média de 202%. A principio, esses
valores podem indicar que a precificacdo do ativo pretendida pelos EVTEAS, com 0s
parametros de que o setor publico dispde para estimar custos e receitas, ndo se aproxima do
valor atribuido ao ativo por um explorador privado. Esses valores também podem ser
interpretados como uma medida implicita das condi¢des de eficiéncia da exploracdo desses

aeroportos pelo Estado.

TABELA 4.2 - INFORMAGCOES DA PRECIFICACAO DOS ATIVOS NO LEILAOs

Aeroporto Valgr r~ninimo Lanc_e \{encedor Agio sobrg o valor do
(em milhdes de R$) (em milhdes de R$) ativo
Guarulhos 3.424 16.213 374%
Brasilia 582 4.501 673%
Viracopos 1471 3.821 160%
Galedo 4.828 19.018 293%
Confins 1.096 1.820 66%

Fonte: Elaboracdo prépria.

9 Valores a precos das sessfes publicas dos respectivos leildes. Destaca-se que se apresentam apenas as
informacdes dos aeroportos em analise no presente estudo.
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Tal inferéncia, com relacdo a origem dos agios, deve-se, em especial, pela larga proporcao que
as receitas ndo reguladas ocupam, com relacdo a receita total do aeroporto, usualmente em 50%
e atingindo até 80%, nos casos analisados em experiéncias internacionais (ATRS, 2011,
Betancor e Rendeiro, 1999), e a realidade observada nos aeroportos administrados pela Infraero,
conforme pode ser verificado na Tabela 4.3. Nessa tabela, verifica-se a evolucdo dos resultados
apresentados pelos aeroportos depois do inicio das concessdes, com ganhos de participacéo das
receitas ndo reguladas - as ndo tarifarias - frente ao somatorio delas e das reguladas — as

tarifarias.

TABELA 4.3 -EVOLUCAO DAS RECEITAS TARIFARIAS E NAO TARIFARIAS10

2013 2014 2015 2016 2017
Brasilia  Tarifarias (R$) 149.684  168.783  148.053  184.969  230.079
Tarifarias / Tarifarias + Nao Tarifarias 72% 53% 40% 50% 57%
Guarulhos Tariférias (R$) 767.116  853.085 918.033 969.639 1.474.456
Tarifarias / Tarifarias + Nao Tarifarias 54% 48% 49% 52% 62%
Viracopos Tariférias (R$) 359.049  385.119 434.830 414918 579.241
Tarifarias / Tarifarias + Nao Tarifarias 86% 83% 84% 81% 86%
Galedo Tarifarias (R$) 151279 447332 411226 532339
Tariférias / Tarifarias + Ndo Tarifarias 62% 51% 50% 53%
Confins  Tarifarias (R$) 50575 140510 132299 190553
Tariférias / Tarifarias + Ndo Tarifarias 67% 64% 62% 70%

Fonte: Elaboracdo propria.

A constatacdo de ampliacdo dessas receitas nos primeiros anos dos contratos, em funcdo da
operacdo pelo regulado privado, indicam a aderéncia deste modelo, de utilizacdo de receitas
ndo reguladas na precificacdo do valor de exploracdo do ativo, aos objetivos do governo, de
modicidade tarifaria do proprio aeroporto, visto que a premissa de utilizacdo dessas receitas na
sustentacdo do negdcio por outros meios que ndo somente 0s precos regulados, e consequente
extracdo, via valor de contribuicdo fixa e variavel, dessa renda, para ser também investida em
outros aeroportos, viabiliza que, nesses demais, as tarifas pagas pelos passageiros ndo tenham

valores téo elevados, de forma a assegurar a viabilidade da exploragéo do ativo.

Vale ressaltar que, nos Ultimos anos representados na Tabela 4.3, se observa uma tendéncia ao
aumento proporcional das receitas tarifarias, o que se atribui ao periodo de crise econdmica

concomitante. Nesse cenario, 0s passageiros tendem a dispender menor quantidade de recursos

10 Valores a pre¢os dos respectivos anos, identificados nas demonstragdes financeiras de cada aeroporto, acessiveis

no link https://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes


https://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes
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em tais despesas (compras em duty free, alimentacdo, compra de produtos em lojas, uso de salas
Vvips, entre outros), o que tende a se reverter, com a retomada de crescimento da economia, a

trajetoria observada nos primeiros anos de operacdo privada dos aeroportos.

4.1.2. Do equilibrio do contrato

O ofertante vencedor, tendo conhecimento das disposic¢des e obrigagdes contratuais, define, por
meio do valor oferecido pela exploracéo do ativo, o valor do negécio, conforme seu plano de
negocios, composto pela sua escolha de forma de desenvolvimento do aeroporto e suas
projecdes de demanda, receitas, investimentos em bens de capital, custos e sua escolha de

exposicao ao risco, o que resulta no seu proprio modelo econdmico-financeiro.

Tendo em vista que a alocacdo de riscos do poder publico é exaustivamente listada no contrato,
e considerando que ndo ha garantia de taxa de retorno do negdcio para 0 concessionario, 0
modelo econémico-financeiro do regulado ndo é verificado, prevendo o edital que uma
instituicdo financeira de grande portei1 ateste a viabilidade econdmica e a exequibilidade do
plano de negocios da proposta, e que considera viavel seu financiamento, nos montantes e

condi¢Ges apresentadas pela proponente.

O modelo econdmico-financeiro estimado pelo concessionério e seus projetos de realizacdo das
obrigacbes ndo sdo de conhecimento da Agéncia e ndo o vinculam, podendo,
exemplificativamente, executar concepcdo de terminal de passageiros distinta daquela por ele

projetada inicialmente, desde que atendendo aos requisitos contratuais.

Portanto, as obrigagdes estabelecidas no contrato e a alocacéo de riscos definem a sua equagéo
econémico-financeira e o valor de exploracdo do ativo (oferta vencedora) estabelece o
equilibrio econdmico-financeiro - EEF do contrato, que somente pode ser afetado em
decorréncia de eventual ocorréncia de um risco alocado ao poder concedente, estabelecido na
matriz de riscos. Dentre 0s riscos que o poder concedente suporta, encontram-se mudancgas nas
especificagdes dos servicos em decorréncia de novas exigéncias de procedimentos de
seguranca, decorrentes de nova legislacdo ou regulamentacdo, assim como atrasos na liberagéo
do acesso ao local das obras ou impossibilidade de imissdo na posse por fatos ndo imputaveis

a Concessionaria e que gerem prejuizos a ela.

11 O edital do leildo dos aeroportos de Brasilia, Guarulhos e Viracopos estabelecia que seriam aceitas declarac6es
de instituicdes financeiras autorizadas a funcionar pelo Banco Central do Brasil ou érgdo estrangeiro andlogo, que
ndo estivessem participando da licitacdo e que tivessem patrimdnio liquido no exercicio de 2010 superior a um
bilhdo de reais, valor alterado para dois bilhdes e meio no certame dos aeroportos de Galedo e Confins.
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O contrato, cuja regulacdo de precos ndo é baseada em custos, ndo prevé revisdes periodicas
para recomposicao ou reposicionamento dos precos regulados, as tarifas aeroportuérias. Sobre
elas somente incide a atualizagdo monetaria, realizada anualmente pela aplicagio do Indice de
Precos ao Consumidor Amplo — IPCA. Adicionalmente, os instrumentos de incentivo incidem

sobre as tarifas em seus reajustes por meio dos Fatores X e Q.

As Revisdes de Parametros da Concessdo — RPC, ou revisfes periddicas estabelecidas no

contrato, realizadas quinquenalmente, tém por objetivos:

a. Revisar a metodologia de célculo do instrumento de incentivo Fator X — e
estabelecer o seu valor, a ser utilizado nos reajustes tarifarios anuais até a RPC
seguinte, com a funcdo de compartilhar os ganhos de produtividade com os

USUArios;

b. Revisar a metodologia de afericdo do instrumento de incentivo Fator Q,
determinando os Indicadores de Qualidade de Servico que serdo utilizados até a

RPC subsequente; e

c. Determinar a Taxa de Desconto do Fluxo de Caixa Marginal ou a taxa a qual 0s
fluxos de dispéndios e receitas marginais sdo descontados no Fluxo de Caixa
Marginal, quando da eventualidade de um processo de revisdo extraordinaria, de

reequilibrio econémico-financeiro do contrato, se acionada a matriz de risco.

Portanto, essas revisdes periddicas, ao contrario do historico realizado em outros setores de
infraestrutura no pais, ndo tém por finalidade reposicionar os precos regulados com vistas a
atualizar as condic6es de equilibrio econémico-financeiro dos contratos, tendo em vista que,
salvo o acontecimento de algum risco elencado na matriz de risco dos contratos que dispare 0
seu desequilibrio, o contrato se mantém em equilibrio por toda a sua duracdo, respeitadas as

regras de atualizacdo da remuneracdo estabelecidas.

4.1.2.1. As obrigacdes de pagamento pela exploracdo do ativo: contribuicéo fixa e

variavel

Dentre as obrigacdes estabelecidas no contrato, hé as de pagamento pela exploracdo do ativo:

a contribuicdo fixa e a contribuicéo variavel.

Ambas contribui¢es sdo mecanismos pelos quais 0 governo se apropria de parte das receitas

reguladas e ndo reguladas, o que possibilita, em especial, que as receitas ndo tarifarias sejam
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compartilhadas com os usuarios. Tais mecanismos também realizam a modicidade tarifaria do
sistema aeroportuério nacional, tendo em vista que sdo recolhidas para o Fundo de Aviacao
Civil — FNAC, cujos recursos séo destinados aos investimentos nos aeroportos, realizando um

subsidio cruzado das receitas inter-aeroportos (Crema, 2011).

A contribuicdo fixa trata do valor estabelecido para a exploragéo do ativo quando da conclusdo

do leildo, fracionado pelos anos de vigéncia do contrato, conforme as condi¢des contratuais.

A contribuicdo variavel trata do pagamento de um percentual da receita bruta da firma
(informacédo auditada por uma entidade independente), o0 que caracteriza, de certa forma, um
mecanismo de compartilhamento de risco de demanda, tendo em vista que o poder publico se
dispde a receber valores variaveis conforme a receita bruta da concessionaria. Esses valores
refletem, intrinsecamente, a variacdo de demanda do periodo, em detrimento de valores pré-
determinados, como os estabelecidos na contribuicdo fixa. Assim, a variacdo de arrecadacéao
desse mecanismo ocorre em grande parte em funcdo da alteragdo da demanda de passageiros e

carga, 0 que provoca a oscilagdo da receita regulada e ndo regulada.

Considerando a relevancia estabelecida pelas politicas publicas de investimentos em aeroportos
que demandem recursos e investimentos que ndao sdo suportados por meio de suas préoprias
receitas, este subsidio cruzado é incrementado por mecanismos que asseguram incentivos para
que o concessionario persiga maior eficiéncia na exploracao das atividades remuneradas pelas
receitas reguladas e também pelas ndo reguladas, visto que consegue se apropriar de parte

desses ganhos.

Ademais, 0s mecanismos objetivos de apropriacdo dessas receitas — um valor fixo estabelecido
em funcdo do leildo e um valor variavel que incide sobre a receita bruta do aeroporto - reduzem
problemas associados a assimetria de informacdes, inerentes a regulacdo por custos ou mesmo
a regulacdo price cap, nos casos em que o poder publico aloque os custos do aeroporto entre as
atividades reguladas e nao reguladas para estabelecer as tarifas, ou inerentes ao uso de single
till, em cenario em que o 6rgdo regulador deva dispor de informacdes de alocacao de receitas e

custos de atividades operacionais e comerciais.

Conforme informado pela ANAC (2009), do ponto de vista contratual, se caracteriza um
modelo de regulacdo de till hibrido, por considerar a reversdo de parte das receitas nao
reguladas para a sustentabilidade dos aeroportos, embora ndo para 0 mesmo ativo. Ademais,
esse mecanismo permite a realizacdo da complementariedade de receitas tarifarias e néao

reguladas (Czerny, 2006; Crema, 2011) no préprio ativo, o que traz caracteristicas do single
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till, sem a apropriagéo integral das receitas para o aeroporto. Esse desenho incentiva a busca
pela eficiéncia, ao permitir a apropriacdo pelo operador aeroportuério de parte do ganho de
produtividade, e adequa-se a realidade brasileira, em que os aeroportos ndo concedidos
aproximam-se de um cenario de escassez de infraestrutura, viabilizando-se a realizacdo de

investimentos neles.

4.1.3. Da Gestao do Contrato

Nesta secdo, serdo apresentados os instrumentos de gestdo previstos no contrato de concesséo,

atinentes aos aspectos de investimentos, qualidade e produtividade, apresentados na Tabela 4.1.

4.1.3.1. Dos investimentos

Os contratos de concessao estabelecem, no tocante as obrigacdes de investimentos em expansdo

da infraestrutura, dois diferentes mecanismos, conforme a etapa contratual:
e FaselIB
e Pardmetros Minimos de Dimensionamento

o Planejamento de execugéo norteado pelo Plano de Gestdo de Infraestrutura
- PG,

o Fiscaliza¢do por meio de gatilhos de investimentos.

Vale ainda destacar que o contrato prevé que normas e padrdes técnicos, estabelecidos em
regulamentacdo da Agéncia, sdo de cumprimento mandatorio pelo concessionario, sob pena de
aplicacdo de multa contratual. Essas normas tratam de aspectos técnicos de seguranga na
expansdo, manutencéo e operacao do aeroporto e compdem o contrato regulatério mais amplo,

a que o concessionario esta vinculado.

O conteudo da regulamentacdo dessas normas e padrdes técnicos abarca requisitos a construcao
e manutencdo do sistema de pistas do aeroporto (pistas de pouso e decolagem e pistas de taxi)
e do patio de aeronaves. Tém caracteristicas de instrumentos de comando e controle, por
constituirem produtos a serem apresentados sem incentivos econdmicos a maior eficiéncia. Seu
cumprimento esta atrelado a penalizacbes como a restricdo operacional (proibicdo de uso da
pista de pouso ou a reducdo de sua capacidade de operacdo) ou multas pecunidrias, estas

contratuais e ndo contratuais.



47

4.1.3.1.1. Fase IB

Na primeira fase de investimentos, denominada Fase IB, que abarca, em media, 0s primeiros
24 meses da concessao, sao estabelecidos de forma prescritiva os investimentos que devem ser
realizados, como: ampliacdo do terminal de passageiros conforme demanda em hora pico
informada no contrato, nimero determinado de pontes de embarque a ser construidas,
ampliacdo do pétio de aeronaves com a definicdo de numero de posicdes de aeronaves a serem
disponibilizadas, ampliacdo de estacionamento de veiculos para 0s passageiros com o
estabelecimento do numero de vagas que devera existir e melhorias do sistema de pistas do

aeroporto.

O contrato nédo estabelece o projeto a ser executado, sendo o concessionario livre para planejar
e conceber 0s projetos necessarios para a consecucdo das obrigacOes, podendo adotar

alternativas com maior eficiéncia e flexibilidade de solugdes, menor custo e novas tecnologias.

Por estabelecer os investimentos obrigatérios que deverdo ser realizados, em termos de
quantidade (ou area), sob pena de sangdes pecuniarias, a Fase 1B poderia ser caracterizada como

instrumento de Comando e Controle — C&C.

No entanto, no escopo proposto neste trabalho, é denominada sob a regulacdo de instrumento
de C&C hibrido, tendo em vista que o contrato ndo estabelece 0s seus insumos ou meios de
realizacdo, 0 que agrega incentivos para que a firma realize as obrigagdes de forma mais
eficiente, se apropriando de ganhos de tecnologia, solucBes operacionais, eficiéncias
decorrentes de projetos, custos associados a insumos, dentre outros. Uma evidéncia da
ponderacdo do instrumento com meios de incentivo € a possibilidade de ado¢édo de quaisquer
solucdes operacionais que alcancem, por exemplo, resultados dindmicos de processamento de
filas em menor tempo, sem demandar aumento de area, como 0s e-gates, portdes eletronicos de

controle automatizado de passaporte brasileiro.

Ademais, a Fase IB desses contratos conta com a incidéncia de incentivo a realizacdo de
investimentos por meio do Fator X. O Fator, cujo valor é estabelecido nos contratos para
incidéncia nos primeiros anos do contrato, até que seja realizada a primeira Revisdo de
Parametros da Concessao, resulta em decréscimo tarifario para os concessionarios. Com vistas
a incentivar a realizacdo de investimentos desta Fase IB, esses contratos previram o uso de
reducOes gradativas do valor predefinido do mecanismo, conforme realizacdo das obrigagdes

de investimentos pelos concessionarios. Relevante esclarecer que, para alcancar a reducédo do
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Fator X até o limite permitido no contrato, os concessionarios deveriam realizar investimentos

em métricas superiores aquelas estabelecidas pelos dispositivos atinentes a Fase IB contratual.

Explica-se que o contexto da concessdo dos aeroportos, a época, ensejou que se agregasse
mecanismos contratuais de C&C hibridos e de incentivo para buscar a realizacdo efetiva dos
investimentos dessa Fase IB. Em 2014 o Brasil recebeu a Copa do Mundo e em 2016 as
Olimpiadas, cuja cidade-sede era o Rio de Janeiro. Em um contexto de escassez de
infraestrutura aeroportuéria, as concessdes realizadas no periodo almejaram alcancar ndo s6 a
ampliacdo da estrutura para processar a demanda existente como, também, que viabilizasse o

atendimento adequado do crescimento da demanda em funcéo dos eventos esportivos.

413.1.2. Parametros Minimos de Dimensionamento - PMD

Apbs a Fase IB, o contrato ndo estabelece os investimentos que devam ser realizados, mas o

nivel de servigo que deve ser mantido.

O nivel de servico é estabelecido pelos Pardmetros Minimos de Dimensionamento — PMD,
métricas que estabelecem: (i) area por passageiro, em diferentes componentes do terminal de
passageiros (m2 por passageiros no sagudo de embarque, desembarque, salas doméstica e
internacional de embarque, entre outras); e (ii) tempos de filas, em algumas atividades. Os PMD

estabelecidos para 0s contratos sdo apresentados na Tabela 4.4, a seguir.

TABELA 4.4 - PARAMETROS MINIMOS DE DIMENSIONAMENTO — NIVEL DE
SERVICO ESTABELECIDO

Valores na hora-pico

Componente Unidade
Doméstico  Internacional

1. Sagudo de embarque: 4rea necessaria por ocupante; relagio __Mm2/ocup. 2,3 2,3
visitante-acompanhante por passageiro (v.a.) e tempo v.a./pax 1,0 1,0
(minutos) min 20 20
< . . ma/pax 1,3 1,8

2. Area para formacao de filas de check-in e despacho 2 p
min 20 30
3. Area para formacao de filas para inspecéo de seguranca m2/pax L0 L0

. i i u

P ¢ P Pee gurang min 10 15
< N . . . ma/pax - 1,0
4. Area para formacdo de filas para emigracéo i "

5. Salas de embarque
5.1 Méaxima ocupagcao das salas % 65 65
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Valores na hora-pico

Componente Unidade
Doméstico Internacional

5.2 Acesso a assentos na sala de embarque (incluindo

. L . : < % 70 70
aqueles disponiveis nos servicos de alimentacéo)
5.3 Posi¢Oes proximas (ponte de embarque)
< o . ma/pax 1,7 1,7
5.3.1 Area necesséria para passageiros sentados .
min 40 60
5.3.2 Area necesséria para passageiros em pé mz/pax 1.2 1.2
s para passag P min 20 20
5.4 Posi¢Oes remotas (atendimento por dnibus)
< - . ma/pax 1,7 1,7
5.4.1 Area necessaria para passageiros sentados -
min 40 60
. . . ) ma/pax 1,2 1,2
5.4.2 Area necessaria para passageiros em pé -
min 20 20
< N . L. . ma/pax - 1,0
6. Area de formacéo de filas para imigracéo -
min - 10
7. Sala de desembarque: area necessaria por passageiro m2/pax 1,7 1,7
aguardando bagagem min 30 45
. . . ma/pax - 1,7
8. Area de formacdo de filas para aduana -
min - 10
9. Sagudo de desembarque: area necessaria por ocupante, ma/ocup. 17 17
relacdo visitante-acompanhante por passageiro (v.a.) e v.a./pax 1,0 1,0
tempo (minutos) min 15 o5,

Fonte: Contrato de concessdo do Aeroporto de Brasilia.

Com vistas a assegurar que a Agéncia possa verificar o adequado planejamento do
concessionario para a manutencdo do nivel de servigo do aeroporto, o concessionario deve
apresentar, no primeiro ano de operacdo e sempre que necessario atualizar, o Plano de Gestéo

de Infraestrutura — PGI.

O PGI conta com as projecOes de demanda estimadas pela empresa e a proposta de ampliacéo
a ser realizada, conforme necessério, considerando o nivel de servigo estabelecido pelos
Pardmetros Minimos de Dimensionamento. Adicionalmente, devem ser identificados os
gatilhos de investimentos esperados para manutencao do nivel de servico, indicando-se quando
se estima a necessidade de realizacdo de obras ou de melhorias operacionais, comparando-se a
demanda realizada com as métricas disponiveis no aeroporto, frente ao estabelecido pelos

Parametros Minimos de Dimensionamento.

Para a fiscalizacdo do adimplemento contratual, verifica-se 0 numero de passageiros
processados no aeroporto, considerando-se a metodologia que define a hora pico de

processamento, calcula-se a quantidade de area que deve estar disponivel por passageiro para
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atender ao movimento identificado em cada componente do terminal de passageiros, assim
como se observa o tempo de filas. Caso os resultados indiquem que as areas minimas
estabelecidas e os tempos méaximos de fila estdo sendo cumpridos, confirma-se o atendimento

aos requisitos do contrato, hipdtese em que os instrumentos de C&C hibridos séo efetivos.

N&o héa previsdo contratual de métricas que estabelecam um gatilho de investimentos para
outras infraestruturas que ndo o terminal de passageiros, estabelecendo o contrato que 0s demais
componentes operacionais do aeroporto (patio de aeronaves, estacionamento de veiculos, entre
outros) devam ser expandidos de forma balanceada com a estrutura do terminal. A Gnica métrica
a associada a expansdo do “lado ar” do aeroporto se relaciona indiretamente ao
desenvolvimento do péatio de aeronaves, tendo em vista que os contratos estabelecem percentual
minimo de passageiros a serem processados em posi¢des com ponte de embarque, 0 que obriga
0 concessionario a estabelecer a infraestrutura dessas pontes nos terminais e a disponibilizar as

posicOes de patio de aeronaves associadas a elas.

Nesse caso, também nédo ha definicdo dos insumos para o atendimento do nivel de servigo, de
forma que o concessionario tem incentivos para buscar a otimizacdo das solugdes possiveis,
adotando as mais eficientes para o cumprimento de suas obriga¢es, com possibilidade,
inclusive, de melhoria da disposicdo e operacdes dos componentes do terminal, sem

necessidade de realizacdo de novas obras, conforme for o caso.

Portanto, a manutencdo do nivel de servi¢co pode também ser considerada um instrumento de
C&C hibrido. Isto porque, em que pese 0 contrato estabeleca parametros e taxas de ocupacao
que devam ser cumpridos, ndo se definem os insumos ou meios de realizacdo, mesmo que

determinadas as quantidades (caracteristicas da Fase IB, como j& apresentado).

Nos dois casos dos instrumentos direcionados para a consecucédo de investimentos — a Fase 1B
e a manutenc¢do do nivel de servigo — o contrato agrega incentivos para que a firma realize as
obrigacbes de forma eficiente, sem definicdo de meios e insumos. Nesse sentido, o desenho
desses instrumentos incorpora incentivos para maior eficiéncia de alocagdo de recursos,
menores custos, maior produtividade, tecnologia e qualidade, em que pese 0 ndo adimplemento

contratual enseje san¢Bes pecunidrias.
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4.1.3.2. Da Qualidade

Conforme apresentado anteriormente, os contratos preveem instrumentos de C&C hibridos, 0s
Planos de Qualidade de Servigos, e instrumentos de incentivo, o Fator Q, para tratar da gestdo

dos aspectos de qualidade dos servigos prestados.

4.13.2.1. Do Fator Q

Os contratos estabelecem instrumentos econdémicos, mediante incentivo que incide nos
reajustes tarifarios para estimular a melhoria da qualidade dos servicos, por meio do Fator Q.
O Fator é calculado tendo por base parametros de Indicadores de Qualidade de Servico - 1QS
que repercutirdo nas tarifas aeroportuarias, conforme indicadores objetivos aferidos dos
servicos diretos, relacionados a tempos de filas e a disponibilidade de equipamentos, e
indicadores subjetivos, avaliados por meio de pesquisas de satisfacdo dos passageiros,

conforme pode ser verificado na tabela 4.5.

TABELA 4.5 - PADRAO DOS INDICADORES DE QUALIDADE DE SERVICO
PARA CALCULO DO FATOR Q

Categoria Critério Padrdo Decréscimo Meta Bonus

Servicos Diretos 1,50% -

Percentual maximo de
passageiros aguardando 10% 1,00% - -
mais de 5 minutos

Percentual méaximo de
passageiros aguardando 5% 0,50% - -
mais de 15 minutos

Filas de inspecdo de seguranca

Disponibilidade de equipamentos 1,10% 0,80%

Elevadores, escadas e esteiras

rolantes 99% 0,30% 100%  0,20%

Sistema de processamento de 0,35%

bagagens (embarque) 99% 100%  0,20%
- — Percentual do tempo de

Sistema de restituicdo de disponibilidade do 99% 0.35% 100%  0.20%

bagagens (desembarque) equipamento

Equipamento apropriado para

embarque e desembarque de 99% 0.10% 100%  0,20%

PNAE ’

Ar pré-condicionado 99% - - -

Instalacdes do Lado Ar 1,40% 0,20%
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Categoria Critério Padrdo Decréscimo Meta  BoOnus
Pontes de embarque Percentual do tempo de 99% 0,65% 100%  0,20%
- — disponibilidade do
Fonte de energia auxiliar componente 99% - - -
PosicOes de Patio 99% 0,25% - -
Atendimento em Pontes de Percentual do movimento de
Embarque passageiros domeésticos 65% i i
atendidos em Ponte de 0
Embarque 0.50%
Percentual do movimento de Dl
passageiros internacionais 95% i i
atendidos em Ponte de 0
Embarque
Sistema de Pistas 1,00%
Fluxo das Pistas 1,00% (méx)
Pesquisa de Satisfagdo dos Passageiros 2,50% 1,00%
Qualidade das informacdes:
sinalizacdo, informac6es de voo, 0
sistema sonoro de aviso aos 38 0,40% 42 0,20%
passageiros
Limpeza e disponibilidade de 0
banheiros 3,8 0,40% 41 0,20%
Conforto e disponibilidade de
assentos no sagudo de embarque 3,6 0,40% 3,9 0,20%
e outras areas publicas
Limpeza geral do aeroporto Afe-ri(;z?:jo PO:_fT;EiQ dz 38 0.40% 42 0,20%
— — pesquisa de satisfagdo dos
Cordialidade dos funcionarios do ;
assageiros 9
aeroporto passag 3,8 0,40% 42  0,20%
Disponibilidade de carrinhos de
bagagem 38 0,25% - -
Disponibilidade de vagas de
estacionamento 3.6 0,25% i i
Variedade e qualidade de lojas e 39 i i
pracas de alimentagdo ' i
Custo beneficio das lojas e pragas 39 i i
de alimentagdo ' )
Satisfacdo geral em relagéo ao 36 ) )
aeroporto ’ )
Conforto térmico e acustico 3,8 . _ -
Percepcdo de seguranca no 38 i i
aeroporto ' )
Opcoes de estacionamento e 39 i i
custo beneficio ’ )
Disponibilidade de meio fio para 38 i i
embarque e desembarque ' )
Existéncia de equipamentos para
facilitar o deslocamento dentro 34 - - -
do terminal de passageiros
Organizacdo da fila de inspecéo 38 i i i

de seguranca
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Categoria Critério Padrdo Decréscimo Meta Boénus
Disponibilidade, conveniéncia e 39 i i
localizac@o de servicos bancérios ' i
Disponibilidade de rede sem fio e

~ . 3,2 - - -
outras conexdes de internet
Disponibilidade de servigos
. e - 3,2 - - -
hoteleiros no sitio aeroportuério
Total 7,50% 2,00%

Fonte: Contrato de concessdo do Aeroporto de Brasilia.

Conforme pode ser verificado da Tabela 4.5, o contrato estabelece os padrdes dos IQS a serem
obtidos, que sdo os parametros minimos, abaixo dos quais o0 concessionario pode incorrer em
um decréscimo no seu reajuste tarifario de até 7,5%. Ademais, estabelece metas para os 1QS
que, se cumpridas na integralidade, podem repercutir em um bodnus de até 2% do reajuste

tarifario devido.

Os efeitos do fator Q no reajuste tarifario serdo observados a partir do final do primeiro ano de
operacdo integral do aeroporto pela Concessionaria, sendo este 0 ano civil seguinte ao ano em
que for encerrada a fase de transi¢ao operacional da gestdo da Infraero para a do concessionario.
Isso assegura que a Concessionaria ndo sofra impacto dos Indicadores de Qualidade de Servigo
em seu reajuste tarifario tdo logo assuma a operacao do aeroporto, com vistas a proporcionar
condi¢bes para que os investimentos realizados pela empresa no ativo, necessarios para

recuperar a qualidade de servico do aeroporto, sejam reconhecidos e valorados.

Este instrumento contratual é tipicamente de incentivo, sendo de mensuracao obrigatoria mas
de cumprimento néo obrigatério dos padrdes ou metas dos indicadores, e é estabelecido por
meio de estimulos econémicos a mudanga do comportamento da firma, por meio de repercusséo
nos reajustes tarifarios do concessionario, do que se espera a¢oes voluntarias a melhoria da

qualidade dos servicos ofertados e, por consequéncia, aumento de sua receita.

Vale destacar que diversos 1QS, em especial aqueles atinentes as PSP, ndo correspondem a
obrigacgdes contratuais fiscalizaveis por meio de instrumentos de comando e controle, o que
favorece discernir os efeitos decorrentes de sua mensuracdo, do ponto de vista da efetividade

do instrumento econdmico.
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4.1.3.2.2. Dos Planos de Qualidade de Servicos

O Plano de Qualidade de Servicos deve ser apresentado anualmente, com o objetivo de
descrever o planejamento de medidas para assegurar a qualidade dos servigos prestados,
definindo a¢oes, responsabilidades e procedimentos. Ele deve ter por base, pelo menos, acdes
e medidas que enfrentem o diagndstico dos dados aferidos dos 1QS que incidiram no reajuste
tarifario anterior do concessionario, definindo como sera realizada a melhoria, em especial,

daqueles que apresentaram resultados pouco satisfatorios.

Assim, espera-se que o regulado apresente o historico das avaliagdes dos passageiros e 0
compare com os resultados aferidos no periodo em questdo, apontando no plano de a¢cdo como

serdo supridas as deficiéncias daquilo diagnosticado com baixo desempenho.

Este instrumento &, nos termos propostos neste trabalho, hibrido de C&C e incentivos, uma vez
que o contrato estabelece que ele deve ser apresentado anualmente a Agéncia, penalizado o ndo
cumprimento da apresentagdo do Plano e da realizacdo das acOes nele previstas, por meio de
sangdes pecuniarias. No entanto, ndo se definem quais devem ser as agdes ou medidas, meios
ou insumos estabelecidos no Plano, apontando-se apenas que o resultado esperado devera
enfrentar os resultados de baixo desempenho identificados anteriormente, o que da incentivos
ao concessionario para adogdo de formas eficientes, mais produtivas e agregando solucdes

tecnoldgicas com vistas & melhoria da qualidade.

4.1.3.3. Da Produtividade
O contrato estabelece formas de regulacéo de trés tipos de receitas do concessionario:

a. O modelo price cap, dual till, de que se aproxima o modelo de regulacdo das
tarifas aeroportuarias. Elas tém valores maximos de cobranca definidos no ano
zero do contrato, sobre 0s quais € aplicado o reajuste tarifario, pela aplicacéo do
indice de Precos ao Consumidor Amplo, IPCA, com a incidéncia do Fator X,
que incentiva o ganho de produtividade, e do Fator Q, que incentiva melhoria da
qualidade dos servigos. Ndo ha revisdo da composicdo de seus valores e sua

capacidade de remuneracdo dos servicos ao longo da concessao.

b. O modelo de regulagdo por monitoramento, dos denominados precos
especificos, ou receitas oriundas de atividades operacionais do aeroporto, como
o0 aluguel de areas de check in das empresas aéreas ou de comercializacdo de

combustivel. Para essas receitas, ndo tarifarias, mas associadas a operacao do
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aeroporto, remunerando atividades essenciais para seu funcionamento, ndao ha
regulacdo de precos. O modelo prevé, no entanto, a possibilidade de regulacdo

caso identificada pratica de precos abusivos ou discriminatérios.

c. A definicdo de ndo regulacdo, de qualquer forma, das receitas oriundas de
atividades comerciais do aeroporto, como o aluguel de areas para restaurantes,
hoteis, entre outras, ndo essenciais a operacdo de processamento de passageiros

e carga do aeroporto.

A escolha pelos diferentes niveis de regulacdo desses precos decorre, como apresentado no
Capitulo 2, do nivel de concorréncia identificado em cada atividade, escolhendo-se pela maior
intervencdo regulatoria naquelas que se entende com menores condi¢cdes concorrenciais,
conforme apontado por Gillen, 2006, segundo quem a regulacdo deveria ser adstrita aquelas

atividades em que o aeroporto tem forte poder monopolista.

O modelo price cap, como esposado no segundo capitulo, apresenta desincentivos a realizagéo
de investimentos, a melhoria da qualidade de servicos e a investimento em inovacoes
qualitativas, que gerem novos produtos, devido a busca pela minimizacdo de custos e pode
inclusive desestimular, como encontrado na Austrélia, uma postura mais agressiva nas
negociacdes comerciais com fornecedores. Conforme pode se verificar do modelo descrito até
entdo, as exigéncias de investimentos e os incentivos a qualidade, assim como a flexibilidade
de meios de alcance viabilizada pelos instrumentos econémicos e 0s de C&C hibridos, podem

mitigar esses possiveis efeitos do modelo price cap.

4.1.3.3.1. Do estabelecimento inicial do valor das tarifas aeroportudrias

Com vistas a ampliar a compreensdo sobre o modelo dos contratos em tela, explana-se
inicialmente que foi escolha do governo a adocao das tarifas aeroportuarias vigentes para a

Infraero, para 0 ano zero das concessoes.

Assim, ndo houve, para o estabelecimento do valor inicial das tarifas, analise da base de ativos
regulada, dos investimentos de capital necessarios, dos custos operacionais, do custo de capital,
da depreciagdo e das receitas ndo reguladas, com vistas a verificar se os valores regulados

guardam relacdo com o custo médio das atividades aeroportuarias.

Da mesma forma, a composicdo dos valores das tarifas ndo é analisada ao longo de toda a
concessdo, com vistas a verificar se estdo estabelecidos em patamares adequados para

remuneracéo eficiente dos servicos prestados.
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Os valores das tarifas, a partir do ano zero, séo reajustados anualmente tdo somente pelo IPCA,
sobre ele incidindo o Fator X, cuja metodologia serd apresentada a seguir, e o Fator Q,

anteriormente descrito.

4.1.3.3.2. O Fator X

Conforme Betancor e Rendeiro (1999), deve-se realizar a regulacao dos precos das tarifas, apos
a assinatura dos contratos, 0 que €, nesta modelagem, concretizado pela atualizacdo monetaria
das tarifas e, como descrito por ANAC (2015), por meio do Fator X. Pela sua utiliza¢do, neste
modelo, busca-se ndo recompor os valores das tarifas, mas replicar as forcas de mercado de um
ambiente competitivo, reproduzindo o efeito das variagdes de produtividade sobre os pregos

maximos estabelecidos no contrato.

Tal mecanismo teria a funcdo de, dadas as reais variagdes de produtividade do mercado,
aproximar relativamente o preco das tarifas ao custo médio da proviséo dos servicos, evitando
a apropriacdo de lucros extraordindrios ou a inviabilidade das receitas necessarias para a
prestacdo do servico, buscando manter a firma em equilibrio no longo prazo, no que tange aos
precos regulados. Por essa razao, seus efeitos podem ser positivos ou negativos, majorando ou

reduzindo o valor das tarifas sobre as quais incide.

Essa racionalidade parte do desenho do modelo segundo o que, em que pese ndo exista
contratualmente mecanismo de recomposicao dos precos regulados, o concessionario estima as
receitas, assim como os custos para adimplemento das obrigacdes, perpassando, dentre outros,
0s investimentos de capital necessarios, 0s custos operacionais, o custo de capital, a
depreciacdo, quando do leildo. Dadas as suas estimativas, o concessionario repercute, no valor
da contribuicdo fixa ofertada, o valor que ele estabelece como o equilibrio econémico-

financeiro do negaocio.

Assim, o modelo tem por premissa que o concessionério reflete, em suas estimativas, o valor
das receitas, reguladas (tarifas aeroportuarias) e nao reguladas, necessarias para a provisao dos
servicos, sendo ele o responsavel pela definigdo dos valores que espelham os pregos regulados
gue remuneram as obrigagdes contratuais, ao fixar qual renda extraira delas, por meio do valor

ofertado no leildo.

Nesse contexto, ndo sendo um modelo de regulacdo que se aproxime de uma regulacdo por
custos, a variagdo dos precos regulados é materializada, tdo somente, pela propria atualizagéo

monetaria (pela incidéncia do IPCA), e por mecanismos que buscam realizar sua regulacao por
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incentivo, do ponto de vista de apropriacdo e compartilhamento de variacGes de produtividade,
por meio do fator X, e de estimulo a qualidade de servigos, pelo Fator Q. Vale mencionar que,
por meio de mecanismo que repercute variaces positivas ou negativas de produtividade nos
reajustes tarifarios, o Fator X também realiza, indiretamente, o compartilhamento do risco de
demanda — cuja variagdo, conforme brevemente descrito no item 4.1.1, repercute, em especial,

nas receitas do concessionario e, portanto, nos seus resultados de produtividade.

A metodologia da ANAC para o calculo do Fator X, para estimar as variagdes de produtividade,
prevé a realizacdo desse cOmputo por meio de informagbes de negdcios semelhantes, pela
produtividade da indUstria ou de uma cesta de aeroportos com perfil semelhante ao aeroporto
em questdo (ANAC, 2014 e 2017).

A Agéncia realiza esse célculo pela variagdo anual da Produtividade Total dos Fatores — PTF,
utilizando-se o indice de Torngvist, indice comumente utilizado para medir produtividade,

conforme a seguinte formula:

PTF 1 n
In <PTF:1) = Ezizl(sit+sit_1) ln(Yit/Yit—l) - ln(ct/ct—l)

Onde:
Y; € a quantidade de produto i;
S; € a participacdo da receita do produto i no total da receita; e

C € o custo total desses produtos.

A Agéncia calcula a variacdo da produtividade dos fatores (movimento de passageiros
domésticos e internacionais e o numero total de pousos e decolagens, domésticas e
internacionais), o que determina o ganho médio de produtividade e define o valor X (ANAC,
2017).

Para tal, sdo utilizados dados de receita e de custos associados ao movimento de passageiros
domésticos e internacionais e ao numero total de pousos e decolagens, domésticas e
internacionais, ndo utilizando dados de receitas e custos de armazenagem, capatazia, navegacao
aérea e das atividades comerciais. Assim, 0 modelo adotado para os reajustes anuais caracteriza-
se como um modelo dual till, em que as receitas ndo reguladas nao sao apropriadas no computo

da variacéo dos precos regulados.
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Com vistas a analisar os dados de variacao de produtividade, define-se a industria relevante que
sera considerada, ou o universo de empresas similares a empresa para a qual se pretende calcular
0 Fator X, que serdo objeto de observacdo, com 0 objetivo de comparar a variagcdo de
produtividade dos aeroportos, para a aproximacao da variacao das tarifas a variacao do custo
médio dos servicos prestados por esses ativos. Entende o regulador que, ao utilizar os dados de
variacao de produtividade de uma cesta de aeroportos semelhantes ao caso em tela, sem tomar
por base unicamente os dados do préprio ativo, garante-se o célculo de um Fator exdgeno a
firma, a partir do que se pode inferir qual seria a produtividade possivel de ser alcancada por

ela.

Nos aeroportos concedidos, o Fator X teve seu valor estabelecido nos contratos, para o primeiro
ciclo das concessdes, tendo sido calculado em sede de primeira Revisdo de Parametros da
Concessdo - RPCi2, para 0 ASGA, em 2014. Os aeroportos concedidos na segunda rodada,
Brasilia, Guarulhos e Viracopos, tiveram, em 2017, o primeiro Fator X calculado em sede de
RPC, com metodologia similar a adotada no caso do ASGA, mas com cesta distinta de
aeroportosis. Em todos os casos, a Agéncia delineou a industria relevante de analise para o
calculo da variacdo da produtividade e aplicou um fator de reducdo do valor encontrado no

calculo, de forma a compartilhd-lo com o concessionario.

Interessante destacar que, conforme descrito anteriormente, nos contratos dos aeroportos
concedidos escopo de andlise desse trabalho, o Fator X que incidiria nos reajustes tarifarios dos
primeiros anos, cujo valor estava predeterminado no contrato, agregava um mecanismo de
incentivo a realizacdo dos investimentos da Fase IB, ou dos investimentos prescritivos da fase
inicial dos contratos. Assim, conforme alcancada a realizacdo dos investimentos, o Fator X
estabelecido poderia ser reduzido, resultando em reajustes tarifarios mais vantajosos para as
firmas. O fato de necessitar realizar investimentos em métricas superiores aquelas estabelecidas
pela Fase IB para alcancar a reducéo integral do Fator X € uma informacéo relevante para
discernir possiveis efeitos do instrumento de incentivo sobre o comportamento do

concessionario.

12 As Revistes de Parametros das Concessdes — RPC sdo as revisdes quinquenais que tém por objetivo revisar as
metodologias de calculo dos Fatores Q e X, definir o Fator X que sera aplicado no periodo seguinte e a taxa de
desconto a ser utilizada em eventuais processos de reequilibrio econdmico-financeiro.

13 Os cdlculos de Fator X anteriormente realizados pela Agéncia, para os aeroportos concedidos ou nao concedidos,
utilizavam dados de todos os aeroportos da rede Infraero: Anexo 13 do contrato de concessdo do Aeroporto de Séo
Goncalo do Amarante, Resolugdes ANAC n° 180/2011, 350/2014 e 374/2016, Esse foi o primeiro caso de uso de
dados de somente dos aeroportos objetos de reajuste tarifario no caso em tela.
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O modelo prevé a estimativa da produtividade esperada para os anos subsequentes com base na
hipbtese de que os ganhos esperados para o futuro sao semelhantes a média observada nos anos
analisados, assumindo a hipdtese que o comportamento das varidveis observadas €

representativo para o préximo ciclo.

Tal escolha decorre da premissa de que, para fazer a estimativa futura de produtos e despesas,
a ANAC necessitaria olhar para as variaveis historicas e, baseada em algum critério, tracar uma
projecdo para os anos subsequentes, estabelecendo outras hipdteses, que podem ser arbitrarias

ou subjetivas.

De outra forma, a logica de funcionamento do mecanismo tem por base a comparacdo dos
resultados de variacdo de produtividade do que se delineia como a industria relevante do
aeroporto, e a projecdo dessa variagdo como incentivo para a busca de eficiéncia. Assim, 0
estimulo existe tendo em vista que, se 0 aeroporto for mais eficiente que a média encontrada,
ele recebera uma variacdo de Fator X menor que sua propria variagdo de produtividade, o que
mantém seu estimulo a buscar mais produtividade. De outra forma, se ele for menos eficiente
gue a média encontrada, a variacdo que ele recebera sera negativa, o que também o incentivara

a melhorar seus resultados.

Nesse desenho, o compartilhamento da variacdo de produtividade, em lugar de sua apropriacédo
integral, o que é realizado pela abordagem dual till (sem assimilacéo de receitas nao reguladas),
realiza a funcdo de incentivar que a concessionaria persiga esses ganhos de produtividade, dado

que também se apodera deles.

Como se Vvé, o Fator X desses contatos exerce a funcdo de um instrumento econdmico de
incentivo a produtividade, por meio de estimulos econdmicos a mudanga do comportamento da
firma, ao viabilizar que se apropriem de parte da variacdo. A estrutura dual till do Fator X
estabelece incentivo para valorizar a exploragdo das receitas oriundas de pre¢os néo regulados,
evitando os desincentivos do single till a busca de eficiéncia dos servicos nao regulados, cujos

melhores resultados seriam integralmente absorvidos nas revisdes dos pregos.

Ademais, a metodologia de célculo, ao resultar em um fator exdgeno a firma, inibe a
superestimava do regulado de sua ineficiéncia e a transferéncia de toda a reducdo de custos para
0 aumento dos seus lucros, e, por consequéncia, evita a definicdo de um Fator abaixo da
capacidade de incremento da produtividade da concessionaria, risco apontado por Mattos, 2007.

Assim, a metodologia afasta o efeito Ratchet, descrito pelo autor, dificultando a antecipacéo,
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pelo regulado, com relagdo a atuacdo do regulador, com relacdo aos resultados esperados de

apropriacdo dos ganhos de produtividade, mantendo os seus incentivos a reducdo de custos.

Complementarmente, essa metodologia busca mitigar os riscos indicados pela literatura, de
risco de credibilidade do regulador, tendo em vista a escolha de tratamento regulatério apenas
das receitas e custos tarifarios. Essa delimitagdo de escopo reduz o campo de atuacdo da
Agéncia a regulacdo de atividades com caracteristicas monopolisticas, restringindo a
necessidade de informac@es aquelas referentes as atividades operacionais do aeroporto, o que

tende a reduzir as chances de erro de avaliacdo.

4.1.3.4. Os reajustes tarifarios e a regulacéo por incentivos

Como apresentado anteriormente, ao se pretender analisar a efetividade dos instrumentos de
incentivo das concessdes, 0s Fatores X e Q, ha que se identificar de que forma esses Fatores,

descritos nas secOes anteriores, repercutem para 0 concessionario.

Os pregos regulados nos contratos, ou as tarifas aeroportuarias sdo, a partir do ano zero,
reajustadas anualmente pelo IPCA, sobre ele incidindo o Fator X e o Fator Q, conforme a

férmula apresentada a seguir:
Pt=At + Bt
Para t=2, tem-se que At = Pt-1 x (IPCAt/IPCAt-1)x(1-Xt) e Bt = Atx(-Qt)
Para t>2, tem-se que At = At-1 x (IPCAt/IPCAt-1)x(1-Xt) e Bt = Atx(-Qt)
onde:

Pt corresponde as Tarifas previstas no Anexo 4 — Tarifas;

At é o componente que incorpora o indice de inflagéo e os efeitos do fator X;
Bt é o componente que incorpora os efeitos do fator Q;

IPCAL é o indice referente ao IPCA do més anterior ao reajuste;

Xt é o fator de produtividade a ser definido, nos termos do Contrato, conforme metodologia a
ser estabelecida em regulamento da ANAC, previamente submetida a discussao publica;

Qt € o fator de qualidade dos servigos, conforme disposto no Anexo 2 - Plano de Exploracéo
Aeroportudria.”

O reajuste pelo IPCA impede que a receita da Concessionaria, em termos reais, decaia em
funcdo da inflacdo. O fator Q, mediante a afericdo da qualidade de servico prestado pelas

concessionarias, estabelece incentivos para que o0s operadores aeroportuarios nao deixem de
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ofertar servigos com qualidade aceitaveis, devido a busca pela reduc¢éo dos custos, mas também
busquem sua melhoria, por ganhos financeiros em decorréncia desses resultados. Ja o Fator X
tem a funcdo de compartilhar as variagdes estimadas de produtividade com o0s usuarios,

positivas ou negativas, estabelecendo um incentivo a eficiéncia.

Conforme pode ser verificado da formula, em que a partir do segundo ano o reajuste tarifario
sera calculado tendo por base o valor da tarifa aferido pela base At, em que incide o Fator X,
este Fator tem efeito permanente na trajetoria das tarifas, de forma que as variacGes de

produtividade utilizadas repercutem de forma permanente, alterando a base tarifaria.

De outra forma, o Fator Q, que reflete a qualidade dos servigos de um aeroporto em um
determinado ano, ndo necessariamente associada a qualidade de servico ofertada nos anos
seguintes, ndo altera a base tarifaria de forma permanente, resultando em variacdo tariféria

apenas no ano em que se aplica seu resultado.

Assim, observa-se a adocdo de regulacdo por resultados, pela instituicdo de mecanismos de
incentivos (Laffont e Tirole, 1993), materializados pelos Fatores X e Q, estabelecendo-se,

adicionalmente, instrumentos hibridos de C&C para assegurar a realizacdo de investimentos.

4.2.  Consideracdes finais

Neste Capitulo foi apresentado o modelo regulatorio dos contratos de concessdo de
infraestrutura aeroportuéria no Brasil, concebido a partir do estudo dos modelos de regulagédo
econébmica e dos instrumentos regulatorios, apresentados no Capitulo 2 e de experiéncias

internacionais na regulacdo de aeroportos, algumas relatadas no Capitulo 3.

Foram apresentados 0s principais aspectos do arcabouco regulatorio, quanto a: (i) a elaboracédo
dos Estudos de Viabilidade Técnica, Econbmica e Ambiental dos aeroportos, prévia a
concessao de sua exploracdo para a iniciativa privada; (ii) as condi¢cdes de equilibrio do
contrato, estabelecido a partir das obrigacGes contratuais estipuladas e da matriz de risco posta,
assegurada a atualizacdo monetaria dos precos regulados, por meio de um indice de precos, 0
IPCA, sobre o que incidem os instrumentos de incentivo, Fatores X e Q; (iii) os instrumentos
de gestdo dos contratos, quanto aos aspectos de seguranca, de realizacdo investimentos, de
melhoria de qualidade de servicos e de produtividade, para o que séo utilizados instrumentos

hibridos de comando e controle e instrumentos de incentivos.

Do conteudo descrito, se verificam trade offs, considerando o modelo de regulacao de precos e

0s objetivos de expansdo da infraestrutura e melhoria da qualidade dos servigos, assegurada a
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modicidade tarifaria (do sistema aeroportuério), mediante o compartilhamento das variacGes de
produtividade com os usuarios, que foram tratados por meio dos instrumentos de regulacéo

contratual.

A descricdo da estrutura e dos principais instrumentos da regulacao, realizada neste Capitulo 4,
da ensejo para a analise que se seguira, no Capitulo 5, em que se busca avaliar a efetividade dos
instrumentos de regulacéo por incentivos, e identificar se o arcabouco regulatdrio posto gera os

resultados esperados e repercute no alcance dos objetivos para o que foi desenhado.
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5. A EFETIVIDADE DA REGULACAO POR INCENTIVOS NA
INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA

A regulacdo econémica surgiu quando da desestatizacdo de servicos habitualmente prestados
pelo Estado, com o intuito de assegurar a eficiéncia dos precos, em atividades em que a auséncia
de competicdo permitiria as empresas que exercessem seu poder de mercado, dada a limitacéo
de incentivos para que oferecessem precos proximos dos custos médios dos servicos, e

buscassem a maximizacéo dos lucros em atividades tipicamente monopolisticas.

A analise de experiéncias internacionais na definicdo do modelo de regulacéo utilizado no setor
de infraestrutura aeroportuéria indica que os paises adotam diferentes tipos de instrumentos
para assegurar a atualizacdo dos precgos regulados, identificando-se modelos de definicdo de
tarifas aeroportuérias em um aparato regulatério de price cap e também de ampla desregulacéo,
restando a atuacdo dos Orgdos governamentais com viés de monitoramento dos reajustes
conciliados pelos administradores aeroportudrios conforme consultas realizadas com seus

principais usuarios.

No caso do Brasil, os contratos de concessdo de infraestrutura aeroportuéria estabelecidos para
0 escopo deste trabalho estabelecem o modelo de regulacdo de precos das tarifas aeroportuarias
com caracteristicas de price cap, com incidéncia do Fator X com mecanismo dual till, e reajustes
anuais pelo Indice de Precos ao Consumidor Amplo — IPCA, incidindo ainda o Fator Q, que
incentiva a melhoria da qualidade dos servicos prestados. Ademais, os contratos estabelecem
instrumentos hibridos de comando e controle para melhoria da qualidade e para a gestdo das
obrigacbes de investimentos na expansdo da infraestrutura, assim como instrumentos de

comando e controle para as normas técnicas de seguranca.

Este Capitulo tem por objetivo analisar a efetividade da regulacdo por incentivos na
infraestrutura aeroportuaria, tendo por objeto de investigacdo os resultados dos mecanismos de
regulacdo econémica, 0s instrumentos de incentivos denominados Fatores X e Q, que incidiram
nos reajustes tarifarios dos concessionarios dos aeroportos leiloados em 2012, que tiveram seus
reajustes tarifarios afetados pelos resultados desses Fatores em 2015, e dos aeroportos leiloados

em 2013, que tiverem seus reajustes tarifarios impactados por esses Fatores em 2017.

A hipotese posta é de que os incentivos tarifarios, estabelecidos por meio dos Fatores X e Q,

geram os resultados esperados de incentivo a produtividade e a melhoria da qualidade dos
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servigos prestados, e sdo efetivos no alcance dos objetivos para o que foram desenhados.
Portanto, a hipdtese é que os instrumentos de regulacdo por incentivos alteram o
comportamento e desempenho dos concessionarios, trazendo-os para mais préoximo do que o
governo almeja, facilitando o alcance dos objetivos estabelecidos para a concessdo dos
aeroportos, quais sejam, prioritariamente, a expansdo de infraestrutura e a melhoria da
qualidade dos servicos. Complementarmente, a hipotese de que o instrumento de incentivo
Fator X alcancou adicionalmente os instrumentos hibridos de comando e controle na gestéo das
obrigacbes de realizacdo de investimentos sdo efetivos para os resultados esperados de

adimplemento dos dispositivos contratuais.

Para proceder a esse exame, analisar-se-d0 os dados referentes aos Aeroportos de Brasilia,
Guarulhos e Viracopos, que completaram a primeira fase do contrato em 2014, e aos Aeroportos
de Galedo e Confins, que completaram a primeira fase do contrato em 2016, a partir do que €

possivel obter dados que proporcionem as informagdes necessarias.

Assim, espera-se, das analises que serdo apresentadas, que 0s concessionarios tenham, com

relacéo ao Fator X:
» Variacdo de ganhos de produtividade; e

* Reducdo do valor do Fator X definido no contrato para os primeiros reajustes,

em funcgéo da concluséo dos investimentos indicados.
Ademais, espera-se que a analise dos dados do Fator Q indiquem:

» Variagdo positiva do resultado do Fator Q incidente sobre os reajustes

tarifarios, conforme evolugédo temporal,

» Variacdo positiva da qualidade de servico oferecido aos passageiros, conforme
percepcao subjetiva oriunda dos resultados das pesquisas de satisfacdo dos

passageiros; e

» Diferenca real das médias dos 1QS aferidos entre os anos em que 0S
indicadores ndo apresentavam repercussoes tarifarias e em que os dados

repercutiram nas tarifas dos concessionarios.

Ao final, conclui-se o presente capitulo com uma breve avaliacdo acerca do modelo de
concessao de aeroportos, com vistas a discutir a efetividade dos mecanismos econémicos para
o atendimento dos objetivos politicos e regulatérios postos, considerando os resultados

encontrados da analise proposta.
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5.1. Dados e resultados dos instrumentos de incentivos

Os Fatores X e Q sdo os instrumentos de incentivo postos nos contratos de concessdo de
aeroportos cuja efetividade se pretende analisar, ambos com repercussdes tarifarias por meio

de decréscimos ou bbnus aos reajustes anuais.

Cumpre ressaltar que os incentivos estavam postos desde a assinatura dos contratos, de forma
gue, em ambos os casos, poderiam influenciar a atuacao e desempenho dos regulados desde a
data de eficacia dos contratos, sendo possivel, neste momento, realizar uma primeira avaliagdo

da efetividade dos resultados alcancados.

Com vistas a facilitar a compreensdo dos resultados identificados, as Figuras 5.1 e 5.2
apresentam de forma resumida os principais marcos temporais da incidéncia dos instrumentos
de incentivos. Como se verifica de suas informac6es, em que pese o Fator X tivesse seus valores
predeterminados nos contratos para os reajustes tarifarios dos anos do primeiro ciclo dos
aeroportos, os concessionarios tinham a informacao que, conforme o resultado que alcangassem
da entrega de investimentos, a serem aferidos ao término da Fase 1B, poderiam ter o resultado
do fator X minorado e, até, reduzido a zero, 0 que geraria maiores valores tarifarios nos anos
seguintes e, por conseguinte, melhor remuneracdo. Da mesma forma, tinham a informacéo que
o desempenho que tivessem com relacdo a melhoria da qualidade de servigos prestados

impactaria em repercussoes tarifarias, a partir dos anos estabelecidos contratualmente.
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FIGURA 5.1 - PRINCIPAIS MARCOS TEMPORAIS DOS CONTRATOS DE
BRASILIA, GUARULHOS E VIRACOPOS:4

« Ano da assinatura e data de eficacia dos contratos. )
*Reajuste tarifario = IPCA  (atualizacdo dos valores das tarifas desde a data de publicagédo
do edital)
y,
*Primeiro reajuste tarifario anual = IPCA h
eFator X =0
eFator Q=0 )
+Segundo reajuste tarifario anual = IPCA )
*Fator X =0
eFator Q=0
*Término da Fase IB (entrega dos investimentos obrigatdrios) )
~

*Terceiro reajuste tarifario anual = IPCA

«Fator X = 2,06 - investimentos  (resultados de investimentos da Fase IB alteraram valor do
Fator X)

*Fator Q#0 (dados de indicadores coletados em 2014)

J
*Quarto reajuste tarifario anual = IPCA )
+Fator X = 2,06 - investimentos ~ (mesmo resultado calculado para o ano de 2015 é
replicado)
*Fator Q#0 (dados de indicadores coletados em 2015) )
*Quinto reajuste tarifario anual = IPCA )
Fator X = 2,06 - investimentos  (mesmo resultado calculado para o ano de 2015 é
replicado)
*Fator Q#0 (dados de indicadores coletados em 2016)
* Realizagéo da 12 RPC )

€€C€C€CCC

Fonte: elaboragéo propria.

14 Conforme disposto nos contratos de concessdo dos aeroportos e seus anexos 2 e 11, documentos disponiveis no
site da ANAC em http://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes.
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FIGURA 5.2 - PRINCIPAIS MARCOS TEMPORAIS DOS CONTRATOS DE
GALEAO E CONFINS1s

: . N
* Ano da assinatura e data de eficacia dos contratos.

*Reajuste tarifario = IPCA  (atualizacdo dos valores das tarifas desde a data de publicacdo do
edital)
J

*Primeiro reajuste tarifario anual = IPCA h

eFator X =0
eFator Q=0 )

+Segundo reajuste tarifario anual = IPCA )
sFator X =0
eFator Q=0
*Término da Fase IB (entrega dos investimentos obrigatorios) )

* Terceiro reajuste tarifario anual = IPCA
«Fator X=0
*Fator Q#0 (dados de indicadores coletados em 2016)

*Quarto reajuste tarifario anual = IPCA
«Fator X = 1,42 - investimentos
*Fator Q#0 (dados de indicadores coletados em 2017)

*Quinto reajuste tarifario anual = IPCA )

Fator X = 1,42 - investimentos  (mesmo resultado calculado para o ano de 2018 é
replicado)

*Fator Q#0 (dados de indicadores coletados em 2018)

*Realizacdo da 12 RPC )

€€C€€C€CC

Fonte: elaboragdo prépria.

5.11.1.1. Do Fator X

Conforme descrito anteriormente e verificado nas Figuras 5.1 e 5.2, o Fator X a ser aplicado
aos reajustes tarifarios dos aeroportos ora em analise estava predeterminado em 2,06% e 1,42%,
resultando em reducdo do IPCA, na mesma proporcdo, nas tarifas. Conforme o resultado do
concessionario em termos de realizacdo de investimentos na Fase IB, esse percentual poderia

ser reduzido até o valor de zero, o que resultaria em reajustes tarifarios melhores para a firma.

15 Conforme disposto nos contratos de concessao dos aeroportos e seus anexos 2 e 11, , documentos disponiveis
no site da ANAC em http://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes..
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Assim, os dados utilizados para o célculo da reducéo do Fator X deste primeiro ciclo do contrato
decorrem do desempenho de cada aeroporto, conforme o adimplemento das obrigacdes da fase

IB dos contratos.

Vale ressaltar que, conforme dispde os contratos, ndo sdo considerados, no calculo da reducéo
deste Fator, os mesmos investimentos obrigatérios definidos na Fase IB, mas tdo somente 0s
referentes a ampliacdo do numero de posicGes de aeronaves no patio e de ampliacdo da
capacidade das areas de terminal utilizadas para o processamento de embarque e desembarque

de passageiros internacionais.

Com vistas a analise dos dados, apresenta-se, nas proximas subsecdes, o resultado de reducdo

do Fator X de cada aeroporto e as razdes que informam essa reducéo alcancada.

Adicionalmente, de forma a se verificar a variagao de produtividade que o0 mecanismo possa ter
ensejado no desempenho dos aeroportos, apresenta-se os dados correspondentes dos Aeroportos
de Brasilia, Guarulhos e Viracopos, cujos contratos alcangcaram a 12 Revisdo de Parametros da
Concesséo, etapa contratual em que a variacdo de produtividade dos aeroportos foi calculada
pela ANAC:s. Tais resultados podem subsidiar a avaliacdo acerca da efetividade do mecanismo

de incentivo estabelecido no contrato, em termos de incentivo a produtividade.

5.1.1.1.2. Do Fator Q

Os Indicadores de Qualidade de Servigos — 1QS postos nos contratos, apresentados na Tabela
4.5 do Capitulo 4, convergem para trés agrupamentos que resultam, como apresentado, nos
indicadores objetivos e nos subjetivos. Os objetivos sdo compostos por indicadores de servigos
diretos e disponibilidade de equipamentos e 0s subjetivos agrupam todos os indicadores

coletados pelas pesquisas de satisfacdo dos passageiros - PSP.

Assim, serdo apresentados de cada aeroporto o resultado médio da afericdo dos indicadores e,
adicionalmente, a evolugdo desses trés agrupamentos ao longo do periodo de coleta de dados.
Dos aeroportos em que é possivel comparar as médias dos indicadores em periodos com e sem
a incidéncia de seus resultados sobre 0s reajustes tarifarios, por meio do Fator Q, essa avalia¢éo
sera realizada, com vistas a verificar se ha diferencas significativas nas médias de seus

resultados entre esses distintos periodos.

16 http://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes/chamamento-previo-la-rpc-bsb-gru-vep
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Por fim, serdo apresentados também os resultados do Fator Q dos aeroportos e sua evolugdo ao
longo dos primeiros anos da concessdo, de forma a buscar subsidios que apontem para a
modificacdo, ou ndo, do comportamento dos concessionarios em fungdo do instrumento de

incentivo posto.
5.1.2. Aeroporto de Brasilia

5.1.2.1. Fator X

Com relagdo aos dados de Brasilia, verificou-sei7 que houve reducéo de 6% do Fator X em
funcdo da entrega de investimentos relacionados ao terminal de passageiros, tendo ocorrido
reducdo de 12,52% por conta dos investimentos relacionados as posi¢des de aeronaves no patio,
resultando em 18,52% de reducéo do Fator X de 2,06%, o que igual a 1,6785% a ser aplicado

no reajuste tarifario, conforme pode ser visto na Tabela 5.1, abaixo.

TABELA 5.1 - AEROPORTO DE BRASILIA: RESULTADO DE REDUCAO DO
FATOR X INCIDENTE SOBRE O REAJUSTE TARIFARIO DE 2015

Valor de referéncia Termma_LI ik el €2 Redugéo Total
Passageiros Estacionamento
2,06% 6% 12,52% 18,52%

Fonte: Elaboracdo prépria.

Com relacéo aos dados de investimentos oriundos do terminal de passageiros, verifica-se, da
Tabela 5.2, que o contratois exigia como investimentos obrigatorios para a ampliacdo de
capacidade do terminal a capacidade de processamento para 1000 passageiros domésticos
embarcados na hora-pico e 1200 passageiros domésticos desembarcados na hora-pico.
Ademais, exigia, para fins de reducdo do Fator X, para a expansdo da capacidade do terminal o
minimo de 500 passageiros domésticos embarcados na hora-pico e 600 passageiros domésticos

desembarcados na hora-pico na hora pico, para o calculo da reducdo do fator X.

O contrato estabelecia uma reducao de até 6% do valor do fator X a cada adicional de 100
passageiros domésticos embarcados e de 4,5% a cada adicional de 90 passageiros domésticos

desembarcados.

17 NOTA TECNICA n 3/2015/SRE, de 28 de maio de 2015.
18 Conforme disposto no Anexo 11 do contrato de concessao, documento disponiveis no site da ANAC em
http://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes.
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Conforme pode ser verificado na Nota referenciada, o concessionario entregou a expanséo do
terminal de passageiros no prazo estabelecido com restricdo de capacidade de um dos
componentes criticos. Ndo obstante, realizou investimentos no terminal, nas areas de embarque
de passageiros, em métricas superiores as exigidas pelas clausulas contratuais da fase I1B. Tais
entregas resultaram no ndo reconhecimento de toda a expansao realizada e na consequente
verificacdo de reducdo de 6% do Fator X pela expansdo da area relativa ao embarque de

passageiros.

TABELA 5.2 - AEROPORTO DE BRASILIA: INVESTIMENTOS EM TERMINAL
DE PASSAGEIROS

Minima .
gt Investimentos| P24 Unidade de ";(r:r:;:ri];:étg . R DN el
capacidade de M reducéo : Unidades por no fator
obrigatorios Incremento além do .
processamento do A unidade X
minimo
Fator X
Passageiros
domesticos 1000 500 100 194 1 6% 6%
embarcados na
hora-pico
Passageiros
domesticos 1200 600 90 0 0 4,5% 0%
desembarcados
na hora-pico

Fonte: Elaboracdo prépria.

Com relacdo aos dados de investimentos oriundos das posicdes de estacionamento de
aeronaves, verifica-se da Tabela 5.3, que o contrato estabelecia como investimentos
obrigatdrios a construcdo de pelo menos 24 aeronaves, sendo ao menos 15 posi¢ées com ponte
de embarque. Ademais, o contrato estabeleceu um percentual de reducgéo de 1,67% do Fator X
para cada posicéo de estacionamento em ponte de embarque e de 0,83% para cada posicéo de
estacionamento em posicdo remota. Conforme pode ser verificado, 0 concessionario nado
entregou, no prazo estipulado, a ampliacdo de nimeros de posi¢des de estacionamento exigidas
como as minimas para o cumprimento dos requisitos de investimentos obrigatorios da Fase 1B
do contrato, recebendo reducdo do Fator X em 11,69% por ter entregado 7 posi¢cGes em pontes

de embarque e 1 em posicdo remota.
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TABELA 5.3 - AEROPORTO DE BRASILIA: INVESTIMENTOS EM POSICOES DE
ESTACIONAMENTO

AITTATERED CEe Investimentos| Ampliacdo RELUEER
posicdes de obrigatbrios verﬁ‘iczfda por Reducéo no fator X
estacionamento g unidade
Ponte de 15 7 1,67% 11,69%
embarque
Posicdo remota 919 1 0,83% 0,83%

Fonte: Elaboracéo prépria.

Conforme pode ser calculado a partir das tabelas, caso o concessionario entregasse 0S
investimentos exigidos na fase IB para esses componentes, sem capacidade adicional, ele
alcancaria reducdo maxima de 92,52% do fator X. Isso porque nos investimentos referentes ao
terminal de passageiros, alcangaria 60% de reducdo e naqueles referentes as posicGes de
estacionamento, 32,52%. Assim, para que 0 concessionario tivesse por resultado a reducdo
integral do fator X em seus reajustes tarifarios, seu planejamento deveria considerar a realizacao
de capacidade adicional aos minimos exigidos pelo contrato, sujeitos esses a clausulas de

instrumento de comando e controle e san¢des pecuniarias.

Vale ressaltar que o projeto de expansdo de infraestrutura apresentado pelo concessionario a
ANAC20 atendia a todos 0s requisitos contratuais. A ndo realizacdo dos investimentos em
conformidade com o projeto ou, alternativamente, conforme projeto distinto que também
atendesse aos requisitos contratuais, pode indicar que os instrumentos de comando e controle
(san¢des pecuniarias) e 0s incentivos postos no mecanismo Fator X ndo foram suficientes para
0 objetivo almejado pelo contrato. Ndo obstante, vale destacar que o concessionario realizou
investimentos no terminal, nas areas de embarque de passageiros, em métricas superiores as
exigidas pelas clausulas contratuais da fase IB, assim como entregou outras 20 posi¢cGes em
pontes de embarque (totalizando 27 novas posi¢des em pontes de embarque realizadas por ele)
e 7 em posicdo remota (totalizando 8 novas posicOes remotas realizadas por ele) em até 60 dias
apos o término do prazo de que dispunha, o que indica que ele se planejou para superar 0s
investimentos minimos obrigatorios e ndo 0s concretizou em determinados aspectos por

decurso de exiguo prazo. Isto pode indicar que o concessionario se planejou para atender ao

19 A obrigacdo contratual era de construgdo de patio de aeronaves com area equivalente a adequada para atender
pelo menos 24 (vinte e quatro) aeronaves Codigo C, sendo que ao menos 15 (quinze) posi¢des de estacionamento
deverdo possuir ponte de embarque.

20 Nota Técnica n 10/2014/GFSI/SIA, de 28 de julho de 2014.
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incentivo tarifario posto, em que pese ndo tenha sido capaz de realiza-lo precisamente no prazo

estipulado.

51.21.1. Variacéo de Produtividade

Com vistas a identificar a variacao de produtividade nos primeiros anos da gestao do contrato,
0 que evidencia os resultados da gestdo do ativo pelo concessionario, em termos de alcance do
objetivo esperado da aplicacdo do instrumento de incentivo Fator X, avalia-se os resultados
obtidos da 12 Primeira Revisao dos Parametros da Concessdo — RPC dos Aeroportos de Brasilia,
Campinas e Guarulhos (ANAC, 2017)21.

A respeito do Aeroporto de Brasilia, se identifica, conforme pode ser visualizado nas tabelas
5.4 e 5.5 abaixo, que a varia¢do da produtividade do aeroporto foi de ganho de produtividade
em todos os anos, com destaque para os anos 2013/2014, época em que a concessionaria
efetivamente assumiu a gestdo do aeroporto. A variacdo média de 4,296% indica que ela

ganhou, em termos de produtividade, esse percentual, ao longo desse intervalo de tempo.

TABELA 5.4 - AEROPORTO DE BRASILIA: DADOS DE CUSTO, PRODUCAO E

Produto Receita (R$)
Ano Custo (R$) Passageiros Aeronaves Passageiros Aeronaves
Dom. Intern. Conexao Dom. | Intern. Dom. Intern. Conexao Dom. Intern.

2013 172.140.419 | 8.706.403 | 505.328 | 7.268.945 | 178.281 | 4.412 | 72.487.219 | 7.735.741 | 27.847.734 | 28.601.328 4.793.277

2014 172.775.022 | 9.378.564 | 610.089 | 8.157.563 | 181.603 | 5239 | 80.223.974 | 9.870.007 | 32.245.894 | 32.487.839 | 5.679.043

2015 180.836.415 | 9.816.912 | 711.756 | 9.293.128 | 183.952 | 5.443 | 87.646.064 | 11.708.333 | 38.490.536 | 36.841.678 6.633.584

2016 158.221.607 | 9.415.426 | 618.940 | 7.912.787 | 156.685 | 4.482 | 87.951.975 | 10.848.962 | 35.738.475 | 37.150.976 | 6.211.824

Fonte: Elaboracéo propria.

TABELA 5.5 - AEROPORTO DE BRASILIA: VARIACAO MEDIA DA
PRODUTIVIDADE

Periodo Bt e
2013-2014 8,06%
2014-2015 1,76%
2015-2016 3,17%

Meédia 4,296%

Fonte: Elaborag&o proépria.

21 Utilizando-se da memoéria de célculo disponivel no site http://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-

tematicas/concessoes/chamamento-previo-la-rpc-hsh-gru-vep é possivel simular o célculo de variagdo de

produtividade de forma independente para cada aeroporto.


http://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes/chamamento-previo-1a-rpc-bsb-gru-vcp
http://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes/chamamento-previo-1a-rpc-bsb-gru-vcp
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5.1.2.2. Fator Q

Com relacdo ao Aeroporto de Brasilia, apresenta-se a seguir os dados da Fator Q apurados para
incidéncia nos reajustes tarifarios. O aeroporto ndo sofreu decréscimo pelos resultados dos
indicadores objetivos de servicos diretos, tendo atendido os percentuais de tempos de fila na
inspecdo dos passageiros dentro dos limites estabelecidos como méaximos admitidos. Vale
destacar que os contratos ndo previam bénus para esses indicadores, mas somente decréscimo
tarifario, caso os pardmetros nao fosse alcancados. Por essa razdo, os resultados positivos se
devem a andlise dos passageiros por meio da PSP e aos resultados aferidos quanto a
disponibilidade de equipamentos e instalacbes, como pode ser verificado na Tabela 5.6.
Interessante notar que os resultados da concessionaria foram tipicamente melhores a cada ano
de sua gestéo contratual, o que indica que o mecanismo de incentivo do Fator Q tem resultados
efetivos para estimular o concessionario a prestar servicos de melhor qualidade para seus

USuarios.

TABELA 5.6 - BRASILIA: RESULTADO DO FATOR Q INCIDENTE SOBRE OS
REAJUSTES TARIFARIOS

. Resultado Resultado Resultado
Indicadores Resultado 201522 201625 20172 201825
Servigos Diretos 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Disponibilidade de E~qU|pamentos e 0,20% 0,60 % 0,40% 0,60%
Instalacdes
Pesquisa de Satlsf;gsag dos Passageiros - 0,20 % 0,345 % 0,15% 0,35%
Total Fator Q 0,40% 0,945 % 0,55% 0,95%

Fonte: Elaboracéo prépria.

22 Nota Técnica n° 1/2015/GQES/SRA, de 17 de julho de 2015.

Vale destacar que 0s concessionarios, por meio da associagdo que os representa, a ANEAA, lograram éxito em
acdo interposta em sede de medida cautelar para suspender os efeitos dos resultados calculados para o Fator Q,
com repercussdo nos reajustes tarifarios de 2015, com fundamento em aspecto formal, ndo de mérito. Na agdo,
questionam a forma pela qual foi editada portaria que estabeleceu procedimentos de coleta e envio de informagdes
de indicadores do Fator Q, tendo sido ela editada pela Superintendéncia de Regulagcdo Econdmica, ndo reconhecida
por eles como competente para tal, em detrimento de aprovada pela Diretoria da ANAC. A Agéncia permanece na
defesa do processo, por meio de interposicdo de agravo de instrumento no processo extraordinario € por meio de
defesa no curso da agdo ordinaria. N&o obstante a ressalva, tendo em vista 0 mérito dos valores ndo ser objeto de
questionamento dos concessionarios, entende-se valida a manutengdo dos dados neste estudo, com vistas a
consideracdo de seus resultados na analise em tela.

23 Nota Técnica n° 08/2016/GQES/SRA, de 06 de junho de 2016.

24 NOTA TECNICA N° 19(SEI)/2017/GQES/SRA, de 14 de julho de 2017.

25 NOTA TECNICA N° 11/2018/GQES/SRA, de 03 de maio de 2018.
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Dos resultados aferidos nas pesquisas de satisfacdo de passageiros, abaixo destacada no Gréfico
5.1, vale destacar que toda a base de dados disponivel no site da ANAC26 trata de indicadores
que geraram repercussdes tarifarias nos reajustes anuais subsequentes, desde o ano de 2014 até
2017.

Conforme os dados que podem ser visualizados no Grafico 5.1, a observacéo dos resultados de
2014 evidenciam que o concessionario teve resultados crescentes a partir de marco e abril desse
ano, periodo que coincide com a conclusdo dos investimentos iniciais da concesséo, a Fase IB.
Esses resultados indicam que os investimentos realizados pelo concessionario foram
efetivamente percebidos pelos usuarios como melhorias do servi¢o prestado. Ademais, ndo
obstante a oscilacdo de alguns indicadores, como o de disponibilidade de vagas de
estacionamento, de conforto e disponibilidade de assentos para os passageiros, a linha de

tendéncia de todos é positiva ao longo de todo o periodo observado.

26 https://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes/jk/documentos-relacionados/indicadores-de-
qualidade-de-servico/dados-dos-indicadores-de-qualidade-de-servico-igs/dados-dos-indicadores-de-qualidade-
de-servico-igs
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GRAFICO 5.1 - AEROPORTO DE BRASILIA: RESULTADOS DA PESQUISA DE
SATISFACAO DOS PASSAGEIROS - PSP
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Fonte: Elaboragao propria.

5.1.3. Aeroporto de Guarulhos

5.1.3.1. Fator X

Com relagédo aos dados do Aeroporto de Guarulhos, verificou-se27 a reducdo de 66% do Fator
X por conta da conclusdo dos investimentos relacionados ao terminal de passageiros e de
41,88% por conta dos investimentos relacionados as posicdes de aeronaves no patio, resultando

27 NOTA TECNICA n 4/2015/SRE, de 05 de junho de 2015.
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em um Fator X igual a zerozs a ser aplicado no reajuste tarifario, conforme pode ser visto na

Tabela 5.7, abaixo.

TABELA 5.7 - AEROPORTO DE GUARULHOS: RESULTADO DE REDUCAO DO
FATOR X INCIDENTE SOBRE O REAJUSTE TARIFARIO DE 2015

Valor de referéncia Termmql de Pos_lc;oes & Reducéo Total
Passageiros Estacionamento
2,06% 66% 41,88% 107,88%

Fonte: Elaborag&o prépria.

Com relacdo aos dados de investimentos oriundos do terminal de passageiros, verifica-se, da
Tabela 5.8, que o contrato exigia, para fins de redugdo do Fator X, como expansdo da
capacidade do terminal, o minimo de 900 passageiros internacionais e 1100 passageiros
domeésticos na hora pico, sendo possivel uma reducdo de até 3% ao valor do fator X a cada
adicional de 10% desses valores (90 passageiros internacionais e 110 domésticos). Conforme
pode ser verificado, o concessionario entregou, como expansdo do terminal, areas superiores
aquelas exigidas como as minimas para o cumprimento dos requisitos de investimentos
obrigatorios da Fase IB do contrato, tendo-se verificado ampliacdo de capacidade para 2052
passageiros internacionais embarcados na hora-pico, frente a obrigacdo de ampliacéo para 1800
passageiros, e tendo-se verificado ampliagdo de capacidade para 2222 passageiros
internacionais desembarcados na hora-pico, frente a obrigacdo de ampliacdo de 2200
passageiros. Assim, o0 concessionario realizou investimentos superiores aos exigidos pela Fase

IB, 0 que pode ser indicativo de que tenha buscado resultados do incentivo previsto do Fator X.

TABELA 5.8—- AEROPORTO DE GUARULHOS: INVESTIMENTOS EM
TERMINAL DE PASSAGEIROS

Minima
— Incremento: ~ .
Ampl!agao o Investimentos| _P2rd Unidade de ampliacéo . REUED | RECUED
capacidade de obrigatérios reducdo Incremento além do Unidades por no fator
processamento g do i unidade X
minimo
Fator X
Passageiros
Internacionais 1800 900 90 1152 12 3% 36%
embarcados na
hora-pico
Passageiros
Internacionais 2200 1100 110 1122 10 3% 30%
desembarcados
na hora-pico

Fonte: Elaboracéo prépria.

28 Conforme clausula 1.3.1 do Anexo 11 do Contrato, o Fator X ndo podera ser negativo.
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Com relacdo aos dados de investimentos oriundos das posicdes de estacionamento de
aeronaves, verifica-se da Tabela 5.9 que o contrato estabelecia um percentual de 1,25% do Fator
X para cada posicao de estacionamento em ponte de embarque e de 0,625% para cada posi¢éo
de estacionamento em posicdo remota. Conforme pode ser verificado, o0 concessionario
entregou a ampliacdo de numeros de posi¢des de estacionamento superior as exigidas como as
minimas para o cumprimento dos requisitos de investimentos obrigatorios da Fase IB do
contrato, que estabelecia como obrigagdo contratual um minimo de 32 posicoes, sendo pelo

menos 20 delas em ponte de embarque, tendo sido entregues 37 novas posi¢oes.

TABELA 5.9 - AEROPORTO DE GUARULHOS: INVESTIMENTOS EM POSICOES
DE ESTACIONAMENTO

PTG Ol Investimentos | Ampliacéo REENGED
posicoes de R pl1ac por Reducéo no fator X
' obrigatorios verificada ;
estacionamento unidade
Ponte de embarque 20 20 1,25% 25%
Posicdo remota 1229 27 0,625% 16,88%

Fonte: Elaboracéo prépria.

Conforme pode ser calculado a partir das tabelas, caso o concessionario entregasse 0S
investimentos exigidos na fase IB para esses componentes, sem capacidade adicional, ele
alcancaria reducdo maxima de 92,5% do fator X. 1sso porque nos investimentos referentes ao
terminal de passageiros, alcangaria 60% de reducdo e naqueles referentes as posicGes de
estacionamento, 32,5%. Assim, para que 0 concessionario tivesse por resultado a reducéo
integral do fator X em seus reajustes tarifarios, seu planejamento deveria considerar a realizacao
de capacidade adicional aos minimos exigidos pelo contrato, sujeitos esses a clausulas de

instrumento de comando e controle e san¢des pecuniarias.

Os resultados identificados podem indicar que o incentivo posto no Fator X tenha sido adequado

para estimular o concessionario a ampliar a estrutura do aeroporto.

29 A obrigacdo contratual era de construcdo de patio de aeronaves com area equivalente a adequada para atender
pelo menos 32 (trinta e duas) aeronaves Codigo C, sendo que ao menos 20 (vinte) posicdes de estacionamento
deverdo possuir ponte de embarque.



78

51311 Variagédo de Produtividade

Conforme explanado anteriormente, com vistas a identificar a variacdo de produtividade nos
primeiros anos da gestéo do contrato, avaliam-se os resultados obtidos da 12 Primeira Reviséo
dos Parametros da Concessdo — RPC dos Aeroportos de Brasilia, Campinas e Guarulhos
(ANAC, 2017) zo.

A respeito do Aeroporto de Guarulhos, se identifica, conforme pode ser visualizado nas tabelas
5.10 e 5.11 abaixo, que a variacdo da produtividade do aeroporto foi de ganho de produtividade
em dois anos e perda de produtividade em um. A variacdo média de 3,617% indica que ele

ganhou, em termos de produtividade, esse percentual, ao longo desse intervalo de tempo.

TABELA 5.10 - AEROPORTO DE GUARULHOS: DADOS DE CUSTO, PRODUCAO

E RECEITA
Produto Receita (R$)
Ano | Custo (R$) Passageiros Aeronaves Passageiros Aeronaves
Dom. Intern. Conexéo Dom. Intern. Dom. Intern. Conexéo Dom. Intern.
2013 | 410.358.300 16.176.055 10.717.154 9.068.919 208.107 76.077 | 131.663.813 | 159.959.641 26.452.051 39.070.613 115.250.696

2014 | 334.795.408 17.792.517 11.526.560 10.218.171 223.512 81.047 164.119.278 192.151.109 32.657.835 45.939.991 140.752.177

2015 | 443.655.926 17.598.350 11.097.671 10.287.927 216.019 79.011 164.861.240 193.019.799 34.326.285 48.894.985 151.290.095

2016 | 370.557.420 16.798.067 10.918.202 8.890.150 192.921 74.567 175.657.509 205.660.088 32.311.628 50.185.018 158.157.467

Fonte: Elaboragéo propria.

TABELA 5.11 - AEROPORTO DE GUARULHOS: VARIACAO MEDIA DA

PRODUTIVIDADE
Periodo PY(?;Efi(:lgge
2013-2014 32,69%
2014-2015 -26,35%
2015-2016 13,84%
Média 3,617%

Fonte: Elaboragéo propria.

5.1.3.2. Fator Q

Com relacéo ao fator Q do Aeroporto de Guarulhos, o resultado apurado foi negativo em seu

primeiro ano de incidéncia no reajuste tarifario, e positivo nos demais. Nota-se que, no primeiro

30 Utilizando-se da memdria de calculo disponivel no site https://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-

tematicas/concessoes/chamamento-previo-la-rpc-hsh-gru-vep é possivel simular o célculo de variagdo de

produtividade de forma independente para cada aeroporto.



https://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes/chamamento-previo-1a-rpc-bsb-gru-vcp
https://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes/chamamento-previo-1a-rpc-bsb-gru-vcp
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ano, o resultado de decréscimo tarifario em funcéo do Fator Q se deveu a anélise negativa dos
passageiros por meio das Pesquisas de Satisfacdo dos Passageiros, como pode ser verificado da
Tabela 5.12. Vale destacar que o concessionario nao sofreu decréscimo pelos resultados dos
indicadores objetivos, o que significa que atendeu ao padréo estipulado para os indicadores de
servigos diretos, tendo mantido os percentuais de passageiros atendidos em tempo de fila
superior aos definidos dentro de percentuais admitidos, assim como com relacdo aos

indicadores de disponibilidade de equipamentos e instalacoes.

Nota-se que, apos o resultado aferido no primeiro ano, 0 comportamento do concessionario se
alterou, de forma consistente. Em que pese néo tenha recebido bonus em funcdo dos indicadores
objetivos de servigos diretos, dado que os contratos ndo previam essa bonificacdo, o
concessionario alcangou resultados positivos na anélise dos passageiros por meio da PSP e nos
resultados aferidos quanto a disponibilidade de equipamentos e instalacfes. Assim, 0S
resultados da concessionaria foram melhores a cada ano de sua gestdo contratual, o que indica
razbes para se deduzir que o Fator Q teve resultados efetivos para estimular o concessionario a

prestar servicos de melhor qualidade para seus usuarios.

TABELA 5.12 - AEROPORTO DE GUARULHOS: RESULTADO DO FATOR Q
INCIDENTE SOBRE OS REAJUSTES TARIFARIOS

. Resultado Resultado Resultado
Indicadores Resultado 201531 20165 20173 20185
Servicos Diretos 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Disponibilidade de Equipamentos e 0.00% 0,20 % 0,40% 0,40%
InstalacBes et
1 1 3 1 - 0 0 0,
Pesquisa de Satisfagdo dos Passageiros - 0,235% 0,145 % 0,30% 0,30%
PSP
Total Fator Q -0,235% 0,345 % 0,70% 0,70%

Fonte: Elaboracéo prépria.

31 Nota Técnica n°® 10/2015/GTFN/GFSI/SIA, de 03 de julho de 2015 e Nota Técnica n° 42/2015/GCON/SRE, de
13 de maio de 2015.

Vale destacar que 0s concessionarios, por meio da associacdo que os representa, a ANEAA, lograram éxito em
acdo interposta em sede de medida cautelar para suspender os efeitos dos resultados calculados para o Fator Q,
com repercussdo nos reajustes tarifarios de 2015, com fundamento em aspecto formal, ndo de mérito. Na acéo,
questionam a forma pela qual foi editada portaria que estabeleceu procedimentos de coleta e envio de informagdes
de indicadores do Fator Q, tendo sido ela editada pela Superintendéncia de Regulagcdo Econdmica, ndo reconhecida
por eles como competente para tal, em detrimento de aprovada pela Diretoria da ANAC. A Agéncia permanece na
defesa do processo, por meio de interposicdo de agravo de instrumento no processo extraordinario € por meio de
defesa no curso da agdo ordinéria. N&o obstante a ressalva, tendo em vista 0 mérito dos valores ndo ser objeto de
questionamento dos concessionarios, entende-se valida a manutengdo dos dados neste estudo, com vistas a
consideracdo de seus resultados na analise em tela.

32 Nota Técnica n® 11/2016/GQES/SRA, de 23 de maio de 2016.

33 NOTA TECNICA N° 13(SEI)/2017/GQES/SRA, de 23/05/2017.

3 NOTA TECNICA N° 10/2018/GQES/SRA, de 27/04/2018.
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Dos resultados aferidos nas pesquisas de satisfacdo de passageiros, abaixo destacada no Grafico
5.2, vale destacar que toda a base de dados disponivel no site da ANACSss trata de indicadores
que geraram repercussdes tarifarias nos reajustes anuais subsequentes, desde o ano de 2014 até
2017.

Conforme os dados que podem ser visualizados no Grafico 5.2 observa-se que 0 concessionario
teve resultados crescentes a partir de abril de 2014, periodo que coincide com a conclusdo dos
investimentos iniciais da concesséo, a Fase IB. Esses resultados indicam que os investimentos
realizados pelo concessionario foram efetivamente percebidos pelos usuarios como melhorias
do servico prestado. Ademais, a linha de tendéncia de todos os indicadores € positiva ao longo
de todo o periodo observado.

GRAFICO 5.2 - AEROPORTO DE GUARULHOS: RESULTADOS DA PESQUISA
DE SATISFACAO DOS PASSAGEIROS — PSP

5.00
4.50
4.00 -M
3.50
3.00
2.50

2.00
jan mar mai jul set nov jan mar mai jul set nov jan mar mai jul set nov jan mar mai jul set nov

2014 2015 2016 2017

Qualidade das informagdes: Sinalizagdo, informagdes de voo, sistema sonoro de aviso aos passageiros—Disponibilidade e limpeza de banheiros

—Conforto e disponibilidade de assentos no sagudo de embarque e outras areas publicas —|impeza geral do aeroporto
cordialidade dos funciondrios do aeroporto —vyariedade e qualidade de lojas, resaurantes e bares
— custo-beneficio das lojas, restaurantes e bares —disponibilidade de vagas de estacionamento

disponibilidade de carrinhos para bagagem

Fonte: Elaboragéo propria.

sshttps://lwww.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes/guarulhos/arquivos/03indicadores-de-
qualidade-de-servico/dados-dos-indicadores-de-qualidade-de-servico-igs
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5.1.4. Aeroporto de Viracopos

5.1.4.1. Fator X

Com relacédo aos dados do Aeroporto de Viracopos, verificou-sess que ndo houve reducdo do
Fator X em funcédo da entrega de investimentos relacionados ao terminal de passageiros, tendo
ocorrido reducéo de 2,88% por conta dos investimentos relacionados as posi¢des de aeronaves
no patio, resultando na reducéo do Fator X de 2,88%, conforme pode ser visto na Tabela 5.13,

abaixo.

TABELA 5.13 - AEROPORTO DE VIRACOPOS: RESULTADO DE REDUCAO DO
FATOR X INCIDENTE SOBRE O REAJUSTE TARIFARIO DE 2015

Valor de referéncia Termmql e el € Redugéo Total
Passageiros Estacionamento
2,06% 0% 2,88% 2,88%

Fonte: Elaboracéo prépria.

Com relacéo aos dados de investimentos oriundos do terminal de passageiros, verifica-se, da
Tabela 5.14, que o contrato exigia, para fins de reducdo do Fator X, como expansdo da
capacidade do terminal, o minimo de 800 passageiros domésticos embarcados na hora-pico e
800 domeésticos desembarcados na hora-pico, sendo possivel uma reducéo de até 3% ao valor
do fator X a cada adicional de 9% desses valores (75 passageiros internacionais e 75
domésticos). Conforme apresentado na Nota, ndo foi possivel a utilizagdo das expansdes
realizadas no prazo estabelecido, de forma que ndo houve redugéo do seu Fator X em funcéo

deste componente.

36 NOTA TECNICA 2/2015/SRE, de 28 de maio de 2015.
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TABELA 5.14 - AEROPORTO DE VIRACOPOS: INVESTIMENTOS EM
TERMINAL DE PASSAGEIROS

Minima .

Ampliacdo da - para - Incremen~to. Reducdo | Reducéo
capacidade de It reducdo CIEEEEED EIIEE:o Unidades por no fator
obrigatorios Incremento além do ;
processamento do minimo unidade X

Fator X

Passageiros

domesticos 1550 800 75 0 0 3% 0%
embarcados na

hora-pico

Passageiros

domesticos 1550 800 75 0 0 3% 0%
desembarcados

na hora-pico

Fonte: Elaboracao prépria.

Com relacdo aos dados de investimentos oriundos das posicdes de estacionamento de
aeronaves, verifica-se da Tabela 5.15, que o contrato estabelecia um percentual de 1,15% do
Fator X para cada posicdo de estacionamento em ponte de embarque e de 0,575% para cada
posicdo de estacionamento em posi¢do remota. Conforme pode ser verificado, o concessionario
ndo entregou, no prazo estipulado, a ampliacdo de numeros de posicdes de estacionamento
exigidas como as minimas para o cumprimento dos requisitos de investimentos obrigatérios da
Fase IB do contrato, que estabelecia como obrigacdo contratual um minimo de 35 posicdes,
sendo pelo menos 28 delas em ponte de embarque. No entanto, recebeu redugéo do fator X em
2,88% por ter entregue 5 posi¢des remotas.

TABELA 5.15 - AEROPORTO DE VIRACOPOS: INVESTIMENTOS EM POSICOES
DE ESTACIONAMENTO

PGS B2 Investimentos| Ampliacdo REEILEED
posicoes de s pl1ag por Reducéo no fator X
. obrigatorios | verificada :
estacionamento unidade
Ponte de 28 0 1,15% 0%
embarque
Posicdo remota 737 5 0,575% 2,88%

Fonte: Elaboracdo prépria.

37 A obrigacdo contratual era de construcdo de patio de aeronaves com area equivalente a adequada para atender
pelo menos 35 (trinta e duas) aeronaves Codigo C, sendo que ao menos 28 (vinte) posi¢Oes de estacionamento
deverdo possuir ponte de embarque.
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Conforme pode ser calculado a partir das tabelas, caso o concessionério entregasse 0s
investimentos exigidos na fase IB para esses componentes, sem capacidade adicional, ele
alcancaria reducdo méaxima de 96,2% do fator X. I1sso porque nos investimentos referentes ao
terminal de passageiros, alcancaria 60% de reducdo e naqueles referentes as posicoes de
estacionamento, 36,2%. Assim, para que 0 concessionario tivesse por resultado a reducdo
integral do fator X em seus reajustes tarifarios, seu planejamento deveria considerar a realizacdo
de capacidade adicional aos minimos exigidos pelo contrato, sujeitos esses a clausulas de

instrumento de comando e controle e san¢des pecuniarias.

Vale ressaltar que o projeto de expansdo de infraestrutura apresentado pelo concessionario a
ANACs3s atendia a todos 0s requisitos contratuais. A nao realizagcdo dos investimentos no prazo
estabelecido pode indicar que os instrumentos de comando e controle (san¢des pecuniarias) e
0s incentivos postos no mecanismo Fator X ndao foram suficientes para o objetivo almejado pelo
contrato. Nao obstante, conforme o projeto aprovado de expansdo do aeroporto, se houvesse
sido concluido, teria superado os requisitos minimos estabelecidos para a Fase IB (projeto
dimensionado para processar 1.830 passageiros domeésticos na hora pico para embarque e 1.830
para desembarque), o que, se concluido no prazo, teria resultado em reducédo de cerca de 146%
do Fator X, tornando-o igual a zero. Isto pode indicar que o concessionario se planejou para

atender ao incentivo tarifario posto, em que pese ndo o tenha realizado no prazo estipulado.

514.1.1. Variacdo de Produtividade

Conforme explanado anteriormente, com vistas a identificar a variacdo de produtividade nos
primeiros anos da gestdo do contrato, avaliam-se os resultados obtidos da 12 Primeira Reviséo
dos Parametros da Concessdo — RPC dos Aeroportos de Brasilia, Campinas e Guarulhos
(ANAC, 2017).

A respeito do Aeroporto de Viracopos, se identifica, conforme pode ser visualizado nas tabelas
5.16 e 5.17 abaixo, que a variacdo da produtividade do aeroporto foi de perda de produtividade
em dois anos e ganho de produtividade em um. A variacdo média de -7,383% indica que ele

perdeu, em termos de produtividade, esse percentual, ao longo desse intervalo de tempo.

38 Nota Técnica n 9/2014/GFSI/SIA, de 27 de junho de 2014.
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TABELA 5.16 - AEROPORTO DE VIRACOPOS: DADOS DE CUSTO, PRODUCAO

E RECEITA
Produto Receita (R$)
Ano | Custo (R$) Passageiros Aeronaves Passageiros Aeronaves
Dom. Intern. Conexéo Dom. Intern. Dom. Intern. Conexéo Dom. Intern.
2013 | 110.914.239 | 5.398.899 48.759 3.846.976 | 118.666 | 8.590 | 44.314.587 766.927 14.684.636 | 14.785.944 | 19.134.213
2014 | 121.938.132 | 5.464.614 98.703 4.283.448 123.117 | 8.414 | 46.788.413 | 1.934.498 | 17.401.677 | 19.012.319 | 19.150.326
2015 | 130.284.632 | 5.318.931 575.118 4.430.600 | 116.861 | 10.534 | 47.039.426 | 10.294.224 | 18.402.931 | 19.937.384 | 21.802.288
2016 | 141.420.320 | 4.510.591 462.007 4.352.654 | 106.799 | 8.477 | 44.139.615 | 7.768.282 | 19.644.276 | 18.780.109 | 20.598.967

Fonte: Elaboragéo propria.

Fonte: Elaboragéo propria.

TABELA 5.17 - AEROPORTO DE VIRACOPOS: VARIACAO MEDIA DA

5.14.2.

PRODUTIVIDADE
Periodo produtidace
2013-2014 -5.83%
2014-2015 5,51%
2015-2016 -20,04%
Média -7,383%

Fator Q

Com relacéo ao Aeroporto de Viracopos, o resultado apurado em todos os anos foi positivo,

ocasionando a majoracgao dos reajustes tarifarios, devido a analise positiva dos passageiros por

meio da PSP e aos resultados aferidos quanto a disponibilidade de equipamentos e instalacdes,

como pode ser verificado na Tabela 5.18. Os resultados da concessionaria foram melhores a

cada ano de sua gestdo contratual, o que indica razdes para se deduzir que o Fator Q teve

resultados efetivos para estimular o concessionario a prestar servigos de melhor qualidade para

Seus usuarios.
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TABELA 5.18 - AEROPORTO DE VIRACOPOS: RESULTADO DO FATOR Q
INCIDENTE SOBRE OS REAJUSTES TARIFARIOS

. Resultado Resultado Resultado
Indicadores Resultado 201539 201640 201741 20184
Servicgos Diretos 0,00 % 0,00 % 0,00 % 0,00 %
Disponibilidade de E~qU|pamentos e 0,20 % 1,00 % 0,60 % 0,60 %
InstalacBes
Pesquisa de SatlsfggsaF()) dos Passageiros - 0,605 % 0,345 % 0,70% 0,70 %
Total Fator Q 0,805 % 1,345 % 1,3% 1,3%

Fonte: Elaboracéo prépria.

Analisando-se os dados oriundos das pesquisas de satisfagdo de passageiros, novamente séo
apresentadas informacOes referentes a anos em que seus resultados geraram repercussdo nos

reajustes tarifarios, conforme disponivel no site da ANACaa.

Conforme pode ser visualizado do Gréafico 5.3, a observacédo dos resultados indicam melhoria
significativa da avaliacdo dos passageiros, em abril de 2016, quando a concessionaria transferiu
todas as suas operacdes para 0 novo terminal, por ela construidoss. Até entdo, o novo terminal
recebia apenas operacgdes internacionais, enquanto que parcela significativa de suas operacoes,
as domeésticas, eram realizadas no antigo terminal do aeroporto. A mudanca claramente foi

refletida, na percepcéo dos passageiros, em melhoria da qualidade de servi¢os do aeroporto.

39 Nota Técnica n® 11/2015/GTFN/GFSI/SIA, de 03 de julho de 2015, e Nota Técnica n°® 40/2015/GCON/SER, de
13 de maio de 2015.

Vale destacar que 0s concessiondrios, por meio da associacdo que os representa, a ANEAA, lograram éxito em
acdo interposta em sede de medida cautelar para suspender os efeitos dos resultados calculados para o Fator Q,
com repercussdo nos reajustes tarifarios de 2015, com fundamento em aspecto formal, ndo de mérito. Na acéo,
questionam a forma pela qual foi editada portaria que estabeleceu procedimentos de coleta e envio de informagdes
de indicadores do Fator Q, tendo sido ela editada pela Superintendéncia de Regula¢do Econémica, ndo reconhecida
por eles como competente para tal, em detrimento de aprovada pela Diretoria da ANAC. A Agéncia permanece na
defesa do processo, por meio de interposicao de agravo de instrumento no processo extraordinario e por meio de
defesa no curso da agéo ordinaria. N&o obstante a ressalva, tendo em vista 0 mérito dos valores ndo ser objeto de
questionamento dos concessionarios, entende-se valida a manutengdo dos dados neste estudo, com vistas a
consideracao de seus resultados na analise em tela.

20 NOTA TECNICA N° 04/2016/GQES/SRA, de 09 de maio de 2016.

41 NOTA TECNICA N° 15(SEI)/2017/GQES/SRA, de 16/06/2017 e NOTA TECNICA N°
12(SEI)/2017/GQES/SRA, de 17/05/2017.

22 NOTA TECNICA N° 9/2018/GQES/SRA, de 24/04/2018.

43 https://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes/campinas/documentos-
relacionados/O3indicadores-de-qualidade-de-servico/dados-dos-indicadores-de-qualidade-de-servico-igs/dados-
dos-indicadores-de-qualidade-de-servico-igs -relacionados/O3indicadores-de-qualidade-de-servico/dados-dos-
indicadores-de-qualidade-de-servico-igs/dados-dos-indicadores-de-qualidade-de-servico-igs

44 http://www.viracopos.com/institucional/imprensa/19-04-2016-aeroporto-de-viracopos-transfere-voos-
domesticos-para-novo-terminal-de-passageiros.html
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GRAFICO 5.3 - AEROPORTO DE VIRACOPOS: RESULTADOS DA PESQUISA DE
SATISFACAO DOS PASSAGEIROS - PSP
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Fonte: Elaboragao propria.

5.1.5. Aeroporto de Galedo

5.15.1. Fator X

Com relacdo ao Aeroporto de Galedo, de forma distinta dos anteriores, 0 contrato previa a
realizacdo somente de posicOes de estacionamento de aeronaves para a reducdo do valor
referencial do Fator X, no primeiro ciclo. Observando-se os dados do aeroportoass, verifica-se

que o Fator X foi integralmente reduzido em funcdo da entrega de investimentos relacionados

4s NOTA TECNICA N° 30/2018/GERE/SRA, DE 03 DE ABRIL DE 2018.
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as posicdes de aeronaves no patio, resultando na reducdo de 110,62%46 e, portanto, em um

Fator X igual a zero, conforme pode ser visto na Tabela 5.19, abaixo.

TABELA 5.19 - AEROPORTO DE GALEAO: RESULTADO DE REDUCAO DO
FATOR X INCIDENTE SOBRE O REAJUSTE TARIFARIO DE 2018

Valor de referéncia Pos_lgoes de Reducéo Total
Estacionamento
1,42% 110,62% 110,62%

Fonte: Elaboracéo prépria.

Conforme se verifica da Tabela 5.20, o contrato estabelecia um percentual de 2,63% do Fator
X para cada posicao de estacionamento em ponte de embarque e de 1,32% para cada posicéo
de estacionamento em posicao remota. Conforme pode ser verificado, o concessionario realizou
a ampliacdo de 26 posicdes de estacionamento em ponte de embarque e de 32 em posicdes
remotas, o que resultou na reducao integral do valor de Fator X que incidiria no reajuste tarifario
do concessionario. Esses resultados podem indicar que o incentivo posto no Fator X tenha sido

adequado para estimular o concessionario a ampliar a estrutura do aeroporto.

TABELA 5.20 - AEROPORTO DE GALEAO: INVESTIMENTOS EM POSICOES DE
ESTACIONAMENTO

Arplaciodmpostes | Inustientes | Ao | RO | pecuaonofator
Ponte de embarque 26 26 2,63% 68,38%
Posicdo remota - 32 1,32% 42,24%
Redugcéo total (ponte + remota) 110,62%

Fonte: Elaboracéo prépria.

5.15.2. Fator Q

Com relacdo ao Aeroporto de Galedo, o resultado apurado em todos os anos foi positivo,
ocasionando a majoracao dos reajustes tarifarios, devido a analise positiva dos passageiros por

meio da PSP e aos resultados aferidos quanto a disponibilidade de equipamentos e instalacdes,

46 Conforme clausula 1.3.1 do Anexo 11 do Contrato, 0 Fator X ndo podera ser negativo.
47 Memorando n° 11/2018/GIOS/SRA, de 14/03/2018.
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como pode ser verificado na Tabela 5.21. Os resultados da concessionéria foram melhores a
cada ano de sua gestdo contratual, o que indica razdes para se deduzir que o Fator Q teve
resultados efetivos para estimular o concessionario a prestar servigos de melhor qualidade para

Seus usuarios.

TABELA 5.21 - AEROPORTO DE GALEAO: RESULTADO DO FATOR Q
INCIDENTE SOBRE OS REAJUSTES TARIFARIOS

Indicadores 201748 201849
Servigos Diretos 0,00% 0,00%
Disponibilidade de Equipamentos e 0,80 % 1,00 %
InstalacGes
Pesquisa de Satisfacdo dos Passageiros - 0,8 % 1,00 %
PSP
Total Fator Q 16 % 2,00%

Fonte: Elaboracéo prépria.

No que toca ao Aeroporto do Galedo, é possivel analisar os dados oriundos das pesquisas de
satisfacdo de passageirosso de periodos anteriores a efetiva incidéncia de seus resultados, na
forma do fator Q, sobre os reajustes tarifarios (ano de 2015), assim como de dois anos em que

os resultados da PSP repercutiam nos reajustes.

Conforme pode ser visualizado do Gréfico 5.4, a observacdo dos resultados indica melhoria
significativa da avaliacdo dos passageiros, em abril de 2016, quando a concessionaria concluiu
a realizacdo dos investimentos da Fase 1B, com a entrega no novo terminal de passageiros. A
mudanca claramente foi refletida, na percepc¢édo dos passageiros, em melhoria da qualidade de

servigos do aeroporto.

48 NOTA TECNICA N° 10(SEI)/2017/GQES/SRA, de 13/04/2018.

29 NOTA TECNICA N° 4/2018/GQES/SRA, de 22/03/2018.

s0 http://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/concessoes/galeao/documentos-
relacionados/O4indicadores-de-qualidade-de-servico/dados-dos-indicadores-de-qualidade-de-servico-igs
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GRAFICO 5.4 - AEROPORTO DE GALEAO: RESULTADOS DA PESQUISA DE
SATISFACAO DOS PASSAGEIROS - PSP
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Fonte: Elaboragéo propria.

Por fim, com vistas a buscar dados adicionais que evidenciem a diferenca de comportamento
dos concessionarios com a repercussdo do Fator Q sobre os reajustes tarifarios, realizou-se um
teste T de Student, comparando-se as médias dos indicadores coletados em 2015 (quando os
resultados ndo geravam, ainda, repercussdo tarifaria, no reajuste de 2016) com as medias dos
dados de 2016 (quando os resultados comegaram a gerar repercussdes tarifarias para os
concessionarios). Foi entdo realizado o teste de hipdtese para avaliar a igualdade das médias de
um grupo de varidncias desconhecidas e distintas, com nivel de significancia o de 5%. A
hipdtese nula HO estabelecida foi de que as médias dos indicadores seriam iguais, com 95% de
confianga, ou seja, de que a repercussao tarifaria do fator Q ndo contribuiria para resultados
distintos dos indicadores, sem gerar mudanca no comportamento dos concessionarios, com

chance de erro de 5%.
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Observando-se a Tabela 5.22, a seguir, se verifica que essa hipdtese foi rejeitada em todos os
resultados, evidenciando-se que as médias dos indicadores de 2016 sdo maiores que as médias
de 2015, indicativo que o concessionario alterou suas a¢des quando teria inicio a repercussao
tarifaria das avaliaces, em termos da qualidade dos servicos prestados, favorecendo a tese de

que isso ocorreu tendo em vista o incentivo tarifario posto.

TABELA 5.22 - AEROPORTO DO GALEAO: DIFERENCAS DE MEDIAS DOS
INDICADORES NOS ANOS DE 2015 E 2016

Qualidade das informacdes: Sinalizacéo, informagdes de voo, 2016 2015
sistema sonoro de aviso aos passageiros
Média 4,04637774 3,75816518
Variancia 0,53011498 0,61434903
Observacdes 4661 4807
Hipotese de diferenga de média 0
gl 9449
Stat t 18,5447475
P(T<=t) uni-caudal 9,7162E-76
t critico uni-caudal 1,64501491
P(T<=t) bi-caudal 1,9432E-75
t critico bi-caudal 1,96021508
Hipotese HO (médias iguais) rejeitada
Disponibilidade e limpeza de banheiros 2016 2015
Média 4,07752572 3,84532053
Variancia 0,73626906 0,82710779
Observagoes 4276 4477
Hipotese de diferenga de média 0
gl 8750
Stat t 12,2907662
P(T<=t) uni-caudal 9,7555E-35
t critico uni-caudal 1,64502779
P(T<=t) bi-caudal 1,9511E-34
t critico hi-caudal 1,96023514
Hipdtese HO (médias iguais) rejeitada
Conforto e disponibilidade de assentos no sagudo de embarque e 2016 2015
outras areas publicas
Média 3,92880641 3,61017537
Variancia 0,61790964 0,72564253
Observagdes 4661 4809
Hipotese de diferenga de média 0
gl 9445
Statt 18,9251815
P(T<=t) uni-caudal 9,8882E-79
t critico uni-caudal 1,64501497
P(T<=t) bi-caudal 1,9776E-78
t critico bi-caudal 1,96021518
Hipdtese HO (médias iguais) rejeitada
limpeza geral do aeroporto 2016 2015
Média 4,27698925 4,01167883
Variancia 0,65201933 0,78542887
Observacdes 4650 4795
Hipotese de diferenca de média 0
gl 9407
Statt 15,2160741
P(T<=t) uni-caudal 5,6871E-52
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t critico uni-caudal 1,64501563
P(T<=t) bi-caudal 1,1374E-51
t critico hi-caudal 1,9602162
Hipdtese HO (médias iguais) rejeitada
cordialidade dos funcionarios do aeroporto 2016 2015
Média 4,32533094 4,11366594
Variancia 0,64054536 0,7508004
Observagdes 4457 4610
Hipotese de diferenca de média 0
al 9046
Stat t 12,0886287
P(T<=t) uni-caudal 1,0961E-33
t critico uni-caudal 1,64502209
P(T<=t) bi-caudal 2,1923E-33
t critico bi-caudal 1,96022626
Hipdtese HO (médias iguais) rejeitada
disponibilidade de carrinhos para bagagem 2016 2015
Média 4,10632911 3,95597686
Variancia 0,82732968 0,93055893
Observacdes 2765 3112
Hipotese de diferenca de média 0
gl 5854
Stat t 6,14713828
P(T<=t) uni-caudal 4,205E-10
t critico uni-caudal 1,64511396
P(T<=t) bi-caudal 8,4099E-10
t critico bi-caudal 1,96036931
Hipotese HO (médias iguais) rejeitada
disponibilidade de vagas de estacionamento 2016 2015
Média 3,8296 3,04219692
Variancia 1,10224564 1,50156943
Observagdes 1250 1493
Hipotese de diferenga de média 0
al 2740
Stat t 18,1238083
P(T<=t) uni-caudal 1,0017E-69
t critico uni-caudal 1,64540994
P(T<=t) bi-caudal 2,0033E-69
t critico bi-caudal 1,96083015
Hipdtese HO (médias iguais) rejeitada
variedade e qualidade de lojas, resaurantes e bares 2016 2015
Média 3,58077131 3,16092545
Variancia 0,77570474 0,93706883
Observacoes 4326 3890
Hipotese de diferenga de média 0
gl 7898
Stat t 20,4814074
P(T<=t) uni-caudal 3,5136E-91
t critico uni-caudal 1,64504658
P(T<=t) bi-caudal 7,0271E-91
t critico bi-caudal 1,96026439
Hipotese HO (médias iguais) rejeitada
custo-beneficio das lojas, restaurantes e bares 2016 2015
Média 2,89571025 2,6169619
Variancia 1,05541068 1,06884086
Observagdes 3893 4121
Hipotese de diferenca de média 0
gl 7992
Stat t 12,1026989
P(T<=t) uni-caudal 1,0007E-33
t critico uni-caudal 1,64504431
P(T<=t) bi-caudal 2,0013E-33
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t critico bi-caudal 1,96026086
Hipdtese HO (médias iguais) rejeitada

Fonte: Elaboracéo prépria.

5.1.6. Aeroporto de Confins

5.1.6.1. Fator X

Com relacgdo aos dados do Aeroporto de Confins, verificou-ses: a redugdo de 51% do Fator X
por conta da conclusdo dos investimentos relacionados ao terminal de passageiros e de 31,46%
por conta dos investimentos relacionados as posi¢oes de aeronaves no patio, resultando em uma
reducdo de 82,46% do Fator X a ser aplicado no reajuste tarifario, conforme pode ser visto na
Tabela 5.23, abaixo.

TABELA 5.23 - AEROPORTO DE CONFINS: RESULTADO DE REDUCAO DO
FATOR X INCIDENTE SOBRE O REAJUSTE TARIFARIO DE 2018

Valor de referéncia Termma_l de PEEEeE e Reducao Total
Passageiros Estacionamento
1,42% 51% 31,46% 82,46%

Fonte: Elaboracéo prépria.

Com relacdo aos dados de investimentos oriundos do terminal de passageiros, verifica-se, da
Tabela 5.24 que o contrato exigia, para fins de reducdo do Fator X, como expansdo da
capacidade do terminal, o minimo de 850 passageiros domésticos embarcados na hora-pico e
850 domésticos desembarcados na hora-pico, sendo possivel uma reducdo de até 3% ao valor
do fator X a cada adicional de 10% desses valores (85 passageiros). Conforme pode ser
verificado, 0 concessionario entregou, como expansdo do terminal, area superior as minimas
estabelecidas, suficientes para processar 654 passageiros embarcados e 926 passageiros

desembarcados.

51 NOTA TECNICA N° 29/2018/GERE/SRA, DE 03 DE ABRIL DE 2018.
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TABELA 5.24 - AEROPORTO DE CONFINS: INVESTIMENTOS EM TERMINAL
DE PASSAGEIROS

N Minima Incremento: - -
Ampliacio da . q - Reducio | Reducio
q Investimentos para Unidade de | ampliaciao .
capacidade de N o A Unidades por no fator
obrigatorios | reducio do | Incremento| além do 7
processamento o unidade X
Fator X minimo
Passageiros
domésticos 1650 850 85 654 7 3% 21%
embarcados na
hora-pico
Passageiros
domésticos 1700 850 85 926 10 3% 30%
desembarcados
na hora-pico

Fonte: Elaboracéo prépria.

Com relacdo aos dados de investimentos oriundos das posicdes de estacionamento de
aeronaves, verifica-se da Tabela 5.25, que o contrato estabelecia um percentual de 2,86% do
Fator X para cada posicao de estacionamento em ponte de embarque e de 0% para cada posi¢édo
de estacionamento em posicdo remota. Conforme pode ser verificado, o concessionario
entregou a ampliacdo de 11 posicOes de estacionamento em ponte de embarque, o que
ocasionou a reducdo de 31,46% do Fator X. Assim, o0 concessionario ndo realizou todos os

investimentos possiveis para alcangar a redu¢do méaxima do Fator X.

TABELA 5.25 - AEROPORTO DE CONFINS: INVESTIMENTOS EM POSICOES DE
ESTACIONAMENTO

Arr&pliagéo_das posicdes Inve§tim,er_1tos Ampl_ia(;éo Redu_(;éo por | oo dugao no fator X
e estacionamento obrigatorios verificada unidade
Ponte de embarque 14 11 2,86% 31,46%
Posi¢do remota - 0 0,00% 0,00%
Reducdo total (ponte + remota) 31,46%

Fonte: Elaboracéo prépria.

Conforme pode ser calculado a partir das tabelas, caso o concessionario entregasse 0S
investimentos exigidos na fase IB para esses componentes, sem capacidade adicional, ele
alcancaria reducdo maxima de 98,2% do fator X. 1sso porque nos investimentos referentes ao
terminal de passageiros, alcancaria 58,2% de reducdo e naqueles referentes as posicoes de
estacionamento, 40%. Assim, para que 0 concessionario tivesse por resultado a reducdo integral

do fator X em seus reajustes tarifarios, seu planejamento deveria considerar a realizacdo de
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capacidade adicional aos minimos exigidos pelo contrato, sujeitos esses a clausulas de

instrumento de comando e controle e san¢des pecuniarias.

Vale ressaltar que o projeto de expansdo de infraestrutura apresentado pelo concessionario a
ANACSs. atendia a todos os requisitos contratuais. A nao realizacdo dos investimentos em
conformidade com o projeto ou, alternativamente, conforme projeto distinto que também
atendesse aos requisitos contratuais, pode indicar que os instrumentos de comando e controle
(san¢des pecuniarias) e 0s incentivos postos no mecanismo Fator X ndo foram suficientes para
0 objetivo almejado pelo contrato. N&o obstante, vale destacar que o concessionario realizou
investimentos no terminal em métricas superiores as exigidas pelas clausulas contratuais da fase
IB, assim como concluiu a realizacéo do restante da infraestrutura em poucos dias apds o prazo
estabelecido no contrato, em condic¢Ges operacionais, o que indica que ele se planejou para
realizar além dos investimentos minimos obrigatérios e ndo os concretizou por decurso de
exiguo prazo. Isto pode indicar que o concessionario se planejou para atender ao incentivo

tarifario posto, em que pese nao o tenha realizado precisamente no prazo estipulado.

5.1.6.2. Fator Q

Com relagdo ao Aeroporto de Confins, o resultado apurado em todos os anos foi positivo,
ocasionando a majoracao dos reajustes tarifarios, devido a analise positiva dos passageiros por
meio da PSP e aos resultados aferidos quanto a disponibilidade de equipamentos e instalacoes,
como pode ser verificado na Tabela 5.26. Nota-se que, em 2017, primeiro ano de incidéncia do
Fator Q no reajuste tarifario, a concessionaria nao obteve saldo de bonificacdo com relacdo aos
indicadores de disponibilidade de equipamentos e instalacbes, o que foi revertido no ano
seguinte. Os resultados da concessionéaria foram melhores a cada ano de sua gestdo contratual,
0 que indica razfes para se deduzir que o Fator Q teve resultados efetivos para estimular o

concessionario a prestar servigcos de melhor qualidade para seus usuarios.

52 Nota Técnica n 8/2015/GFSI/SIA, de 15 de junho de 2015.
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TABELA 5.26 - AEROPORTO DE CONFINS: RESULTADO DO FATOR Q
INCIDENTE SOBRE OS REAJUSTES TARIFARIOS

Indicadores 201753 201854
Servigos Diretos 0,00 % 0,00%
Disponibilidade de Equipamentos e 0,00% 0,80 %
InstalacGes
Pesquisa de Satisfacdo dos Passageiros - 0,60 % 0,80 %
PSP
Total Fator Q 0,60% 1,60 %

Fonte: Elaboracéo prépria.

No que toca ao Aeroporto de Confins, € possivel analisar os dados oriundos das pesquisas de
satisfacdo de passageiros de periodos anteriores a efetiva incidéncia de seus resultados, na
forma do fator Q, sobre os reajustes tarifarios (ano de 2015), assim como de dois anos em que

os resultados da PSP repercutiam nos reajustes.

Conforme pode ser visualizado do Gréfico 5.5, a observacdo dos resultados indica melhoria
significativa da avaliacdo dos passageiros, em outubro de 2016, quando a concessionaria
concluiu a realizagdo dos investimentos da Fase 1B, com a entrega no novo terminal de
passageiros. A mudanca claramente foi refletida, na percepcdo dos passageiros, em melhoria

da qualidade de servigos do aeroporto.

ss NOTA TECNICA N° 7(SEI)/2017/GQES/SRA, de 04/04/2017
s4 NOTA TECNICA N° 1/2018/GQES/SRA, de 16/03/2018.
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GRAFICO 5.5 - AEROPORTO DE CONFINS: RESULTADOS DA PESQUISA DE
SATISFACAO DOS PASSAGEIROS - PSP
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Fonte: Elaboragéo propria.

Por fim, com vistas a buscar dados adicionais que evidenciem a diferenca de comportamento
dos concessionarios com a repercussdo do Fator Q sobre os reajustes tarifarios, realizou-se um
teste T de Student, comparando-se as medias os indicadores coletados em 2015 (quando os
resultados ndo geravam, ainda, repercussdo tariféria, no reajuste de 2016) com as médias dos
dados de 2016 (quando os resultados comecaram a gerar repercussdes tarifarias para os
concessionarios). Foi entdo realizado o teste de hipdtese para avaliar a igualdade das médias de
um grupo de varidncias desconhecidas e distintas, com nivel de significancia a de 5%. A
hip6tese nula HO estabelecida foi de que as médias dos indicadores seriam iguais, com 95% de
confiancga, ou seja, de que a repercussao tarifaria do fator Q ndo contribuiria para resultados
distintos dos indicadores, sem gerar mudanga no comportamento dos concessionarios, com

chance de erro de 5%.

Observando-se a Tabela 5.23, a seguir, se verifica que essa hipotese foi rejeitada em oito dos

nove resultados, evidenciando-se que as médias dos indicadores de 2016 sdo maiores que as
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médias de 2015. O resultado do indicador de disponibilidade de vagas de estacionamento
apresentou uma diferenca pequena de média, observando-se os resultados dos dois anos, mas
os resultados do teste ndo indicam que a hipdtese de que seus resultados sejam distintos possa
ser rejeitada. N&o obstante, a diferenca de todos os demais indicadores é sugestivo de que o
concessionario alterou suas a¢des, em termos da qualidade dos servigos prestados, favorecendo

a tese de que isso ocorreu tendo em vista o incentivo tarifario posto.

TABELA 5.27 - AEROPORTO DE CONFINS: DIFERENCAS DE MEDIAS DOS
INDICADORES NOS ANOS DE 2015 E 2016

Qualidade das informac0es: Sinalizacdo, informacdes de voo, 2016 2015
sistema sonoro de aviso aos passageiros
Média 3,89672544 3,65325397
Variancia 0,66163674 0,53278545
Observacoes 2779 2100
Hipotese de diferenga de média 0
gl 4736
Stat t 10,9788646
P(T<=t) uni-caudal 5,1981E-28
t critico uni-caudal 1,64517543
P(T<=t) bi-caudal 1,0396E-27
t critico bi-caudal 1,96046501
Hipdtese HO (médias iguais) rejeitada
Disponibilidade e limpeza de banheiros 2016 2015
Média 4,11703297 3,76543825
Variancia 0,64084205 1,02417609
Observac0es 2730 2008
Hipdtese de diferenga de média 0
gl 3703
Stat t 12,8832624
P(T<=t) uni-caudal 1,7395E-37
t critico uni-caudal 1,64526523
P(T<=t) bi-caudal 3,479E-37
t critico bi-caudal 1,96060483
Hipotese HO (médias iguais) rejeitada
Conforto e disponibilidade dg assentos no saguao de embarque 2016 2015
e outras areas publicas
Média 3,75968225 3,4318254
Variancia 0,65735444 0,8013489
Observaces 2780 2100
Hipdtese de diferenca de média 0
gl 4268
Stat t 13,1877699
P(T<=t) uni-caudal 2,9542E-39
t critico uni-caudal 1,64521073
P(T<=t) bi-caudal 5,9084E-39
t critico bi-caudal 1,96051997
Hipdtese HO (médias iguais) rejeitada
limpeza geral do aeroporto 2016 2015
Média 4,19582433 3,93971292
Variancia 0,67968007 0,85514784
Observacoes 2778 2090
Hipotese de diferenga de média 0
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gl 4204
Stat t 10,0160745
P(T<=t) uni-caudal 1,1813E-23
t critico uni-caudal 1,64521616
P(T<=t) bi-caudal 2,3626E-23
t critico bi-caudal 1,96052843
Hipdtese HO (médias iguais) rejeitada
cordialidade dos funcionérios do aeroporto 2016 2015
Média 4,25600874 4,02316602
Variancia 0,58980905 0,75561952
Observac0es 2746 2072
Hipotese de diferenga de média 0
gl 4144
Stat t 9,6726907
P(T<=t) uni-caudal 3,3505E-22
t critico uni-caudal 1,64522141
P(T<=t) bi-caudal 6,7011E-22
t critico bi-caudal 1,96053661
Hipdtese HO (médias iguais) rejeitada
disponibilidade de carrinhos para bagagem 2016 2015
Média 3,98852685 3,79741632
Variancia 0,75514838 0,90546923
Observacdes 2179 1703
Hipdtese de diferenca de média 0
gl 3486
Stat t 6,44875709
P(T<=t) uni-caudal 6,4144E-11
t critico uni-caudal 1,64529085
P(T<=t) bi-caudal 1,2829E-10
t critico bi-caudal 1,96064473
Hipdtese HO (médias iguais) rejeitada
disponibilidade de vagas de estacionamento 2016 2015
Média 3,51466667 3,43433396
Variancia 1,17323371 1,16798439
Observac0es 1500 1066
Hipotese de diferenga de média 0
gl 2297
Stat t 1,85380793
P(T<=t) uni-caudal 0,03194738
t critico uni-caudal 1,64551727
P(T<=t) bi-caudal 0,06389476
t critico bi-caudal 1,96099729
Hipotese HO (médias iguais) N&o rejeitada
variedade e qualidade de lojas, restaurantes e bares 2016 2015
Média 3,50205723 3,27720207
Variancia 0,67904366 0,86013317
Observac0es 2714 1930
Hipdtese de diferenca de média 0
gl 3842
Stat t 8,52393855
P(T<=t) uni-caudal 1,0926E-17
t critico uni-caudal 1,64525033
P(T<=t) bi-caudal 2,1853E-17
t critico bi-caudal 1,96058163
Hipotese HO (médias iguais) rejeitada
custo-beneficio das lojas, restaurantes e bares 2016 2015
Média 2,61237471 2,45207586
Variancia 0,91322513 1,02629184
Observacoes 2594 1951
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Hipotese de diferenga de média 0
gl 4064
Stat t 5,40955742
P(T<=t) uni-caudal 3,3409E-08
t critico uni-caudal 1,64522866
P(T<=t) bi-caudal 6,6817E-08
t critico bi-caudal 1,96054788
Hipdtese HO (médias iguais) rejeitada

Fonte: Elaboracéo propria.

5.2. Da analise dos resultados

Nesta se¢do, busca-se uma analise acerca dos resultados de desempenho obtidos por meio dos
instrumentos econdmicos postos no contrato, o Fator X e o Fator Q, com vistas a analisar a

efetividade de seu uso.

5.2.1. Fator X

O Fator X, como apresentado no Capitulo 2, é um fator pré-estabelecido exdgeno a firma,
utilizado no compartilhamento da variagdo de produtividade do concessionario, por meio da
estimativa do aumento de produtividade futura do setor. Nesse sentido, busca-se avaliar, dos
dados disponiveis, prioritariamente, a variacdo dos ganhos de produtividade. Ademais, tendo
em vista 0 mecanismo previsto nos contratos dos aeroportos ora em analise, se avaliara a
reducdo do valor do Fator X definido no contrato para os primeiros reajustes, em funcéo da

conclusdo dos investimentos indicados.

5.21.1. Variacao de produtividade

Conforme descrito na secdo 5.1, é possivel aferir resultados em termos de variacBes de
produtividade dos concessionarios de Guarulhos, Brasilia e Viracopos, que ja completaram o

primeiro ciclo de revisdo contratual, materializada pela 12 RPC.

Conforme os dados descritos, se verifica que dois dos aeroportos tiveram ganhos médios de

produtividade no periodo avaliado.

Os Aeroportos de Brasilia e Guarulhos tiveram ganhos de produtividade quando assumiram a
gestdo dos aeroportos, data marcada pela assunc¢éo da operagdo do aeroporto, ao término da
Fase IA dos contratos, entre 0s meses de fevereiro e marco de 2013. Conforme se nota das
tabelas 5.5 e 5.11, os dois concessionarios alcancaram ganhos de produtividade, observada a

variacao entre os anos de 2013 e 2014, indicando resultados mais eficientes entre 0s seus custos
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e 0 que alcangcaram de producgéo (movimentacdo de passageiros e aeronaves) e receita regulada
associada a essas atividades operacionais, 0 que é corroborado pelos dados das tabelas 5.4 e
5.10.

Conforme pode ser verificado da Figura 5.4, abaixo, o primeiro trimestre de 2014 deu inicio a
mais recente queda do PIB real brasileiro, que culminou nos resultados do quarto trimestre de
2015. O cenario econdmico ecoou na demanda pelo transporte aéreo, ocasionando reducdes de
movimentacao de passageiros e aeronaves nos aeroportos de todo o Brasil, conforme pode ser

visto na Figura 5.3.

FIGURA 5.3: EVOLU(;AO DA QUANTIDADE DE PASSAGEIROS PAGOS
TRANSPORTADOS — MERCADOS DOMESTICO E INTERNACIONAL, 2008 A
201755

1125

Milhdes de Passageiros Pagos

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Doméstica B Intemacional

Fonte: Anuério do Transporte Aéreo, 2017, ANAC.
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Fonte: Ipeadata.

55 Fonte: Anuario do Transporte Aéreo, 2017, ANAC. Disponivel em https://www.anac.gov.br/assuntos/dados-e-
estatisticas/mercado-do-transporte-aereo/ultimas-publicacoes/anuario-do-transporte-aereo-2013-2017
56 Fonte: Ipeadata. Disponivel em http://www.ipeadata.gov.br/ExibeSerie.aspx?serid=38414.
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De forma concomitante a esse contexto de desaceleracdo econdmica, 0S mesmos aeroportos
concluiam as suas Fases 1B contratuais, em maio de 2014, intensiva em dispéndio de CAPEX,
tendo em vista as realizac6es de investimentos obrigatorios, o que resultou no aumento de custo,
captado pelo calculo do Fator X. Isso se deve ao fato de que os custos de operacao e manutencéao
da nova infraestrutura sdo repercutidos nos custos para realizagdo do processamento de

passageiros e movimentacdo de aeronaves.

Assim, a combinacdo de aumento de custos e variacdo negativa de producdo explica os
resultados de variacdo de produtividade negativa ou com resultado menor que o encontrado no

ano anterior, desses aeroportos.

N&o obstante o cenario de desaceleracdo econémica, 0S mesmos aeroportos tiveram bons
resultados de ganhos de produtividade entre os anos de 2015 e 2016, quando alcancaram a
reducdo de seus custos, possivelmente em funcéo da maior eficiéncia possibilitada pelo uso de
uma nova infraestrutura, mais moderna, e também devido a gestdo da infraestrutura disponivel

a operacdo em momento de menor demanda.

O resultado médio de ganho de produtividade no periodo, em meio, especialmente, a uma
experiéncia de desaceleracdo econdmica, evidencia que esses concessionarios alcangaram o

objetivo esperado, posto pelo mecanismo do Fator X.

Observando-se o Aeroporto de Viracopos, de outra forma, identificou-se perda média de

produtividade ao longo do periodo avaliado.

Com relagdo ao caso, cabe ressaltar, conforme ja descrito anteriormente, que 0 concessionario
realizou investimentos financeiros relevantes na construcdo do novo terminal de passageiros,
mas que somente transferiu integralmente suas operacdes para ele em abril de 2016. E publico,
também, que o concessionario deu inicio as operagdes internacionais em seu novo terminal em
maio de 2014, ao término da Fase IB, e voos regulares internacionais em novembro do mesmo

anos7.

O concessionario ndo alcancou a mesma melhoria de produtividade dos demais quando da
assuncdo das operacdes do aeroporto, entre 2013 e 2014 e 0 uso concomitante de uma vasta

infraestrutura, os terminais antigo e novo do aeroporto, e, portanto relevantes dispéndios em

57 http://www.viracopos.com/institucional/imprensa/28-11-2014-novo-aeroporto-de-viracopos-comeca-a-operar-
voos-internacionais-no-pier-a.html
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custos de manutencéo e operacao, por longo periodo, ndo contribuiram para a melhoria de seus

resultados, tendo em vista seus custos crescentes e sua demanda com tendéncia de queda.

Os resultados desse aeroporto ndo corroboram com a hipétese de efetividade do mecanismo
posto pelo Fator X. N&o obstante, tendo em vista sua situacao financeira, em que se verifica o
requerimento para extin¢do do contrato, por meio da modalidade de relicitacdo, em 05 de junho
de 2017ss, e posterior ajuizamento de pedido de recuperagdo judicial, em maio de 2018so,
entende-se que ha possibilidade de outras explicagcdes para os resultados alcancados pelos
gestores da concessdo, que ndo necessariamente a efetividade do mecanismo de incentivo

contratual.

Destarte, tendo em vista os resultados apresentados, entendo que € possivel inferir que o
mecanismo econémico posto pelo Fator X alcanca resultados efetivos de incentivar ganhos de
produtividade e sugerem-se estudos futuros dos resultados desses mesmos concessionarios e
dos demais, que ja tiverem dados disponiveis, para corroborar o efeito de incentivo a ganhos de
produtividade do mecanismo Fator X ao longo do prazo de gestdo contratual, de forma mais

consistente.

5.2.1.2. Reducdo do valor do Fator X definido no contrato para os primeiros

reajustes, em funcéo da conclusdo dos investimentos indicados.

O modelo desses contratos de concessdo permite analisar o incentivo tarifario posto no Fator X
para estimular, além do ganho de produtividade, a eventual repercussdo no que toca a realizacao
de investimentos, uma vez que, para que 0S concessionarios conseguissem anular na integra o
seu impacto nos seus reajustes tarifarios do primeiro ciclo, eles deveriam entregar, em regra,
infraestrutura em métricas superiores aos minimos obrigatérios estabelecidos para a Fase 1B,

conforme descrito nas subsecdes anteriores.

Assim, atender as obrigagdes contratuais de ampliacdo das posicOes de estacionamento de
aeronaves e da capacidade de processamento do terminal de passageiros estabelecida como
minimo da fase IB seria suficiente para que o concessionario ndo recebesse uma penaliza¢do

pecuniaria em funcdo do ndo cumprimento da Fase, mas ndo seria suficiente para que eles

s8 http://www.viracopos.com/institucional/governanca-
corporativa/Aeroportos%20Brasil%20Viracopos_DF_2017.pdf
59 http://www.viracopos.com/Recuperacao_Judicial/Nota_de_esclarecimento.pdf
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tivessem a reducédo integral do Fator X, evitando decréscimos tarifarios em funcéo de sua

aplicacéo.

Dos resultados descritos nas subsecOes anteriores, verifica-se que, com relacdo aos
investimentos no terminal de passageiros, Guarulhos realizou a expansdo em métricas
superiores as exigidas pela fase IB. Brasilia realizou a expansdo em métricas superiores, mas
somente em parte do terminal, tendo concluido o restante da ampliacdo em curto prazo apds o

término da Fase.

Com relacéo as posi¢des de aeronaves, Guarulhos alcangou a conclusao de niUmero superior aos
minimos exigidos pela fase IB e Brasilia o fez em curto prazo apés o termino da Fase 1B, o que
indicava que estava em seu planejamento a expansdo de infraestrutura superior a exigida no

contrato.

O incentivo previsto nos contatos de Galedoeo e Confins eram de menor alcance, tendo em vista
que, ao realizar os investimentos obrigatorios previstos na fase 1B, alcancariam quase na integra
a reducdo integral do Fator X. N&o obstante, o Aeroporto de Confins realizou expansdo do
terminal de passageiros em area superior aos minimos exigidos pela Fase IB e o Aeroporto do
Galedo alcancou resultado superior a 100% de reducédo do Fator X em fungédo dos investimentos

de posicdes de aeronaves.

O Aeroporto de Viracopos nao alcangou éxito na concluséo da expansao da infraestrutura no

prazo contratual, ou em algum momento proximo ao término dele.

A partir dessas informacdes, entendo possivel inferir que o incentivo tarifario a realizacéo de
investimentos, estabelecido por meio do Fator X, pode ter alterado as escolhas dos regulados,
parecendo ser efetivo para que eles tenham alterado seus planejamentos e buscado resultados
mais proximos dos esperados pelo regulador, agregando valor aos resultados obtidos por meio
dos instrumentos hibridos de comando e controle. Tendo em vista que esse mesmo mecanismo
ndo foi utilizado nos leil6es subsequentes, ndo sera possivel a realizacdo de estudos futuros que

apontem a consisténcia dos resultados identificados.

5.2.2. FatorQ
O Fator Q é um instrumento contratual, como descrito no Capitulo 4, que tem por objetivo o

estabelecimento de incentivos para a melhoria da qualidade de servigos pelos concessionarios,

60 No caso de Galedo, ndo havia incentivo do fator X atrelado a expansédo de capacidade do terminal de
passageiros, mas somente de posi¢fes de aeronaves.
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tendo em vista que o modelo de regulacdo posto, com caracteristicas de price cap, mediante o
estabelecimento do Fator X, tenderia a desincentivar a qualidade dos servigcos, dada a

expectativa de que a firma busque reduzir custos, conforme posto no Capitulo 2.

Vale ressaltar que, conforme foi visto no Capitulo 4, este Fator busca incentivar o desempenho
dos concessionarios com relacdo a variaveis que apresentam caracteristicas de relevante
assimetria de informacdes, em especial aquelas atreladas a indicadores que afetam a percepcéo
dos usuarios dos aeroportos. Ademais, trata do incentivo econdmico posto de forma mais clara,
nesta etapa contratual, tendo em vista que seus resultados ndo estavam atrelados a obrigagdes
postas por meio de instrumentos hibridos de comando e controle, como os investimentos,

embora pudessem deles se beneficiar.

Portanto, com vistas a buscar indicios de que 0s concessionarios alteram seus comportamentos
em funcgéo do incentivo econémico, se avaliam a variacdo do Fator Q ao longo do tempo, a
variagdo dos resultados das pesquisas de satisfacdo e passageiros e a diferenca entre as suas
médias em anos em que as percepcdes dos passageiros geravam, ou ndo, repercussdes em seus

reajustes tarifarios, conforme visto a seguir.

5.2.2.1. Variacdo do resultado do Fator Q incidente sobre os reajustes tarifarios,

conforme evolucao temporal.

O Fator Q é calculado com base na coleta anual dos Indicadores de Qualidade de Servicos —
IQS dos aeroportos, agregando resultados objetivos e subjetivos de avaliacdo. Esperando-se
que o mecanismo seja efetivo como um instrumento econdmico, a hipOtese de que o0s
concessionarios alterardo seu comportamento e desempenho em funcdo do impacto que
sofrerdo nos reajustes tarifarios é neste estudo avaliada, a partir da premissa de que terdo

resultados de Fator Q crescentes ao longo dos anos.

Conforme pode ser verificado nas Tabelas 5.6, 5.18, 5.21 e 5.26, os Aeroportos de Brasilia,
Viracopos, Galedo e Confins tiveram resultados melhores a cada ano de sua gestao, evoluindo
positivamente tanto nos bonus recebidos dos indicadores objetivos (Disponibilidade de
Equipamentos e Instalacdes), quanto dos subjetivos (Pesquisa de Satisfacdo dos Passageiros —
PSP).

O resultado do Aeroporto de Guarulhos foi ainda mais interessante. Conforme apresentado na
Tabela 5.12, apds o resultado aferido no primeiro ano, o comportamento do concessionario se

alterou, de forma consistente. Tendo recebido avaliagdo negativa dos indicadores subjetivos e
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nulo dos indicadores objetivos no primeiro ano, o concessionario alcangou resultados positivos

dos indicadores nos anos seguintes, mantendo resultados consistentes.

Portanto, entendo possivel inferir que os concessionarios reagiram ao incentivo posto pelo Fator
Q, alterando seus comportamentos para evitar decréscimos tarifarios, assim como
incrementando melhorias de forma consistente, com vistas a buscar majoracdes tarifarias, o que
indica a efetividade do mecanismo econdémico. Nao obstante, sugerem-se estudos futuros dos
resultados desses mesmos concessionarios e dos demais, que ja tiverem dados disponiveis, para

corroborar o efeito do incentivo ao longo do prazo de gestdo contratual.

5.2.2.2. Variacdo da qualidade de servigo oferecido aos passageiros, conforme
percepcao subjetiva das PSP

Procedendo-se a desagregacéo dos dados que compdem o Fator Q, vale se deter sobre aqueles
referentes as Pesquisas de Satisfacdo de Passageiros, tendo em vista que elas refletem escolhas
dos concessionarios que ndo se encontram explicitamente listadas dentre as obrigacOes

contratuais prescritivas.

Os resultados dos Gréficos 5.1, 5.2, 5.3, 5.4 e 5.5 evidenciam que os Aeroportos de Brasilia,
Guarulhos, Viracopos, Galedo e Confins tiveram resultados melhores a partir do periodo da
conclusdo dos investimentos da Fase IB, quando suas novas areas de terminais de passageiros
entraram em operacao, o que indica que os investimentos realizados pelo concessionario foram
efetivamente percebidos pelos usuarios como melhorias do servico prestado. Além disso, nos
periodos subsequentes a essa etapa contratual, os resultados seguem linhas de tendéncia

positivas, de forma consistente, em todos os quesitos avaliados.

Nesse sentido, entendo possivel inferir que os passageiros refletem em suas avaliagdes a
qualidade dos servicos ofertados pelos concessionarios, assim como corroborar com o resultado
anterior de que os concessionarios reagem de forma efetiva ao incentivo posto pelo Fator Q.
N&o obstante, sugerem-se estudos futuros dos resultados desses mesmos concessionarios e dos
demais, que ja tiverem dados disponiveis, para corroborar o efeito do incentivo ao longo do

prazo de gestdo contratual.
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5.2.2.3. Diferenca de resultados da PSP em periodos de repercussdo contratual e

auséncia de efeitos tarifarios

Com vistas a buscar evidéncias distintas dos efeitos do uso do Fator Q como mecanismo
instrumento econdémico, avaliaram-se os resultados dos indicadores de qualidade de servigos de
dois aeroportose:, Galedo e Confins, utilizando-se dados do primeiro ano de coleta dos dados,
quando seus resultados ndo geravam repercussdes tarifarias, e do ano seguinte, primeiro ano

em que os dados coletados geraram resultados que ocasionavam diferencas tarifarias.

A partir da realizacdo de um teste T de Student, as médias dos indicadores dos dois anos foram
comparadas, resultandos2 na rejeicdo da hipétese de que seriam iguais e evidenciando que as
médias do ano de 2016, primeiro ano em que haveria impacto do Fator Q, foram maiores que

as de 2015, com nivel de confianga de 5%.

Esse resultado evidencia que o Fator Q alterou as acGes do concessionario, que deve ter
investido na melhoria dos servigos prestados pelo aeroporto, refletidos pelos indicadores, entre

os dois anos, o que indica gque o instrumento econémico posto foi efetivo.

Assim, a anélise realizada permite inferir que o uso de incentivos com repercussdo tarifaria é
efetivo, com poder de alterar o planejamento, escolhas e desempenho dos concessionarios,
ensejando resultados em linha com a realizacdo dos objetivos do regulador e do formulador da

politica publica.

A continuidade da anélise da efetividade desses instrumentos podera ter seguimento nas fases
seguintes do contrato, até a sua extincdo, e nas fases analogas dos demais aeroportos,
fornecendo informagdes a serem, eventualmente, comparadas com os resultados obtidos por
instrumentos de incentivos, de forma a subsidiar avaliacfes acerca de sua utilidade para gerar

os resultados almejados para as concessoes.

5.3. Da analise do modelo de concessdo de aeroportos: atendimento dos objetivos

regulatérios

Nesta secdo, propde-se a avaliacdo acerca do modelo regulatorio de concessdo de aeroportos

posto, com vistas a verificar a sua efetividade para o atendimento dos objetivos politicos e

61 Unicos aeroportos que dispdem de dados publicos, no site da Agéncia, de periodo em que os dados dos
indicadores de qualidade de servicos ndo geravam repercussao tarifaria nos reajustes anuais dos aeroportos.

62 Houve apenas uma excecao, no aeroporto de Confins que, em que pese a média de 2016 tenha sido maior que a
de 2015, os resultados do teste ndo viabilizaram a rejeicao da hip6tese de igualdade das médias.
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regulatorios definidos, considerando os resultados encontrados da analise apresentada na se¢do

anterior.

As concessOes de aeroportos tém por objetivo ampliar e aperfeicoar a infraestrutura

aeroportuaria, promovendo melhorias no atendimento aos usuarios do transporte a€ereo.

Conforme apresentado no Capitulo 4, o arcabougo que define a realizagdo dos investimentos
trata de um tipo de regulacdo hibrida de comando e controle, com aspectos de incentivos
estabelecidos, excepcionalmente, na Fase 1B, por meio do Fator X. Em que pese a avaliacdo da
realizacdo dos investimentos pelos concessionarios nao tenha sido objeto do presente estudo,
os resultados apresentados na se¢do anterior indicam que o incentivo posto pelo fator X parece

ter influenciado nas decisdes de investimentos dos concessionarios.

No tocante aos instrumentos de incentivos, vale inicialmente destacar que o sistema regulatério
do modelo de aeroportos néo restringe a utilizagédo de incentivos as regras de remuneracao, que
tratam dos reajustes tarifarios, mas permeiam estimulos ao concessionario se observado o
arcabouco regulatério de forma mais ampla, como nos instrumentos hibridos de C&C, ao
permitir que o concessionario busque solucdes de realizacdo de suas obrigacdes com maior
eficiéncia, mesmo com solucbes operacionais, em detrimento da necessidade de realizagéo de

expansdo de infraestrutura.

Quanto aos instrumentos econdmicos presentes, utilizados nos reajustes tarifarios anuais, é
possivel inferir, dos resultados verificados neste Capitulo, que ha poder de incentivos para que
0s concessiondrios invistam na melhoria da qualidade de servicos e persigam o ganho de

produtividade ao longo da concesséo.

Assim, considerando que o esquema de incentivos é realizado pela permissdo, ao regulado, da
apropriacdo de resultados positivos pela mudanca de comportamento com relacdo a alguma
variavel, com vistas, em Gltima instancia, a melhorar a lucratividade do seu negdcio, € possivel
deduzir que o arcabouco do contrato estabelece instrumentos efetivos para a realizacdo de
investimentos e a melhoria da qualidade dos servicos prestados, além da melhoria de

produtividade.

Tal deducdo corrobora a ponderacdo anterior, apresentada no Capitulo 4, de que o0s eventuais
efeitos de utilizacdo do modelo de price cap, apontados na literatura, como o subinvestimento
em expansao de infraestrutura e no aprimoramento da qualidade dos servicos prestados, devido
ao incentivo presente de busca de reducédo de custos inerente ao modelo, seriam mitigados ou

sanados por esses instrumentos.
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Ademais, esses incentivos, em especial aquele estabelecido para que o concessionario oferte
servicos melhores (e, espera-se, diferenciados) aos seus usuarios, assim como o incentivo posto
nos instrumentos hibridos para que o concessionario busque as melhores alternativas para a
execucdo de suas obrigaces, estdo alinhados com o apresentado por Catermol (2004), que
aponta a relevancia de que os modelos de regulagdo que limitam precos agreguem incentivos a
inovacOes que reduzam custos, aumentando a eficiéncia produtiva, e as inovagdes qualitativas,

que possibilitem expandir as fronteiras de possibilidades de producéo.

Quanto ao desenho do modelo, segundo o que o equilibrio econémico-financeiro do contrato é
estabelecido pelo valor ofertado pela exploragdo do ativo, dadas a matriz de risco e as
obrigacbes estabelecidas, ele pressupfe a adocdo de um sistema de regulagdo menos
intervencionista e ndo baseado em custos, em que a regulacdo de precos pelo estabelecimento
de um preco teto, acompanhado da incidéncia de um fator que compartilha com os usuérios as
variagdes de produtividade, favorece a eficiéncia, em detrimento de uma atuacdo do regulador

na realizacdo de recomposicao periddica dos precos regulados.

Esse conjunto de aspectos reduz os riscos da regulacao de precificacGes ineficientes das tarifas
aeroportuarias e de desincentivos pela busca da eficiéncia e de niveis adequados de

investimentos e melhoria dos servicos prestados.

Ainda, com baixo custo regulatorio, identifica-se o atendimento da premissa legal de
modicidade tarifaria do sistema aeroportuario, dado que a contribuicdo variavel reverte parte
das receitas reguladas e ndo reguladas para essa fun¢do, mediante a apropriacao de percentual

da receita bruta do aeroporto para o Fundo Nacional de Aviacéo Civil — FNAC.

Esse mecanismo, em conjunc¢do com o modelo dual till (também com menor custo regulatério
que o single till), do price cap, estabelece um incentivo de busca pela melhoria da exploracéo
das receitas ndo reguladas, ao permitir a apropriacdo de parte delas, e favorece a realizacéo de
complementariedade de receitas tarifarias e ndo reguladas, dado que o operador tem incentivos
para realizar o gerenciamento tarifario, com vistas a otimizar o uso do ativo e aumentar sua

demanda, majorando o montante possivel de arrecadacao de receitas ndo tarifarias.

Assim, entende-se que 0s instrumentos estabelecidos para a gestdo do modelo regulatério

tratam dos trade offs do modelo regulatdrio posto, e se mostraram efetivos em suas finalidades.

Assim, dados os resultados aqui apresentados e dado que a ANAC conduzira regularmente,
mediante discussao publica, as Revisdes dos Parametros da Concessdo — RPC dos Aeroportos,

processos em que serdo revisadas as metodologias de calculo do Fator Q e do Fator X desses
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aeroportos, faz-se mister destacar a relevancia do tratamento que a Agéncia dard a esses
processos, que podem aprimorar a efetividade do arcabouco de incentivos postos, por meio do
alinhamento de eventuais estimulos necessarios com relacdo a outros indicadores de qualidade
ou mesmo da revisdo dos parametros daqueles postos, do eventual fortalecimento de incentivos
a produtividade, da analise da conveniéncia de revisitar incentivos a investimentos, com
resultados na influéncia de escolhas futuras dos regulados e de seu desempenho, com vistas a

fortalecer a convergéncia dos objetivos regulatorios postos.

Para isso, relevante que os objetivos regulatorios sejam evidenciados e seus trade offs
considerados, espelhados nas escolhas preferenciais do arcabougo do contrato e do desenho dos
instrumentos postos, por mecanismos de comando e controle ou de incentivos, considerados o
custo regulatério e a probabilidade de resultados eficientes em termos de bem estar social —

investimentos adequados, resultados esperados de qualidade de servigos, valores das tarifas.

Esse altimo ponto é especialmente relevante quando se observam as experiéncias internacionais
apresentadas, enviesadas para a desregulacdo dos precos, investimentos e qualidade dos
servicos, mediante o monitoramento, pelo poder publico, dos resultados alcancados nas
negociacdes entre os administradores aeroportuarios e seus usuarios, em especial, as empresas

aéreas.

Com relagdo a essa abordagem, ndo sendo factivel, com o curto decurso dos contratos até o
momento, uma analise de custo-beneficio regulatorio que pudesse apontar sentido semelhante,
ha que se avaliar a possibilidade de saneamento da lacuna com rela¢do aos incentivos para que
0 operador aeroportuario busque uma relacdo mais proxima e proficua com seus USUArios,
mediante consultas quanto a realizacdo de investimentos, reajustes de precos e outros aspectos

que resultem no melhor resultado na operacao do negocio.

Tal abordagem foi mais profundamente utilizada pela ANAC no desenho dos contratos dos
aeroportos que foram leiloados em 2019, como brevemente descrito. Os resultados desse novo
modelo serdo de essencial relevancia para a avaliagdo do custo-beneficio dos alternativos

desenhos regulatérios e do alcance dos objetivos do governo na concessao de seus ativos.

Assim, conclusivamente, infere-se do presente trabalho que os instrumentos postos pelo modelo
regulatdrio analisado, de comando e controle e de incentivos, sao efetivos para os resultados a
que se propdem, repercutindo em alteracdes no desempenho dos regulados de forma alinhada

com os objetivos politico e regulatorios.
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A continuidade da anéalise da efetividade desses instrumentos podera ter seguimento nas fases
seguintes do contrato, até a sua extincdo, e nas fases analogas dos demais aeroportos,
fornecendo informagdes a serem, eventualmente, comparadas com os resultados obtidos por
instrumentos de incentivos, de forma a subsidiar avaliaces acerca de sua utilidade para gerar

os resultados almejados para as concessoes.
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6. CONCLUSAO

Conforme apresentado na Introducéo, este trabalho se insere em um contexto de anélise da

efetividade da atuacéo do poder publico na fungéo de regulador da atividade econdmica.

A regulacéo da infraestrutura aeroportuaria brasileira, no escopo dos contratos de concesséo,
teve inicio em 2011, com o inicio da exploracdo do Aeroporto de Sdo Gongalo do Amarante
pela iniciativa privada, tendo sido continuada por meio da concessdo de outros vinte e um
aeroportos, cinco dos quais, objetos do presente estudo - Brasilia, Guarulhos, Viracopos, Galedo

e Confins.

Os objetivos estabelecidos pelo governo, para fundamentar a escolha de atribuir a iniciativa
privada a exploracdo desses ativos, sdo os de expansdo da infraestrutura aeroportuéria e de
melhoria de qualidade dos servigos, sendo a modicidade tarifaria do sistema aeroportuario uma

premissa.

Considerando os desafios identificados na atividade de regulacdo e os diversos modelos que
apresentam instrumentos para essa funcéo, apresentados ao longo do Capitulo 2, e verificadas
as diferentes formas adotadas em outros paises com intuito semelhante, conforme descrito no
Capitulo 3, faz-se mister analisar se 0 poder publico esta alcangando os resultados almejados,
por meio do arcabouco contratual, regulatdrio, estabelecido. O modelo brasileiro foi descrito
ao longo do Capitulo 4, de forma a se identificar de que instrumentos o regulador dispunha para
a gestdo desses contratos, por meio de monitoramento e fiscalizagcdo das obrigacdes e de

incentivos & mudanca de desempenho dos regulados.

Nesse contexto, o presente trabalho se propds a analisar a efetividade da regulacdo por
incentivos estabelecida nos contratos de concessdo de cinco aeroportos, buscando-se verificar
se 0s instrumentos regulatérios geram os resultados esperados de ampliacdo de infraestrutura

aeroportuaria e de melhoria da qualidade dos servicos ofertados aos usuarios.

Essa andlise tratou dos resultados dos instrumentos de incentivos que incidem nos reajustes
tarifarios dos concessionarios, ou seja, os Fatores X e Q, tendo por objeto de investigacdo 0s
resultados dos concessionarios dos aeroportos leiloados em 2012, que tiveram seus reajustes
tarifarios afetados pelos resultados desses Fatores em 2015, e dos aeroportos leiloados em 2013,

que tiverem seus reajustes tarifarios impactados por esses Fatores em 2017.
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Conforme a anélise apresentada no Capitulo 5, os resultados indicam que os instrumentos de
incentivos estabelecidos para realizar o objetivo politico e regulatério de expansdo da
infraestrutura sdo instrumentos capazes de alterar as escolhas dos regulados, sendo efetivos para
que o desempenho das firmas seja convergente com os objetivos esperados pelo regulador, tanto
de eficiéncia e ganho de produtividade, quanto de realizacdo de investimentos e de melhoria da

qualidade dos servicos.

Né&o obstante, tendo em vista as limitacdes apresentadas na analise em tela, em especial dado
ao curto prazo contratual decorrido desde o inicio das concessfes, sugere-se que essas
avaliagbes tenham continuidade, com vistas a buscar maiores informagdes sobre o custo-

beneficio oriundo da regulacéo estabelecida, conforme os resultados que vierem a se afigurar.

Considerando o reduzido periodo de tempo de observacdo dos dados e as restricbes de analise
em funcéo disso, entende-se que a analise em tela deve ser continuada, com a agregacao de
outras variaveis que podem ter influenciado os resultados verificados nesse momento e que, por

ventura, ndo tenham sido captadas.

Acerca das analises atinentes ao componente de investimentos do Fator X, € possivel se aventar
que os regulados tenham proposto infraestruturas mais amplas que os minimos estabelecidos
pela Fase IB devido a subavaliacdo, pelo regulador, dos investimentos minimos necessarios a
adequada operacdo do aeroporto; ou que esses planejamentos tivessem por objetivo alcancar
um horizonte de atendimento da demanda mais amplo que o previsto na Fase IB, evitando a

realizacdo de novas intervencgdes em curto prazo de tempo.

No que toca a avaliacdo do componente de produtividade do Fator X, ha que se avaliar de forma
mais detida, com maior base de dados disponivel, se 0 desempenho de ganho de produtividade
dos concessionarios tem como fator causal relevante o proprio mecanismo do Fator, a regulacéo
por incentivos observada no contrato de forma mais ampla, que compartilna ganhos de

eficiéncia do operador, ou mesmo outros aspectos.

Quanto as andlises que tocam aos resultados do Fator Q, é possivel que exames futuros
oferecam mais informacdes sobre cenarios como o de que os parametros de padrdes e metas
dos indicadores de qualidade de servigos estivessem desbalanceados para as caracteristicas de
cada aeroporto em questdo, permitindo que as repercussoes tarifarias se devessem, em cada
caso, as expectativas dos usuarios de cada regido, conforme seus niveis de exigéncia; entre

outros.
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Outros aspectos que podem influenciar avaliagcdes da efetividade dos instrumentos contratuais
é a eventual variacdo de desempenho dos concessionarios conforme caracteristicas intrinsecas
aos grupos econdmicos das sociedades de proposito especifico vencedoras dos certames (viés
de selecdo), como perfil técnico e resultados de atuacbes na exploracdo de contratos de
concessdo em outros setores de infraestrutura. Tais analises também podem somar aspectos
extrinsecos aos grupos, como crises econdmicas e/ou politicas e a decorrente atuacao do poder
publico na execucdo dos dispositivos contratuais, e a verificacdo da repercussdo de condicdes
favoraveis de financiamento nos resultados de cumprimento das obrigacdes dos

concessionarios.

Com relagdo ao arcabouco regulatorio estabelecido, € possivel verificar que ele trata de forma
adequada os trade offs inerentes ao modelo de regulacdo de pregos e demais instrumentos
contratuais, associados aos objetivos almejados pelo governo, assim como institui mecanismos

que se complementam na mitigagéo de caracteristicas adversas do modelo adotado.

Assim, avalia-se que o0s contratos de concessédo estdo estruturados de forma adequada para a
consecucao dos resultados esperados, de expanséo de infraestrutura e de melhoria de qualidade
dos servicos, compartilhando-se as variacBes de produtividade com os usuarios e inserindo
eficiéncia na regulacdo do setor, além de atender a diretriz de modicidade tarifaria do sistema

aeroportuario.
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